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Educar integralmente é for­
mar uma personalidade física e 
psiquicamente equilibrada, culta 
e socialmente construtiva. A per­
�onalidade de um indivíduo é 
traduzida pela reação íntima 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. 

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

, Faz-se rnister que, inicial­
mente, conceituemos o têrmo 
personalidade do pon fo de vis­
ta do educador, antes de desen­
volver o tema principal dêste 
artigo. 

Definir o que vem a é:er per­
sonalidade, de maneira sa tisfa­
tória e definitiva, é motivo de 
angústia para os valores expo­
nenciais das diversas escolas 
psicológicas, os quais, frustra­
damente, se vêm debatendo em 
polêmicas filosóficas, cons:e­
qüência da falta de auto-afir­
mação da psicologia científica. 
De tôdas as definições, a que 
mais nós agrada é a que con­
sidera - "Personalidade" - a 
reação total do organismo co­
mo unidade frente ao seu meio 
e em particular ao meio social. 

Como higiene mental e pro­
curando fugir à ansiedade do 
didata, advinda da responsabi­
lidade de transmitir conceitos 
filosóficos ainda mal definidos, 
ousamos, estribados em nossa 
providencial ignorância, con-­
ceituar simplisticamente a per­
sonalidade através da concep­
ção piramidal repre2entada na 
figura ao lado. 
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Fig. 1 

gênitos responsáveis pelo seu 
comportamento instintivo. 

A base genética da pirâmide 
da personalidade é formada 
por cinco lados que, sob a in­
fluência do meio ambiente, 
crescem e se desenvolvem, dan­
do origem às cinco faces da 
personalidade. 
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Como podemos ver na figu -
ra 1, as cinco faces: somática 
(aspecto físico), rítmica, tími­
ca, frênica (aspecto fisiológico) 
e ética (aspecto social) crescem 
a partir d o s tecidos orgâni­
cos do recém-nascido e desen­
volvem-se fisiologicamente às 
custas do sistema nervoso co­
mo um todo, dos órgãos dos sen­
tidos e da córtex cerebral, e 
atingem a maturidade ético-so­
cial à custa da disciplinação 
dos impulsos ou instintos atá­
vicos. 

As influências do meio am­
biente que envolvem o recém­
-nascido no seu "h a b i t a t" 
atuam: 

a) na face somática, provo­
cando o crescimento dos teci­
dos orgânicos através da ali­
mentação e do microclima; 

b) na face rítmica, através
das vivências motoras, promo­
vendo a expansão e as conexões 
dos prolongamentos das células 
do sistema nervoso ou dendri­
tos, dando lugar aos reflexos 
condicionados; (Fig. 3 e 4) 

c) na face tímica, através
das vivências emocionais e afe­
tivas, condicionando as emo­
ções do mêdo, da agressividade 
e do afeto que se traduzem pe­
las reações, respectivamente de

inibição ou flexão, de cólera ou 
extensão e de prazer ou rela­
xamento muscular; 

d) na face frênica, através
da alfabetização e transmissão 
da cultura intelectiva, amplian­
do-lhe as capacidades criadores 
e de resolver situações novas; 

e) na face ética, através da
disciplinação dos instintos e da 
socialização do ego, transfor­
mando aquêle pequeno animal 
no homem civilizado. 

Racionalizar as influências 
dêsse meio, com o objetivo de 
adequar o comportamento de 
ser vivo às exigências da comu­
nidade, é a finalidade da edu­
cação. 

Do pleno êxito dessa educa­
ção integral resultará o indiví­
duo de personalidade equilibra­
da, intelectiva, sentimental e 
materialmente, reagindo social­
mente de maneira construtiva. 
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Da influência negativa dos 
estímulos ambientais, ou da fa­
lência dos recursos educacio­
nais, o indivíduo: ou não sobre­
vive por falta de crescimento 
físico; ou não se desenvolve 
psicologicamente; ou se toma 
um desajustado social. 

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

A higiene do meio começa 
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
cência e complementa-se com o 
saneamento do meio ambiente, 
procurando melhorar o mais 
possível o microclima. 

A educação integral ou a 
humanização do recém-nascido 
começa no lar, complementa-se 
na escola e aperfeiçoa-se inde­
finidamente pelo convívio so­
cial. 

A educação processa-se no 
lar através: 

a) da disciplinação das fun­
ções vitais assimilativas e de­
sassimilativas; 

b) da humanização das rea­
ções temperamentais e egoísti­
cas, transformando-as pelo culto 
da afeição e da bondade em 
condutas altruísticas; 

c) da orientação moral dos
familiares (pais e educadores), 
os quais, pelos exemplos e prá­
ticas religiósas, colaboram na 
espiritualização do comporta­
mento animal instintivo de seus 
filhos. 

A educação complementa-se 
no período escolar através: 

a) da instrução intelectual,
onde as conquistas da erudição, 
da inteligência humana são 
transmitidas· ao educando; 

b) do aprendizado técnico­
-profissionai. 
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A educação aperfeiçoa-se atra­
vés: 

a) do convívio social extra­
lar; 

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

Assim sendo, a educação in­
tegral ou socialização do ser 
humano consiste na transfor­
mação das reações instintivas 
do recém-nascido, na conduta 
ético-social do cidadão possui­
dor de uma personalidade equi­
librada e construtiva. 

Dentro dessa ampla concep­
ção de educação, para que um 
recém-nascido se torne um adul­
to -feliz e realizado, é necessá­
rio: 

1. º) que a higiene e a pueri­
cultura assegurem os fatôres 
hereditários e congênitos im­
prescindíveis à formação de 
uma base genética, bem como 
orientem o crescimento e o 
aperfeiçoamento da face somá­
tica da personalidade do nôvo 
ser; 

2.º) que a família procure
adequar as influências ambien­
tais às reações temperamentais 
do ego infantil ou vice-versa, 
sem que disso resultem frustra­
ções, mas sim um ser emocio­
nalmente equilibrado; 

3.º) que as famílias se agru­
pem ou que a comunidade se 
organize para propiciar vivên­
cias motoras ao citadino e para 
incutir no indivíduo a moral 
cristã e os códigos de ética que 
devem reger as relações huma­

nas sem gerar as formas extre­
mas das condutas evasivas ou

agressivas que caracterizam o 
comportamento anti-social; 

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

Infelizmente, o rosso sistema 
de educação integral vem falhan-
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do, pois a maioria confunde 
educaçã0 com simples alfabeti­
zação ou com ensino intelec­
tivo, isto é, instrução. 

Educar não é, comó muitos 
pensam, simplesmente, propor­
cionar aos filhos a aquisição de 
certificados de conclusão dos 
cursos de níveis primário, mé­
dio e superior. 

Educar psico-socialmente é 
proporcionar a aquisição de 
reflexos condicionados como res­
posta aos estímulos ambien­
tais, é socializar os instintos, é 
promover vivências· emocionais 
baseadas sempre em reações 
afetivas e por fim, como coro­
lário, transmitir ao educando 
os conhecimentos intelectivos 
adquiridos através da civiliza­
ção humana. 

A rigor, a educação do ser 

deve continuar ininterrupta­
mente no convívio social da 
comunidade, completar-se nos 
bancos escolares e acadêmicos, 
e só deve terminar com a morte. 

A seguir analisaremos a im­
portância da educação integral 
na estruturação da personalida­
de e apontaremos as deficiên­
cias do nosso sistema educacio­
nal à luz dos dados estatísticos. 

A personalidade estrutura-se 
pela influência dos estímulos 
ambientais, modificados pela 
higiene e disciplinados pela edu­
cação, como podemos ver no es­
quema abaixo e depreender das 
definições que se seguem. 

DEFINIÇÕES DA TERMINO­
LOGIA EMPREGADA NO ES­
QUEMA "ESTRUTURA DA 

PERSONALIDADE" 

humano deve ser planejada an- O genotipo ou base genética 
tes do matrimônio e durante a da personalidade é o resultado 
gestação; deve iniciar-se no lar, dos caracteres hereditários pro-

ESTRUTURA DA 
pfRSONALIDAD!: 

CONCEPCÃO DE H 8AUARINY 

Fig. 2 
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venien tes do cruzamento dos 
genes cromossomia1s existen­
tes nos gametas feminino (óvu­
lo) e masculino (espermatozói­
de) e da influência do microcli­
ma uterino denominado fator 
congênito. 

O Genotipo é constituído pelo 
somatotipo e pelo psicotipo. 

O Somatotipo é formado pe­
los tecidos orgânicos que pos­
suem a faculdade de multipli� 
car suas células, mesmo após o 
nascimento, influenciados pela 
ação do microclima e da ali­
mentação. O somatotipo dá lu­
gar ao crescimento da face so­
mática da personalidade. 

O Psicotipo, formado pelo sis­
tema neurovegetatívo, medula 
nervosa, tronco cerebral, cÓr-' 

tex, nervos e órgãos do sentido 
constituindo o aparelho nervo� 
so, cujas célúlas não se multi-' 
plicam, não .. crescem mas ape� 
nas aperfeiçoam seu funciona­
mento. O psicotipo, sob a in-­
fluência das vivências motoras 
e emocionais, da experiência 
social e da instrução intelectual, 
dá lugar ao desenvolvimento 
das faces rítmica, tímica e frê­
nicà da personalidade. 

O Temperamento, que é ina-' 

to, resulta das reações do so.: 

matotipo e do psicotipo, aos es­
tímulos viscerais e cerebrais. 
É uin modo de ser do. organis­
mo sem relação com o ambien­
te exterior, do qual êle não so­
fre jnfluências e contra o qual 
êle não reage. O temperamento 
é o "ID" de Freüd, a parte 
mais .. profunda do.· psiquismo
que imprime o ritmo psíquico 
da personalidade. É o verdadei-: 

ro inconsciente. É o receptá-: 

culo dos impulsos instintivos. 

Vivências ou Experiências é 
o que nasce do contato do ser
com o meio exterior e compre,; 

ende tudo aquilo que o indivÍ-'
duo incorpora ao· seu próprio
modo dé ser e agir, modifican­
do-o, seja consciente, seja in­
conscientemente. Vivência é ·a
experiência vital no mais am­
plo sentido biopsico-social. As
vivências motoras, agindo . sô:­

bre o genotipo e em particular
sôbre a face rítmica .. desenvol­
vem as coordenações neuro� 
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musculares, que redundam no 
aperfeiçoamento das aptidões. 
. Aptidão é a faculdade de fa­
zer alguma coisa por dom na­
tural (vocação) ou por expe­
Tiência. É a capacidade de rea­
lizacão de tarefas, considerada 
do ponto de vista do rendimen­
to social. 

O impacto das vivências emo­
cionais sôbre a face tímica ge­
ra as emoções ou sentimento. 
Emoção é a manifestação aní­
mica do mêdo, da cólera e do 
prazer. A instrução intelectual 
atuando sôbre a face frênica 
aumenta o número de conexões 
entre os dendri tos da córtex e o 
resultado é o aumento da eru­
dição do indivíduo. As expe­
riências sociais agem sôbre o 
psicotipo como um todo, e de 
acôrdo com o grau de desenvol­
vimento das faces rítmica, tí­
mica e frênica, teremos uma 
reação global traduzida pelo 
comportamento psicomotor ou 
ego. 

Comportamento psicomotor 
ou Ego é o resultado das rea­
ções do genotipo às_ infl1;1ênci�s 
dos estímufos amb1enta1s. Sao 
tôdas as reações psico-somáti­
cas do indivíduo. É a organiza­
ção dos reflexos condic�onados 
adquiridos após o nasc1:11ent?, 
resultante da ação do microcli­
ma, da alimentação e das vi­
vências motoras sôbre o soma­
totipo e exterioriza_da pelas 
aptidões individuais. E o desen­
volvimento do psiquismo por 
influência das vivências am­
bientais sôbre o psico.tipo, tra­
duzido pelas reações emocio­
nais. É a maneira do subcons­
ciente agir sem as restrições da 
moral e sem observar os dita­
mes da cultura social. 

O Caráter ou Conduta ético­
-social é o resultado da ação da 
higiene rnental, do. cultura, da 
ética, da educação afetiva, sô­
bre o ego, transformando o com­
portamento psicomotor egoísta 
e animalesco, na conduta éti­
co0social altruística e humani­
tária. 

Caráter, portanto, é o coµ_­
junto de tendências instintivas 
e afetivas orientadas pelas rea­
ç;ões intelectivas do indivíduo 
d0 acôrdo . com as normas que 
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regem o meio social. A conduta
é o comportamento no seu sig­
nificc1do ético e moral. 

Cultura é o desenvolvimen­
to intelectual do indivíduo (eru­
dição), da estrutura moral de 
um2 sociedade e da civilização 
de uma r'.:poca. 

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

Superego ou Consciente é a 
disciplinação do Ego pela ação 
da moraJ e da cultura adquiri­
da pela educação. Quando a 
disciplinação do Ego visa a 
transformar o comportamento 
psicomotor na conduta ético­
-social, cerceando exagerada­
mente as manifestações do Id e 
contrariando, frontalmente, o 
temperamento do indivíduo pe­
la rejeição afetiva ou pela ação 
compulsiva do mêdo ou da có­
lera, o resultado será uma per­
sonalidade frustrada, tímida, 
inibida, desequilibrada mental­
mente, agressiva, amoral, em 
resumo um ser humano desa­
justado psíquica e socialmente . 
É o fracasso da educação inte­
gral, mesmo que a instrução in­
telectual o tenha tornado um 
homem culto. 

Higiene Mental é a parte da 
higiene que cuida de melhorar 
as eondições ambientais do mi­

croclima e de modificar as ex­
periências vitais no mais amplo 
sentido biopsico-social, visando 
ao harmônico e sadio desenvol­
vimento do psicotipo. 

A INFLUÊNCIA DA EDUCA­
ÇÃO. INTEGRAL NO CRES­
C!!lVlENTO DO SOMATOTIPO 

Dentre os cuidados higiênicos 
ligados à rnúde e que influem 
no crescimento corporal, na 
motilid2de, na sobrevida e no 
bem-estar físico, destacamos a 
importância da alimentação, das 
vivências motoras e a influên­
cia do microclima, segundo po­
demos constatar pela "concep- · li 

ção da estrutura dà persona­
lidade", descrita de maneira 
simbólica na figura n.º 2. 

Como depreendemos do con­
ceito de educação integral, o 
crescimento físico e a aquisi­
ção da coordenação motora, ba­
se da vida de relação do indiví­
duo com o meio ambiente, são 
partes integrantes indissociá­
veis da personalidade do indi­
víduo. 

O crescimento ou melhor a 
multiplicação celular dos teci­
dos orgânicos dá origem à for­
niac:ão da face somática da per­
sonalidade. É o físico, é o es­
queleto, é a musculatura, são as 
vísceras, é a superfície cutânea 
que reveste o nosso corpo que 
formam o aspecto físico, o so� 
matotipo do indivíduo. 

É a aquisição de reflexos con­
dicionados que se processam 
através das experiências moto­
ras que permite ao ser vivo mo­
vimentar-se no meio ambiente, 
expressar sua, emoções e seus 
pensamentos. 

Núcleos de Goll e de 

; Kg 
. 

.

; ____________ ,
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É o aperfeiçoamento da co­
ordenação neuromuscular que 
dá origem ao desenvolvimento 
da J.qce rítrn.ica da personalida­
de. 

Quer o crescimento da face 
somática, quer o desenvolvi­
mento da face rítmica são pro­
blemas tanto de higiene como 
de educação. 

Vejamos, a seguir, se a comu­
nidade está realmente cuidan­
do da educação integral das fa­
ces somática e rítmica da per­
sonalid��de de seus integrantes. 

l�ACE SOMÁTICA 

Estará a sociedade proporcio­
nando o bem-estar físico dos 
seus integrantes, assegurando­
-lhes o alimento necessário? Es­
tarão as autoridades sanitárias 
assegurando um microclima fa­
v o r ó v e 1 · ao desenvolvimento 
humano': Pelas estatísticas abài­
xo transcritas, veremos que a 
resposta é não, e, de modo ge­
ral, neste aspecto a educação 
inter.rral nâo está contribuindo 
satisfatoriamente para a efi­
ciência vital e sobrevida do 
"homo socialis" contemporâneo. 

Na era da conquista do espaço inter­
planetário, 2 . homens em 3 dos que 
vivem no nosso planêta sofrem a an­
gústia da fome. 

Dos 60 milhões de pessoas que mor­
rem por ano, 30 a 40 milhões morrem 
em conseqüência da fome. 

Dos 140 000 que nascem diàriamente, 
2/3 conhecerão durante sua existência 
a fome, a doença e a miséria, e Í/4 
morrerão antes de completar 1 ano. 

Nem 2/3 dos sobreviventes alcança­
rão a adolescência e somente um en­
tre 4 terá "chance" de ultrapassar 40 
anos. 

Centénas de milhões de crianças se 
encontram, nos dias de hoje, prêsas 
mim círculo vicioso da fome, da igno­
rância, da doença, da miséria, da 
agressividade e da angústia. 

Calcula-se que o montante de re­
cursos gastos com as crianças que mor­
rem entre a concepção e o 1.0 ano 
de vida, nos países subdesenvolvidos, 
seria o suficiente para estimular o 
desenvolvimento econômico de todos 
êles; se considerarmos que cada crian­
ça ao deixar de viver aos 10 anos 
custa à coletividade americana pelo 
menos 120 dólares, chegaremos à con­
clusão que os 8 milhões de crianças 
que morrerem anualmente naquela 
idade custam aos EE.UU. aproxima-
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damente um bilhão de dólares por 
ano. 

O índice de mortalidade infantil que 
na Europa e nos EE.UU. é de 30 por 
1 000, em alguns Estados do Brasil 
atinge a 300 por mil. 

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

60 % da humanidade não chegam a 
consumir 2 200 calorias das 3 000 mí­
nimas necessárias, consumindo, dessa 
maneira, suas próprias entranhas num 
processo de autodestruição. 

Apenas 17% da população do mundo 
conseguem ingerir a cota mínima de 
proteínas. 

FACE RíT1VIICA 

A primeira fase da formação 
psíquica da personalidade con­
siste no desenvolvimento do 
sistema nervoso como um todo, 
à custa da aquisição de refle­
xos condicionados e da coor­
denação sensório-motora, atra­
vés de atividades físicas. 

É assunto pacífico que o mi­
cio da escolaridade só é possí­
vel com a maturidade do refle­
xo vísio-manual adquirido pelo 
somatório de um mínimo de vi­
vências motoras. Também é do 
conhecimento geral que a mo­
tricidade é a única forma de ex­
teriorização da expressão men­
tal. 

Sem urna razoável maturida­
de neuromuscular e emocional, 
não há boa escolaridade nem in­
teligência que consigam ser de­
senvolvidas culturalmente. 

Quais as vivências motoras 
que oferecemos às crianças das 
grandes metrópoles? As crian­
ças do século XX vivem enclau­
suradas em apartamentos ou 
em escolas sem pátio e sem 
horário de atividades físicas. 

As nossas grandes cidades são 
ricas em arranha-céus, em ruas 
poeirentas, barulhentas e tu­
multuadas com um tráfego in­
fernal, e nelas pululam publi­
cações e casas de espetáculos 
deseducativas. Entretanto, nos­
sas cidades são pobres em colo­
rido verde dos jardins e não 
possuem parques de recreação 
infantil em número suficiente. 
Nossos escolares e adolescentes, 
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nessas condições, vivem rece­
bendo um verdadeiro bombar­
deio sensorial de estímulos an­
ti-sociais e se não lhes oferece 
a possibilidade material de es­
truturar saudáveis respostas 
motoras, imprescindíveis à boa 
coordenação neuromuscular. 

A desritmía sensório-motora 
assim adquirida predispõe os 
jovens à agressividade, a qual, 
aliada ao abandono afetivo em 
que se encontram, em virtude 
da permanente ausência de 
orientação dos país, gera a má 
escolaridade e a delinqüência 
juvenil. 

Na formação da personalida­
de do indivíduo, a perfeita co­
ordenação neuromuscular atra­
vés da precisão e rapidez dos 
reflexos é um objetivo a alcan­
çar de grande importância pa­
ra as aptidões necessárias ao 
adulto. 

A perfeita coordenação dos 
reflexos vísio-manuais só pode 
ser atingida através de um lon­
go processo educacional que in­
clua muita recreação motora: 
trabalhos manuais, desportos e 
exercícios de assimetria mus­
cular qué désenvolvam um al­
to índice . de sensibilidade aos 
estímulos proprioceptivos. Cha­
mam-se estímulos propriocep­
tivos às correntes nervosas ge­
radas pelas excitações dos neu..; 

rônios sensitivos ( células ner­
vo:oas) que sé encontram na in-' 
timidade dos nossos órgãos in� 
teriores. É através dos estímu­
los proprioceptivos que o avia­
dor reage rnu'séularmente para 
manter a sua postura, para se 
orientar no espaçoe para con­
trolar o equilíbrio do avião. 

Também, como podemos con­
cluir dos dados estatísticos abai­
xo compilados, o nosso atual sis­
tema educacional vem fracas­
sando no aperfeiçoamento da 
face rítmica. 

Em pesquisas realizadas com 10 000 
crianças matriculadas em escolas pú­
blicas e particulares do Estado da 
Guanabara, foram constatados 98 % 
de imaturidade da coordenação mo­
tora. 

Das 150 000 escolas primárias exis­
tentes nos EE.UU., 90% poSSl)ei:n área 
livre insuficiente para a· prática de 
atividades motoras. 
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Fig. 4 

Das 28 000 escolas secundárias fre­
qüentadas por cêrca de 15 milhões de 
jovens, menos de 50% possuem pro­
gramas de Educação Física. Na grande 
maioria das outras 50 % escolas res­
tantes, surpreendentemente dedicam 
apenas 1/2 hora por semana do ho­
rário escolar para a Educação Física. 

Apenas 32 % das escolas secundárias 

possuem 10 acres de. área livre para 
a prática de Educação Física. Grande 

é a deficiência numérica de profes­
sôres especializados. 

(Os 2.0, 3.0 e 4.0 parágrafos dizem 
respeito às escolas dos EE.UU.; ima­
ginem se tivéssemos apurado a esta­
tística das escolas brasileiras.) 

Um estudo, em 1708, sôbre crianças 
de escolas primárias registrou 80 %· 
com postura defeituosa por hipotonia 
muscular. 

35 % dos jovens americanos foram 
rejeitados pela junta de saúde das 
classes armadas por falta de aptidão 
física para os exercícios militares. 

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

(Quantos dentre 50% dados como 
aptos pelas nossas Fôrças Armadas 
estarão em condições físicas para 

realizar, satisfatoriamente, o moder­
no treinamento militar?) 

REVISTA DE AERONAUTICA 

A INFLUÊNCIA DA 

EDUCAÇÃO INTEGRAL NO 

DESENVOLVIME1'1.TTO 

DO PSICOTIPO 

É justamente no equilíbrio 
emocional e na formação do ca­
ráter de nossos jovens que a fa­
mília, como célula-mater da 
educação integral, vem falhan­
do redondamente. 

O psicotipo genético (vide fi­
gura 2), ao sofrer as influên­
cias das vivências emocionais 
da instrução intelectual e o im­
pacto das experiências sociais, 
desenvolve-se dando formação 
às faces tímica (emoção), frê­
nica (erudição) e ética (cará­
ter). 

Partindo das reações tempe­
ramentais do id da ba�e gené­
tica, o crescimento e o desen­
volvimento s o m  a t o  psíquico, 
através das aptidões e das emo­
ções, condicionam um compor­
tamento psicomotor subcons­
ciente, denominado por Freüd 
como reação do ego. 

-8-

O bom ou mau desenvolvi­
mento das faces rítmica, tími­
ca ou frênica condiciona o tipo 
de comportamento psicomotor, 
que, pela ação da educação, da 
moral e da cultura, ou pela dis­
ciplinação de um superego, in­
fluenciado ou não pela higiene 
mental, se transformará na con� 
duta ético-social ou caráter . 

Se o Ego fôr dominado pelas 
emoções do mêdo, provenientes 
de uma educação compulsiva in­
cidindo sôbre um superego fra­
co e um temperamento intro­
vertido, teremos um caráter on­
de predominarão a inibição, o 
complexo de inferioridade e a 
frustração. O resultado será 
uma conduta anti-social de fu­
ga à realidade. 

Se a higiene mental não vier 
em socorro de tal personalida­
de desequilibrada, teremos o 
poltrão, o ébrio, o viciado em 
entorpecentes ou o doente men­
tal. 

Mas, se pelo contrário, o Ego 
fôr dominado pelas emoções da 
cólera, em face de u'a moral 
inexistente, de uma cultura de­
ficiente e de um temperamen­
to extrovertido, teremos um ca­
ráter anti-social onde predomi­
narão a agressividade, o com­
plexo de rejeição, responsáveis 
pelo crime, pelo roubo e pela 
prostituição. 

Suponhamos agora que a edu­
cação integral, em se fazendo 
sentir de maneira correta, an­
tes da fecundação e depois do 
nascimento, tenha formado uma 
personalidade e q u i  1 i brada e 
construtiva, onde as reações do 
Id e do Ego não entram em gra­
ves conflitos com o superego . 
Nesse caso teremos uma con­
duta ético-social dominada pe­
las emo<;ões afetivas de amor ao 
próximo, dP respeito ao seme­
lhante, cujo paradigma deve 
ser a família bem constituída. 

Não se forma uma personali­
dade cristã, equilibrada emo­
cionalmente e construtiva do 
ponto de vista ético, apenas com 
três a quatro horas diárias de 
permanência estática numa sa­
la de aula de um mero estabe­
lecimento de instrução intelec­
tual. 
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Em.acentuada desritmia sen- . 
sório-motora, sem a devida co­
bertura afetiva e portanto um 
poço de frustrações e comple­
xos, e sem a formação ética, o 
indivíduo, mesmo qúe alfabeti­
·zado, não usará essa instrução
em benefício da humanidade,
·mas, pelo contrário, a utilizará
em agressiva, torpe e desumana
destruição do seu semelhante.

Educar um filho apenas pelo 
prazer de receber - elogios, ou 
alimentar vaidades,· é puro 
egoísmo. Superproteger' um fi­
lho, visando a monopolizar as 
suas manifestações de carinho, 
é uma forma anticristã de ca­
·pitalizar o amor filial. Tam­
)20UCO alfabetizar, proporcionar 
formàção técnico-profissional 
:ou mesmo uma cultura livres­
'.ca através do ensino escolar 
'.não bas_tam para educar inte­
gralmente os nossos filhos. 

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

Sócrates não concordava com 
o desprêzõ a que eram relega­
·dos o equilíbrio emocional e a
formação moral· e ética em tro­
ca da exagerada ênfase dispen­
sada à instrução filosófica e
cientifica, método que . no seu
modo de ver transformava a
cultura numa afma do mal e o
intelectual num criminoso.

Cultura· e virtude são indis­
soluvelmente interdependentes.

Combate_r a ignorância ape­
nas com a alfabetização e · a de­
linqüência com a repressão po­
Jicfal não é solução definitiva
para integrar o homem social­
mente., ·nem é trabalhar cons-

�trutivamente para o progresso
· da civilização.

,·_
r.;·

Montesquieu, no século'XVII,
já p:r:egava: "devemo-nos preo­
cupa,r em desenvblver boas ca­
beças e corações bem for:rp.a.­
dos, e não apenas. tratar de
criar çabeças muito cheias".

Confirmando o que pregavam
os '_grnl.ldes sociólogos do .passa-
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do, estamos estàticamente apre� 
ciando a crescente onda de cri­
mes, a falta de afeto nas rela­
ções humanas, a ameaça de uma 
·hecatombe advinda do uso da
bomba atômica e outros fatos
que indicam estar a humanida­
de do século XX repetindo -o
mesmo êrro da culta Civiliza­
çã.o Helênica e não levando em
conta o sublime sacrifício de
Jesus em pregar o amor ao pró-
xinio. ·-

Um estudo · realizado sôbre
processos criminais; do século
XIX, quando o analfabetismo
·dominava mesmo entre os paí­
ses-satélites da civilização hu­
mana, demonstrou que 62% dos
criminosos eram analfabetos,
37% eram alfabetizados e ape­
nas 1 % possuía instrução supe­
rior.

No atual século XX, onde pre­
domina tão- somente o culto da
hipertrofia "intelectiva, a mes­
m&. estatística levantada até
JP50, com dados colhidos ape­
nas nas grandes e cultas nações
da era atômica, estarrecedora­
mente nos info:Ifma que 66% dos
criminosos possuíam escolari­
dade de nível primário e secun­
dário, 4% eram universitários
e apenas 30% eram ignorantes.

Para orientar a formação da
personalidade com sabedoria, é
necessário ter noções· básicas sô­
bre o crescimento e o desenvol­
vimento físico, psíquico e social
da criança e do adolescente, pois
está certo F. E. Bolton quando
no seu livro "Adolescent Edu­
çation", afirma: - "o que o in­
divíduo será de fato· na vida é
decidido na juventude, através
das vivências que o meio lhe
impôs".

Mais uma vez teremos que
admitir a falência do atual sis­
tema, educacional no mundo in­
teiro, mormente se analisarmos
as estatísticas relativas ao de­
senvolvimento das faces tímica,
frênica e ética.

FACE TíMICA 

Tímica é uma palavra deriva­
da do grego e exprime a idéia 
de coração, alma. A face tímic_a 
é aquela que se desenvolve atra­
vés dgs vivências emocionais e 

• 

é responsável pelas três princi­
pais manifestações da alma hu­
.mana - o mêdo - a cólera -
e o afeto. 

Todos os estímulos ambientais 
captados pelos órgãos dos sen­
tidos se transformam em rea­
ções emocionais de desprazer ou 
.de prazer, que, por sua vez, dão 
origem ao comportamento psi: 
comotor, de fuga, agressividade 
ou afetividade. A ação do su­
perego sôbre o ego, por sua vez, 
transforma o simples compor­
tamento_ psicomotor na conduta 
ético-social ou caráter. 

: Ás vivências emocionais, às 
q_uais são submetidas o ser, dão 
origem às reações psíquicas. De 
acôrdo com o tipo de estí:i:.rmlo 
ambiental e as reações tempe­
ramentais da base genética:, o 
.ego vai-se formando e reagindo 
com os mais variados compor­
tamentos psicomotores, os qu.ais, 
pela educação, se transformam 
em condutas ético-sociais que 
definem o caráter do indivíduo. 

Assim, um estímulo ambien­
tal, gerado pela atitude de um 
progenitor que usa a compul­
são, o mêdo, a agressividade, e 
não a afetividade sadia,, atuando 
sôbre uma criança de tempera­
mento hipotímico, introvertido, 
irá gerar uma conduta inibida, 
tímida, covarde, subserviente.' 

Se o mesmo estímulo ambier:i­
tal atuar sôbre um temperamen­
to hipertímico, extrovertido, irá 
gerar uma conduta agressiva e 
anti-social. 

Mas, se pelo contrário, o estí­
mulo ambiental partir ou fôr 
modificado por quem dispensar 
sempre o verdadeiro afeto al­
truísta, e não a superproteção 
ou a rejeição egoísta, o educan­
do, quer seja possuidor de um 
temperamento hipotímico e in­
trovertido, quer hipertímico e 
extrovertido, reagirá s e m p r e 
com urna conduta cristã e so­
cialmente construtiva, e, no de;.. 
correr de seu desenvolvimento, 
estruturará uma personalidade 
emocionalmente equilibrada. 

Que espécie de afeto . recebem 
os filhos de pais eternos. ausen­
tes e simples hóspedes no seu 
próprio iar? · Que ·exemplos de 
cordialidade e que espécie de 



segurança podem êles esperar 
de progenitores beligerantes e 
em intermináveis querelas pre­
nunciadoras da eminente sepa­
ração física do casal, que há 
muito já está afetivamente di­
vorciado? 

Assim sendo, concluímos que 
para bem educar é imprescindi­
vel assegurar ao futuro cidadão 
um completo bem-estar psíqui­
co. Não serão os pais e educa­
dores de hoje as crianças de on­
tem compulsadas, agredidas e 
carentes de um afeto sadio, que 
estruturaram uma personalida­
de emocionalmente frustrada, 
instável ou recalcada? Terão os 
pais de hoje recebido alguma 
instrução de como orientar a 
formação emocional de seus fi­
lhos? É evidente que não. 

Nessas condições, como esta­
rão êsses pais e educadores con­
tribuindo para o bem-estar fí­
sico, psíquico e social de seus 
filhos? 

O problema da má escolarida� 
de e da conduta difícil dos jo­
vens, as estatísticas de delin­
qüência, a incidência da angús­
tia, da ansiedade e do índice de 
internação de neuróticos são 
atesfados vivos de que êste im­
portante aspecto da educação 
integral está sendo descuidado. 

As causas dêsse estado de coi­
sas são, a nosso ver, as seguin­
tes: 

a) falta de conhecimentos
dos jovens pais sôbre o desen­
volvimento psíquico da perso­
nalidade infantil; 

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

c) disciplinação social ba­
seada na compulsão e na trans­
ferência das frustrações dos pro­
genitores que procuram reali­
zar-se nos filhos; 

d) falta de maturidade emo­
cional e de formação moral e 
ética dos nossos joven--: que, ao 
tornarem-se pais, não possuem 
condições de forjar o caráter 
dos filhos. 

Alguns dados estatísticos abai­
xo enumerados comprovam so-
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bejamente a nossa falência edu­
cacicr:al no de:::envolvimento da 
face tímic::1 do homem moderno. 

a) As clínicas de orientação psico­
lógica para crianças e adolescen­
tes estão crescendo assustado­
ramente. Nos Estados Unidos,
m;üs de 100 000 dólares anuais
são destinados, pelo Congresso 

Americano, ao estudo das cau­

sas e do tratamento dos distúr­
bios da conduta das crianças.

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

i!! Dentre 100 mil habitantes das 
grandes metrópoles, 403 crianças, 
dos 13 aos 18 anos, são inter­
nadas anualmente em hospitais 
neuropsiquiátricos. A causa é a 
falta de adaptação ao meio am­
biente que se torna hostil às 
reações de uma base genética 
muito temperamental. 

d) Em 1959, 688 000 leitos psiquiá­
tricos de hospitais governamen­
tais constituíram pêso morto pa­
ra a economia americana, não
computado outros tantos leitos,
em hospitais particulares, ocupa­
dos por doentes mentais.

e: Nos EE.UU. gastam-se anual­
m€nte 200 milhões de dólares
com tranqüilizantes, dos quais
e:�;stem mais de 100 marcas.
Entre 7 adultos pelo menos 4
usam hipnóticos ou abusam das
bebidas alcoólicas como meio de
tugirem às frustrações.

FACE FRÊNICA 

Frenologia é a ciencia que es­
tuda as funções intelectuais 
humanas. As funções intelec­
tuais proces:::am-se ao nível da 
córtex cerebral, a parte mais 
nobre e superior do sistema ner­
voso central cont:da na caixa 
craniana. (Fig. 5) 

De acôrdo com o número de 
células da córtex cerebral com 
que o recém-na::cido vem ao 
mundo, êle será mais ou menos 
inteligente, isto é, terá maior 
ou menor capacidade criadora 
ou de solucionar situações no­
vas que se lhe apresentem. 

Se o meio ambiente, através 
da instrução, possibilitar o de­
senvolvimento dos c'endritos 
(prolongamento das células ner­
vosas) e os seus entrelaçamen­
tos pelos diverso:, lóbulos do 
encéfalo, o indivíduo inteligen-

- io-

te adquirir:, cultura humana ou 
erudição. 

A simples instrução, desen­
volvendo a dotação intelectiva 
nata do recém-nascido, quando 
não precedida do desenvolví­
men to das faces rítmica, tímica 
e ética, é inoperante, perturba­
dora e anti-social. 

Fig. 5 

Se o indivíduo não possuir 
um mínimo de coordenação mo­
tora e fôr acentuada a desrít­
mia neurcmuscular, as manifes­
tações da inteligência não se 
poderão exteriorizar. Pois, sem 
o domínio no uso da mão, da
palavra e da escrita, não exis­
te ato inteligente. 

Sem afetividade, apenas com 
reações inibitórias ou de agres­
sividade, o educando não se tor­
na n·ceptivo ao ensino escolar. 
O tímido ou o agressivo não 
conseguem aprender propor­
cionalmente à sua dotação in­
telectiva nata. 

Aprender é formar hábitos e 
,1dquirir reflexos condiciona­
clos. A capacidade de aprender 
c'.epende ela dotação da base ge­
nt'tica da personalidade, do tem­
peramento, dos estímulos do 
meio ambiente e da instrução 
ministrada. 

Para aprendermos alguma 
coisa é necessário c�ue as nosst1.s 
ctisposiçõe:; in tericres estejam 
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tim conjunção com as men.sa­
�ens exteriores. 

Tôda excitação exterior que 
não corresponder ao grau de 
desenvolvimento interior do in­
divíduo, nem às suas possibili­
dades físicas e afetivas, será 
forçosamente perturbadora. 

Quando uma criança esquece 
fiicih.nenie, ou não aprende de­
tern:5nado assunto, é porque 
não pode integrá-lo . afetiva­
mc:::ite, pois nem sempre a fal­
ta de aprendizado se prende. a 
um3. deficiência intelectual. Po­
dem.os atribuir o mau aprovei­
tamento escolar às causas abai­
xo enumeradas. 

CAUSAS DA MA ESCOLARIDADE 

al Oligofrenia ou má dotação da 
base genética, no que diz res­
peito à imperfeições da córtex 
cerebral. 

bJ Defeitos da coordenação moto­
ra, congênitos 01:1 adquiridos após 
o nascimento.

c} Falta de aptidões específicas.

d) Defeitos associativos.

e) Excesso de excitações e incita-
ções.-

fJ Excesso de inibições. 

g) Distúrbio emocional.

h) Falta de interêsse. ou de inicia­
tiva para aprender. 

iJ Falta de opor:tunidades. 

São necessários a identifica­
ção afotlva e um estado de equi­
líbrio emocional para o apren­
dizado. Para que o comporta­
meuto intelectivo seja constru­
tivt>, é necessário que o indiví­
duo ao agir como membro da 
sociedade não esteja dominado 
pela ernoção, pela cólera, nem 
fampoucc inibido pelo mêdo. 

A falta da adequada educação 
rítmica e tímica dos nossos es­
colares e adolescentes bem do· 
.tados, aliados aos absurdos e an­
tibiológicos programas de ensi­
no, são as ra__zões do fraca11so da 
educação frenica da nossa ge­
ração. 

Senão vejamos os dados esta­
tísticos que comprovam a nossa 
falência no desenvolvimento da 
face frênica: 

a) Dos 57 047 esoolares matricula­
dos na l.ª série primária, em 
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· 195/h apenas 12 064 completaram 
em 1960 a 5.ª s�rie. 78% ficaram 
pelo caminho.

b) Dos 74 595 matriculados na l.ª 
série das escolas primárias, em 
1960, 40 % foram reprovados no
fim do ano, redundando em mi­
lhões de cruzeiros de desper­
dício para os cofres do Estado
d:1 Guanabara.

e) O Conselho Nacional de Higiene 
Mental dos EE. UU. chegou à
conclusão, após rigoroso inqué­
rito, de que pelo menos 400 mil
crianças matriculadas nas esco­
las públicas não possuíam ma­
turidade mental que lhes permi­
tissem assimilar os programas 
ministrados. 

d) O Centro de Orientação Juve­
nil da "Judge Baber Guidance
Clinic", da Universidade de Ha­
ward (Boston), ·recebe entre ou­
tras as seguintes subvenções: 11
mil dólares do govêrno sob o
título de estudos sôbre a "Fobia
Escolar", 17 500 dólares para o
estudo dos "Distúrbios Emocio­
nais das Crianças", além das 
anuidades de 1 500 dólares por
aluno externo e 8 mil dólares
por aluno internado, sem exce­
ções.

FACE ÉTICA 
,·t 

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

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

O mecanismo reacional, refle­
xológico, que responde a êsses 
estímulos proprioceptivos, já 
nasce estruturado. São os refle­
xos incondicionados próprios 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. 

Limitações do meio ambiente, 
porém, criam obstáculos ao ani­
mal; tornando insuficiente o me­
canismo instintivo da sobrevi­
vência. 

11:ste é o motivo pelo qual a 
aquisição de um nôvo compor­
tamento psicomotor, ou melhor, 
de novos reflexos condicionados 
é necessária para que o animal 
se adapte ou supere as dificul · 
dades ou limitações que o meio 

ambiente antepõe à sua sobrevi-
vência. 

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 
evoluído na escala zoológica -
o Homem, cuja superioridad.e
conseqüente de sua inteligência
o levou ao gregarismo.

A aglomeração de vários in­
divíduos da mesma espécie, 
disputando juntos o direito de 
sobrevivência pessoal e coleti� 
va, aumenta as límitações dei 
meio ambiente e torna neces­
sário não só um período maior 
para a aquisição de reflexos con­
dicionados (face rítmica), como ... 
cria a necessidade de disciplina­
ção ou melhor de socialização do 
seu comportamento psicomotor: 

É a disciplinação· dêsse com­
portamento }')Sicomotor pela in­
fluência da educação integral 
que, quando bem orientado pe­
la predominância afetiva, trans­
forrn.a: a conduta animal na con­
duta civilizada do "homo socia­
lis". 

Erros educacionais, onde pre.:. 

domina uma exagerada compul­
são, ora inibitória (isso faz mal; 
isso é. feio), ora agressiva (se #" 
zer isso, apanha), podem trans.:. 
formar o comportamento errt 
condutas anti-sociais e reforça,t 
as manifestações temperamen­
tais da introversão ou da extro­
versão. 

Disçiplinar os instintos atávi­
cos pela agressão física ou pela 
c o a ç ã o psíquica constitui a 
maior fonte etiológica da delin­
qüência e da criminalidade, as 
quais estão acusando índices 
sempre crescentes no mundo 
inteiro. 

Tão completa é a metamorfo­
se e tão instável é o equilíbrio 
de uma personalidade imatura, 
como soem ser a do escolar e a 
do adolescente, q u e poucas 
semanas sob condições ambien­
tais desfavoráveis podem desfa­
zer a orientação cuidadosa dos 
anos anteriores e levar o indiví­
duo a condutas anti-sociais. 

Mas, infelizmente, bastam al� 
gumas semanas de· p;:opícia i.n­
fluência vitalizante para cana-, 
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lifar os impu.lsüs do ''ID" ou as 
manifestações do "EGO", no 
sentido de transformar um com­
portamento anti-social em uma 
conduta útil à sociedade. 

O escolar e o adolescente bus­
cam, através de permanente lu­
ta travada no seio da família, na 
éscola e na vizinhança, a auto­
:..afirmação da própria persona­
lidade e a sua aceitação social. 

Essa luta pela sua afirmação 
e socialização, ora marcada pela 
fmoção do mêdo, ora exteriori­
zada pela reação agressiva, de­
ye ser orientada pelos pais e 
educadores com sabedoria e afe­
to. Com afeto, quer dizer, trans-

- mitindo aos filhos tudo que lhes
fôr útil e benéfico, sem a com­
pulsão baseada no mêdo e sem
os argumentos contundentes im­
postos pela agressividade ou pe­
la chantagem afetiva (se não fi­
zer isso, mamãe não gosta mais
de você).

Afeto é dar de si aos outros, 
sem esperar retribuição. 

O grande número de desvali­
dos, de ansiados, de angustiados, 
_de viciados, de doentes mentais, 
de crápulas, de marginais, de 
delinqüentes, de transviados, e 
de prostitutas existentes na nos­
;sa estrutura social comprovam 
a. falência da educação integral
na formação da face ética.

Passe'rnos os olhos sôbre al­
guns dados estatísticos que obje­
tivam a nossa falência educacio­
nal quanto à formação da face 
ética: 

De acôrdo com o Juiz de Menores, 
A. CAVALCANTE DE GUSMÃO, cêr·
ca de 120 000 menores de O a 14 anos
vivem nas favelas da Cidade do Rio
de Janeiro em completo abandono ma­
terial e moral, e mais de 80 000 en­
grossam as fileiras dos marginais "grã­
-finos".

, No grupo etário, compreendido en­
tre 13 e 18 anos, 30 % são fichados 
como delinqüentes, não incluindo aquê­
iíi's de conduta anti-social que ainda 
n·ãó foram envolvidos com o Poder 
Judiciário. ou pela deficiência dâ nos­
so mecanismo policial ou pela influên­
�ia do pistolão do padrinho influente. 

Philipen. em 1949, analisou 18 376 
môças delinqüentes internadas em re­
formatórios de 9 países da Europa e 
9 países da América (inclusive o Bra­

sil) e concluiu que 82 % das causas 
eram atribuídos exclusivamente às 
deficiências da educação familiar, e 
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à penas 18 % à insistência ao alcoolismo 
e às outras causas. 

A prostitu1i;ao aumenta numerica­
mente, diminuindo a idade cronológi­
ca das jovens iniciadas. 

As eftatísticas do FBI, do ano de 
1958, mostraram que, dos 2,5 milhões 
de crimes cometidos nos EE. UU ., 95 
[oram praticados por menores de 18 
anos. 

Da última Guerra para cá, aumen­
tou em 25% o número de delinqüen­
tes, cuja estimativa ultrapassa de 
500 000, pelos dados colhidos nos tri­
punais juvenis. A idade dos delin­
qüentes baixou, e os crimes contra a 
propriedade alheia bem como os aten­
tados à integridade física superaram 
a incidência do delito sexual. 

95% de jovens não delinqüentes 
1:l.sam os recursos recreacionais ofere­
cidos pelas municipalidades dos Esta­
dos Unidos da América do Norte e da 
Inglaterra. 

35% apenas, dentre 100 000 delin­
qüentes, cujos antecedentes foram es­
tudados por 1 pesquisador, estavam 
registrados como freqüentadores de 
instituições infantis para a prática de 
atividades motoras. 

Parques de recreação e Boys Clubs 
instalados em áreas ocupadas por fa. 
velas, nos arredores de Chicago, bai­
xaram a incidênota da delinqüência 
em 2/3 dos totais registrados anterior­
mente. 

Apenas 20 000 das 200 000 crianças 
abandonadas que existem na cidade 
do Rio de Janeiro são atendidas pelas 
instituições existentes. Isto é, apenas 
10%. 

PRINCIPAIS CAUSAS DO 
FRAÇASSO DA EDUCAÇÃO 

" INTEGRAL 

Resumindo o estudo analítico 
que acabamos de fazer sôbre o 
mecanismo de formação da per­
sonalidade, podemos atribuir o 
fracasso da educação integral: 

l.º) à família, no que diz res­
peito à formação rítmica e emo­
cional do recém-nascido e do 
pré-escolar; 

2.0) aos educadores respon­
sáveis pelos desenvolvimentos 
rítmico, frênico e ético do es­
colar e do adolescente; e , 

3.º) às autoridades pela de­
sorganização dos recursos da co� 
munidade, no sentido de ofere­
cer vivências sociais construti­
vas e compatíveis com o cres­
cimento somático e a dignidade 
da personalidade humana. 
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A falência da família na atual 
educação dos filhos pode ser 
atribuída às seguintes causas: 

a) Falta de conhecimento dos
jovens pais sôbre o desenvolvi­
mento psíquico da personalidade 
infantil. 

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

c) Disciplinação social ba:.. 

seada na rejeição, na compul­
são, na superproteção e na trans­
ferência das frustrações dos 
progenitores que se procuram 
realizar nos filhos. 

d) Precária formação moral
e cívica dos nossos jovens que, 
ao tornarem-se pais, não pos­
suem condições de forrriar o ca­
ráter dos filhos. 

e) Ausência de orientação
construtiva e do sadio hedonismo 
durante as horas de lazer de 
nossos filhos. 

Na falta de observância, por 
parte dos educadores, dos deve­
res abaixo relacionados reside 
uma das principais causas da 
falência educacional da atual 
geração. 

DEVERES 
DOS VERDADEIROS 

EDUCADORES: 

a) Contribuir co.m tôdas as
fêrças da alma para o bem-estar 
da humanidade e para a felici­
dade do homem. 

b) Çonhecer as influências
do meio ambiente sôbre o cres­
cimento e.o desenvolvimento do 
genotipo. 

c) Não . ignorar que existe
um mí.nimo de vivências moto­
ras imp:;:escindíveis à aquisição 
da perfeita coordenação neuro­
muscular, sem a qual não é pos­
sível o uso eficiente da mão, a 
marcha, a fala, a leitura, a es­
crita, a aquisição de cultura, ou 
qualquer outra atividade gera­
da pela inteligência superior do 
homem. 

d) Interpretar as reações do
indivíduo como sendo apenas 
manifestação do comP,ortamen· 
to instintivo, em virtude das ca-
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raéterHítiças hérêdi tárias • ou con­
gênitas, ou' como, sendo uma con­
duta· egoísta adquirida pela in­
fluência de estímulos ambien­
{ais '.éompµlsivos ou agressivos. 

'ej 'l'er a.convicção de que a 
educação' integral baseada no 
verdadeiro· e bem-orientado afe,. 
to forma ou pode fransforrri.ar a 
conduta emocionar e ética do 
indivíduo. 

f) Admitir que a inteligência
humam:. é a responsável pela 
constante mutação na interpre­
tação dos fenômenos da nature­
za, e que a evolução cultural da 
comunidade transformará o dog­
matismo empírico no ecletismo 
científico para a maior glória 
de Deus. 

g) ·Acreditar que a espiritua­
lização da humanidade libertan­
do-se da ignorância é fruto do 
desenvolvimento da Divina in­
teligência do homem e se pro­
cessa por vontade de Deus. 

Corri.o conseqüência das duas 
causas acima analisadas, chega­
mos à 3:• causa da falência da 
educação integral, atribuída às 
autoridades e·. que pode sér re­
sumida nos dois seguintes itens: 

a) Falta de mentalidade dos
legisladores para traçar melho­
res bases e diretrizes de educa­
ção e não apenas de ensino. 

b) Incompetência das auto­
ridades em organizar os recur­
sos sócio-econômicos da comu­
nidade, no sentido de prover ali­
mentos e de proporcionar recur­
sos físicos imprescindíveis às vi­
vências motoras adequadas e su­
ficientes à formação da face rít­
mica, bem como favorecer as 
condições materiais necessárias 
ao bem-estar físico, psíquico e 
social das comunidades huma­
nas. 

SOLUÇÃO PROPOSTA 
" Em quatro etapas de realiza­
ções, propomos a execu� das 
medidas que, a nosso ver�· tra­
riam urna solução pr,ática para 
o tão magno problema da Edu­
cação. Integral.

1." ETAPA 
Em primeiro lugar, devería­

mos fopi:iar u':1 mentaliclade _na-
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cional·através de palestras -ra­
diofônicas ou peh�: televisão, no 
sentido de que: 
· · a)' pais, educadores, legisla­
dores e autoridades tenham
consciência e adquiram convic­
ção da 'premissa de que edu­
cação integral não é apenas ins­
trução intelectual· a ser minis­
trada nos bancos escolares, mas
sim a formação integral da per­
sonalidade equilibrada e cons­
trutiva;

b) os componentes da famí­
lia dispensem uns aos outros o 
verdadeiro afeto, evitando as 
frustrações responsáveis pela 
instabilidade emocional e pelo 
fracasso das relações hun:i,anas; 

c) os integrantes das comu­
nidades residenciais, dentro do 
espírito de solidariedade huma­
na, se organizem num volünta­
riado, a fim de orientar as horas 
de lazer das crianças e adoles­
centes, com atividades hedôni­
cas que visem a melhorar as re­
lações humanas e integrar so­
cialmente a criança de hoje, 
transformando-a no cidadão, cor­
dial no trato, r.�sponsável e de 
iniciativas construtivas. 

Apenas o desenvolvimento 
psíquico-social é da responsabi­
lidade dos pais e das famílias, 
como unidades que são da estru­
tura social. Somos de opinião 
que o Govêrno, dentro dos mol­
des cooperativistas, deva auxi­
liar ou mesmo chamar à sua res­
ponsabilidade a solução. dos pro­
blemas de higiene,· de assistên­
cia ao crescimento da face so­
mática e ao desenvolvimento da 
face rítmica de nossos jovens. 

Concordamos em que o Poder 
Executivo deve auxiliar, patro­
cinar e mesmo, em· ce'rtos casos, 
responsabilizar-se pela instrução 
intelectual, visando ao desenvol- _ 
vimento da. face frênica de nos­
sos filhos. 

Constitui atribuição da Igreja 
orientar a formação da pioral 
religiosa. Entretanto, tão somen­
te à família cabe a responsabi.,. 
lidade alienável de orientar o 
desenvolvimento emocional e 
ético de seus filhos, visando à 
integração social do futuro ci­
dadão, em bases fraternais e 
construtivas,. obedecendo às nor-
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mas morais e aos códigos de éti-. 
ca que regem os direitos do 
homem. 

Qualquer prepotência do Po­
der Executivo no terreno da for­
mação moral, ética e emocional, 
usurpando as funções e os direi­
tos da família, fatalmente redu­
zirão um· povo à escravidão Es­
tatal. 

2.ª ETAPA

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

Nos Centros Sociais de Re­
creação ou em qualquer colefr 
vidade, os jovens educandos te:. 
riam todos os recursos materiais 
para o gôzo hedônico mas sem:­
pre educacional de suas horas 
de lazer, bem como a assisten:. 
eia técnica e sempre amiga dos 
Educadores Sociais a orientá-los 
na sua formação física, rítmica e 
emocional, bem como na inicia7 

ção musical, artística e científi-. · 
ca, nos moldes de um verdadeirq 
ensaio pré-vocacional. 

Os Educadores Sociais, atd:.,. 
vés. de seu assessoramento, pror 
curariam desenvolver; tambént 
o espírito fraternal nas relações
sociais entre seus orientados, a
fim de facilitar-lhes uma pérfei-'­
ta integração social.

Através das realizações espon� 
tâneas e hedônicas, o ego sem 
inibições põe a descoberto as ati­
tudes anti-sociais. É nesse mo., 
mento q'ue cordialmente, sell). 
provocar frustrações, o Educado;r 
Social, amigo mais velho, pró:­
curaria corrigir tais . atitudes, 
forjando um caráter sólido, ba., 
seado não na imposição de um 
dever coercitivo, mas na trans.:. 
formação do comportamento psi­
comotor em conduta afetiva é 
intelectiva: · ditada pela razão e 
estribada na ética social. 

3.ª ETAPA

Em terceiro lugar, deveríamos 
incentivar, junto ao círculo �ê 
pais e professôres ou ã_trªyés .d� 



·programas de :rádio ou televi�
são, ·cursos para ·educadores sô:..
bre: "Crescimento e Desenvol­
vimento da Personalidade Hu­
.m�na"· · "Puericultura Social"·

,. . '

·"Educação Sexual"; "Educação
Infantil"; "Higiene Mental";
"Recreação"; 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 
funções, através das atividades 
sócio-recreativas realizadas nos 
Centros Sociais de Recreação, a 
serem criados em todos os bair­
ros. residenciais. 

Palestras e Cursos ministra­
dos em reuniões do ciclo de pais 
e educadores, em programas de 
rádio e televisão, entrevistas em 
jornais e revistas, tentativas de 
organização do voluntariado pa­
ra a orientação .das horas de la­
_zer dos nossos jovens e a cria­
ção de Departamentos de Educa-

ção Social nos bairros residen­
ciais da Belacap já constituem 
realizações da Associação dos 
Amigos da Criança e do Ado­
lescente. 

Apelamos aos interessados no 
movimento em prol da Educa­
ção integral que se alistem co­
mo sócios-voluntários da A. S. A. 
C. A. - Associação dos Amigos
da Criança e do Adolescente.

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

O Curso versará sôbre o Cres­
cimento e o Desenvolvimento da 
Personalidade da Criança e do 
Adolescente e será ministrado 
pelo Dr. Humberto Ballariny, 
sob o patrocínio da Legião Bra:.. 
sileira de Assistência que forne­
cerá certificados aos que con­
cluírem o referido Curso. 

Informações e Inscrições pelo 
telefone 42-6807, das 13:00 às 
17:00 horas. 

--�ARRflRA
1
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Contra a turbulência provocada 

pelos aviões a jato em terra e o 
escapamento de gases, em alta tem.­
peratura das turbinas dessas aero­
naves, nos pátios de manobra dos 
aeroportos, o Ministério da Aero­
náutica · também está estudando a 
aplicação de medidas. 

A Diretoria de Aeronáutica Civil, 
que estava elaborando estudos para. 
a colocação de anteparos de rriétal 
e cimento armado no Aeroporto do 
Galeão, instalações ess.as que se­
riam fixadas no solo, entre a esta­
ção de passageiros e · o local de es­
tacionamento das aeronaves, no pá­
tio de manobras, não pôde até 
agora executar o plano por falta 
de verba própria. 

A barreira, já projetada, seria 
disposta em seções e num ângulo 
de 45 graus com relação ao alinha­
mento da estação de passageiros, 
Tais instalações, construídas de tal 
forma que os gases, que alcançam 
elevadíssimas temperaturas e gran­
de impulso, são desviados para 
cima, sem atingir pessoas ou obje­
tos próximos, poderão ser executa­
das êste ano, se o Ministério da 
Aeronáutica obtiver a verba. 

Companhia Construtora e Agrícola S. A. 

Terraplenagem e Pavimentações 

Matril! 

Av. R'io Branco, 173-18.0 

Tel. 52-6749-Rio 

,..,.,. f 
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Filial: 

AI. Alvares Cabral, 211- s/140617 

Tel. 4-3556-Belo Horizonte 
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A JANGADA 
GERALDO LABARTHE LEBRE - Ten Cel Av 

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

Lá, à esquerda, a faixa bran­
ca da praia. As nuvens ! Só 
quem voou, sôbre a costa do 
Nordeste, sabe imaginar a côr 
do mar, das nuvens e das dunas. 

Liguei o rádio, procurando 
distração. 

A música chegou-me aos ou­
vidos, numa surprêsa agradá­
vel: "E a jangada voltou só . .. " 
Desliguei o rádio após a canção. 

Verifiquei que a pressão de 
óleo do motor direito estava os­
cilando ligeiramente. 

Passei a observar as espumas 
das ondas, traços branc-os que 
apereciam e sumiam naquele 
mar, que a distância alisava. 

"A jangada voltou só ... " 
* * *

Foi então que me lembrei 
dêle. Caíra em algum lugí,r da­
quela imensa planície líquida. 
e implacável. Seu avião não 
voltara como a triste jangada. 

* * *

Êle era um bom sargento. 

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

Consegui um avião pequeno 
e lá fomos os dois para a sua 
cidade, no sertão. 

O bôlo que .,a velhinha me 
ofereceu, quando o apanhei no 
dia seguinte, foi meu único pre­
sente de Natal. 

Lembro-me daquele domingo 
em que me encontrava de ser­
viço, em operações. Apresen­
tou-se alegremente. 

Saíra do Hospital, onde esti­
vera por pouco tempo. Vinha 
pedir-me vôo. 

Expliquei-lhe o número de pa­
trulhas daquele mês e que só 
nos restava fazer vôos de trei­
namento. 

Pouco depois de sua retirada, 
chegava mensagem cifrada di­
zendo que um navio se perdera 
do comboio e arribara à costa. 
Devia ser mandado um avião 
pequeno para procurá-lo. 

Escalei o pilôto-reserva. Lem­
brei-me do meu mecan1co e 
mandei saber se desejaria voar, 
no lugar do sargent-o-reserva. 

A última vez que o vi ia com 
o salva-vidas amarelo, pára­
-quedas no ombro, pela pista de
asfalto.
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Um mar vazio foi varrido in­
cess�ntemente por olhares an­
siosos. Nada ! 

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

Encontrávamos as velas bran­
cas, a milhas e milhas da costa, 
como pequenos lenços engo­
mados. 

Meu Deus, porque ao menos 
não tínhamos uma jangada que 
voltasse só ? 

* * *

A pressão de óleo do motor 
direito oscilou mais forte. Vi­
rei-me para o interior da cabi­
na e encontrei alerta, }ogo atrás 
da minha cadeira, o mecânico, 
a namorar o ponteiro indócil. 

Continuei a recordar: algum 
tempo depois fui à terra dêle, · 
visitar a velhinha. Jamais a 
esquecerei ! 

- "O senhor vê, seu Tenen­
te, era a vida de que êle gos­
tava. Mas. . . não sei onde re­
zar ! O pai descansa numa se­
pultura rasa, pois somos po­
bres; mas há uma acácia ao 
lado que, quando dá flor, cobre 
tudo. Mas ... êle? Onde está? ... 
Eu não conhecia o mar. Fiz 
uma viagem até a praia. O mar 
é bonito, mas faz mêdo. 

Voltei para o sertão mais 
triste. 

Meu outro filho diz que raros 
caíram no mar. Por que êle, 
Tenente?" 

O co-pilôto interrompeu mi­
nhas recordações: 

- "Está na hora de descer!"

Desliguei o pilôto-automático
e comecei a pilotar, baixando o 
nariz do avião. 

E o avião voltou à terra. À 
terra onde uma velhinha não 
tinha onde rezar ! ... -
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VlSCOUNT I �E ÚNICO) 

PARA PENSAR EM TÊRMOS DE TRANSPORTE. AÉREO, A VÀSP SENTA-SE NA POLTRONA no PAS­
SAGEfRO. POR ÊSTE 'PRISMA, O PONTO BÁSICO É: VIAJAR BEM, DE E PARA TODO Q 8RAStL 
PEGAR UM AVlÃO, CERCAR SEU NOME: COM Lli'TRAS OU NÚMtHOS, E OFERECÊ-LO AP8NAS.AL­
GUMAS VÊZES POR StMANA, PARA APENAS ALGUNS LIJOARES, NÃO RESOLVE ESSA QU:E:STÃO. 
O VISOOUNT RESOLVE. ÊLE CONHECE O BRASIL COMO NENHUM OUTRO 

. AVIÃO TURBO:ÉLJCE., É POR 1SS0 0$ NOVOS WSGOÜNT DA VAS:P 
''-�'MAM.;SE AP.ÊNAS VISCOUNT; :SJ\b MESMOS EM,QUE VOCÊ ESTÁ AGO 

M,�ÓACONFlAREQUEVOCÊPREFERE (HÁ MAtS DE' 400 VISCOUNT VOANQQ 
NO MUNDO lNTEIHO)" ':fÊM O SERVIÇO OE LUXO VASP. E SUAS THlPlJLA(){J.lE.$ 
DETÊM O PlONEIHISMO OA :ÊRA 00 JATO OÓMERCtAL NO NOSSO PAtS. 

VIAJE BEM .. , (V1AJE VlSCOUNT) VIAJE 

VASP -� "'"'
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Qu-a,_ntaa -são as cinco 
- ,.J .... , ,· 

i" -

Liberdades do Ar? 

0CTANY SILVEIRA DA MOTA (*) 

1.. Sob o título acima, SALVADORE CACO­
PARDO publicou interessante artigo (1), cuja 
linha geral tentaremos reproduzir, acrescentando 
observações que nos sugere. 

Como é sabido, a par da Convenção prôpria­
mente dita, formularam-se, em Chicago,· aos 7 de 
dezembro de 1944, dois acordos especiais: "Tran­
sit Agreement" e "Transport Agreement". Atra­
vés ·dêsses documentos, buscou-se estabelecer o 
quê o texto oficial inglês chamou "privileges" 
("droits" e "derechos", nas versões francesa e 
espanhola) e que uma expressão consagrada tor­
nou conhecido como liberdades do ar. 

Nos instrumentos diplomáticos formados ao 
fim da Conferência de Chicago, indica-se como 
"Acôrdo das duas liberdades" o relativo ao trân-­
sito aéreo internacional, sendo o "Acôrdo das 
cinco liberdades" relativo ao transporte aéreo 
internacional. 

As cinco liberdades -das quais as duas pri-,,1 
meiras são comuns aos dois Acordos -têm em · 
vista. os seguintes pontos: 

( ") 

(1) 

Primeira liberdade direito de sobrevoar 
outro Estado contra­
tante, sem aterragem. 

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

. Terceira liberdade -direito de desembar-­
car, em território de 
Estado contratante, 
passageiros e carga 
procedentes do Estado 

Quarta liberdade 

- de nacionalidade da
aeronave.
direito de embarcar,
em território de Esta­
do contratante, pas­
sageiros e carga .des"" 

tinados ao Estado de
nacionalidade da ae-

<;t ronave. 

Professor assistente de Direito, no Instituto Tec­
nológico de Aeronáutica, presentemente em curso 

· de pós-graduação da Universidade de Miami.

SALVADORE CACOPARDO � "Quante sóne le
cinque. libertà dell'aria?", in . "Studi in onore di
A Ambrosini"; Dott. A Giuffré Edítore; Milano,
1957; pág. 1�1 e seg.

Quinta liberdade direito de embavçar, 
em território de Estâ:t 
do confratante,· · ;p�;. 
sageiros e cargas <;les� 
tinados a qualqú,ér 
terceiro Estado e de 
desembarcar, em ter­
ritório de Estado con­
tratante, passageiros 
e carga provenientes 

·· de qualquer terceiro
Estado.

Relativamente às três últimas liberdades re­
feridas, nota-se, desde logo, dupla. assimetria. Em 
primeiro lugar, as terceira e quarta liberdades 
se referem a desembarque e emba.rque, 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 procedência e des­
tinação que as duas anteriores contemplam sepa-,, 
radamente. 

Êsse único reparo faz pensar numa sexta li­
berdade, que estaria contida na quinta ou, apártir 
dela, poderia desdobrar-se. Poderíamos,' por ou� 
tro lado e com boa razão, ser levados a pensàr 
em reunir as terceira e. quarta liberdades numa 
só. E;· assim, as liberdades do ar deixariam - de 
ser, cinco; teríamos seis ou quatro. 

Observer:nos, entretanto, que, independente­
mente de uma sexta liberdade, que se poderia 
construir a partir da anotação anterior, já.se tem'. 
falado .em sexta, sétima e oitava liberdades 

À sexta liberdade consistiria no direito de 
transpa°rtar passageiros e carga de país estran-, 
geiro para país estràngeiro, com escala no país 
de nacionalidade da aeronave; a sétima liber" 
dade residiria no direito de transporte de país 
estrangeiro para país estrangeiro, sem escala no 
país de nacionalidade da aeronave; a oitava li� 
herdade esta.ria no direito de permitir que nave, 
gação aérea de cabotagem fôsse efetuada por em� 
prêsas transportadoras estraniseiras. 

O uso do condicional· do parágrafo anterior 
deve-se ao 'fato de que as situações· ali referidas 
-relativamente a uma sexta-e uma sétima li­

. berda.des - não parecem novas em relação aücon­
teúdo das cinco primeiras. Concretizemos em
exemplos, buscando esclarecer.

, Segundo a hipótese aventada, caberia' fala:r 
em sexta liberdade no caso de uma emprêsa uru-: 

gliaia, dedicada a executar transporte aéreo en..:

tre São Paulo e Buenos Aires, com escala em: 
Montevidéu. . Ora, como essa possibilidade de­
pend� d� _ac()rdos que o Uruguai celebre com � 
Brasil e a Argentina, a dita sexta liberdade apre­
senta-se, ém. verdade, como uma cómbiriação de 
tircE:ira. (êt�pa Montevidéu .:- Buep.qs Aires) _e 
quarta (etapa São Paulo -Mont�vidéu),_. E _se 
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se pretender colocar ênfase no fato de que a Ar­
gentina não considerará o tráfego como abran­
gido pela terceira liberdade, por não ter havido 
embarque em Montevidéu, êsse tráfego será con­
siderado como contido na quinta liberdade (pas­
sageiros e carga provenientes de países diversos 
do de nacionalidade da aeronave). 

A sétima liberdade abrangeria a hipótese de 
vôo direto São Paulo - Buenos Aires, efetuado 
por emprêsa transportadora uruguaia. Ao que 
parece, porém, tanto para o Brasil, como para 
a Argentina, estaria aqui em foco, de nôvo, tão 
somente a quinta liberdade. 

Quanto à navegação de cabotagem, lembra­
mos que o artigo 7 da Convenção de Chicago as­
segura a cada qual dos Estados contratantes o di­
reito de vedá-la, em seu respectivo território, 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 hipóteses de formu­
lação possível. Exemplifiquemos com uma com­
panhia brasileira efetuando transporte na rota 
São Paulo - Montevidéu - Buenos Aires -
Santiago. Para a Argentina, o tráfego 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 comunicação Brasil - Ar­
gentina, a segunda etapa será; talvez, contrária 
a interêsses argentinos. Caberá, então, falar numa 
quinta liberdade explícita e noutra implícita ? 

2. Abandonando a enumeração casuística,
procura CACOPARDO, em seguida, assumir posi­
ção doutrinária, classificando as liberdade do ar 
com base na função que elas são chamadas a pre­
encher, considerando o objetivo com que se pro­
cura estabelecê-las. E propõe que se distinga 
entre liberdades que envolvem direito de comér­
cio e liberdades que não envolvem êsses mesmos 
direitos. 

Entre estas últimas, situam-se: 

1) Direito de sobrevôo sem escalas.

2) Direito de aterrar para fins não-co- ·
merciais.

Há, dessa forma, perfeita coincidência entre 
êste primeiro ramo da divisão proposta e o que 
se contém no "Transit Agreement" de Chicago, 
onde foram estabelecidas as duas primeiras li­
berdades. 

Algo de nôvo surge, entretanto, ao passar o 
autor a considerar o segundo ramo da divisão 
que propõe. Afastando-se do que se contém no 
"Transport Agreement", discrimina êle as liber­
dades que envolvem direitos de comércio da se­
guinte maneira: 

3) Direito de efetuar ligações aéreas, nos
dois sentidos e com propósitos comer­
ciais, entre o Estado de nacionalidade
da aeronave e outro Estado contratante
(terceira e quarta liberdades de Chicago).

4) Direito de efetuar ligações aéreas, nos
dois sentidos e com propósitos comer­
ciais, entre o território de um Estado
contratante e qualquer terceiro Estado
( quinta liberdade de Chicago), ou entre
territórios de Estados quaisquer, com ou
sem escala no território de nacionalidade
da aeronave (as assim chamadas sexta e
sétima li herdades).

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

A correspondência numérica entre as liber­
dades mencionadas acima e as contidas no "Trans­
port Agreement" é dita puramente acidental, pois 
as liberdades lá contempladas estão aqui diferen­
temente consideradas e dispostas diferentemente. 
As que se acrescentam relativamente a Chicago, 
esclarece o autor, foram apontadas pela experi­
ência. Em conjunto, estariam aptas a responder 
a uma pergunta assim formulada: quais poderiam 

. ser as cinco liberdades do ar ? 

3. A posição doutrinária assumida pelo au­
tor surpreende, de certa forma. Com efeito, se 
podemos considerá-lo fiel ao que deixou explícito 
na parte expositiva, ao propor que se reúnam num 
mesmo grupo - o terceiro de seu quadro - li­
berdades que Chicago contempla separadamente, 
já o mesmo não é possível dizer quanto ao que 
se contém no quarto grupo sugerido. Quanto a 
êste grupo, nota-se, antes de tudo, que, ao cons­
truí-lo, o autor revelou orientação diversa da 
seguida para elaborar o anterior; a assimetria 
por êle apontada entre as três últimas liberdades, 
tais como Chicago as apresenta, poderia ser in­
dicada, em forma semelhante, cotejando-se o ter­
ceiro e quarto grupos propostos. Diríamos que 
no terceiro há uma clara tendência de síntese, 
enquanto o quarto tende a erigir-se por justapo­
sição; e parece tanto menos de acolher essa justa­
posição, de vez que o próprio autor aceitara a 
demonstração de que sexta e sétima liberdades 
podem resolver-se na quinta, já integrante do 
mesmo grupo. A eliminação de referência às 
pretensas sexta e sétima liberdades tornaria o 
quarto grupo perfeitamente simétrico ao terceiro, 
sem prejuízo algum de alcance. 

Quanto à cabotagem, o conteúdo do art. 7 da 
Convenção de Chicago corresponde perfeita­
mente à orientação prática adotada. A tendên­
cia de todos os países é fazer com que a navega­
ção aérea de cabotagem se efetue exclusivamente 
por emprêsas nacionais. E tudo faz crer que 
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essa tendência se acentue; É certo porém que, 
permitida a navegação aérea de cabotagem por 
emprêsa estrangeira ( ou por emprêsas estran­
geiras, como provàvelmente seria nos têrmos do 
mesmo artigo da Convenção), uma nova liber­
dade se configuraria, não assimilável a qualquer 
das estipuladas nos Acordos de Chicago. 

Valeria a pena, entretanto, com dados dessa 
ordem, .propor alteração ou formulação nova das 
liberdades do ar ? 

Parece que não, pois não se apresentam hipó­
teses realmente novas, dignas de consagração. 

Poderia ser proposta, por amor da simetria, 
a reunião das terceira e quarta liberdades de Chi­
cago numa única, 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 prático na separação de terceira e quarta 
liberdades do que no desdobramento da quinta. 

Quanto à contemplação de uma liberdade 
correspondente ao direito de cabotagem por em­
prêsa aérea estrangeira, parece que também não 
se justifica, pois tudo faz crer que o desenvolvi­
mento da aeronáutica só leve a intensificar essa 
proibição. Além do mais, poderíamos dizer -
e, em geral, asssim raciocinam os autores - que 
essa liberdade está implícita no art. 7 da Con­
venção; sua apresentação expressa importaria 
assim, de certa: maneira, em redundância. 

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

Meu pai faz automóvel. .. o que � que o seu faz? 

V 

Faz navio. Ou faz aço. Ou faz graxa. Numa ou noutra atividade, o pai dêle faz progresso. Um entre 
milhar.es, êle põe ounelhor de seu esfôrço pa-ra que sua família seja feliz num país que cresce, 
que multiplica oportunidades para todos. Êle e um braço, forjado pelo idealismo e pela fé no fu. 
turo do País. Êle é o operário do progresso. Para que êsse homem trabalhe, para que as indústrias 
floresçam, outros ·homens fazem outras coisas. Fazem o petróleo chegar às fábricas. Nos portos, nos 
vagões, nos caminhões-tanque, nos depósitos, ou nos Postos de Serviço, maniµulando, lrnnspor· 
tando ou vendendo p.roclutos de petróleo, êles estão a se r v i ç o ela indústria brasileira. Na Essa 
Brasileira de Petróleo, há mais de meio-século, êsses homens fazem progresso. 

ESSO BRASILEIRA DE PETRÓLEO 9 
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OFERECE. 
A , 

VOOS DIIIRIOS 

-BRIISIL · E.O.D. :
8 vôos por semana

Nenhuma .outra linha aére.a lhe oferece tão freqüentes v6os f 
e tJo variadas rotas! Os luxuosos Jatos da Pan Am vão · 
mais vÊzes por semana aos'E.U.A. e servem a mais cidades:· 
Nova· York, San . Franc(sco, Los Angeles, Nova Orleans, 
Houston, Miami.,. E ainda: serviços a j<1-to para o México 
e para as Américas Central e do Sµl. 

Para .sua máxima conveniência, existem horários diurnos 
e noturnos. 6 -':6os diurnos e 2 v6os noturnos por semana. 
As sextas-feiras, às 22h 45 m, parl:e--Õ 'fabuloso Superintercon­
tiriental - a Estrêla da Noite da Pan Am - o jato comercial 
mais rápido do mundo! Rota: Rio-Nova York. Tempo de 
v6o: 9h 15m. É o jató de maior alcance de v6o do mundo! 

A Pan American sabe como fazer de sua viagem a 
mais confortável, a mais despreocupada pos�Ível - porque, 
a cada v6o, acrescenta um extra de valor-. inestimável: a 
Experiência. Consulte seu Agente de Viagens e venha co­
nhecer as atrações do mundo maravilhoso da 

A LINHA AÉREA DE MAIOR EXPERIÊNCIA DO MUNDO 

Rio: Av. Pres. Wilson, 165-A -Te!.: 52-8070 • Av. N.S. de Copacabana, 291 -Loja A - Tels.: 36-3051 e 36-3052 -
S. Paulo: Av. São Luiz, 29 (esq. Ipiranga)-Tel.: 36-0191-Campinas: Av, Gen. Francisco Glicério, 974-!el.: 9-6461
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Désenvolvimento de uma Tecnologia 

Para o Nordeste Brasileiro 
GEORGE SOARES DE MORAES - Ten Cel Av Eng (*) 

INTRODUÇÃO 

A· civilização atual, em seu 
aspecto de alta produtividade, 
está baseada, principalmente, na 
utilização da máquina, máqui­
pa esta que é movimentada por 
energia. Em vista disto, o grau 
µe civilização pode ser, atê cer­
to ponto, aquilatado pelo con­
;mmo -de combustível "per ca­
pita?'. ou pelo potencial instala.:. 
çl?. disponível "per capita". 

Neste particular, o Brasil 
acha-se muito mal classificado 
éntre Os demais países do m1m­
do, ocupando o 23.0 lugar, com 
60 watts/hab., enquanto que o 
Canadá, por exemplo, tem cêr­
ca ·de 800 watts/hab., a Ausb;á­
lia. 340 watts/hab. e a União 
Sul-Africana, c ê r c a de 250 
watts/habitante. 

' As razões dêste atraso fogem 
ao escopo dêste trabalho. Entre­
tanto, vale destacar que esta 
baixa taxa média nacion·a1 é he­
teFogêneamen te distribuída no 
País; regiões, como o Ceará, têm 
a taxa de 7,0 watts/habitante, o 
que quer dizer que o cearense 
tem 100 vêzes menos energia à 
sua disposição do que o cana­
dense médio! . 

. . 
Além da falta . de energia; 

agrava o problema do Nordeste 
a irregularidade de precipitação 
que torna. a vida insuportável 
nos. períodos de longa estiagem 
e· causa as periódicas migrações 
de flagelados. 

O problema de melh.9ra de 
condições de vida na região en­
contra sérias barreiras nas con­
dições naturais. A agricultura 
necessita de terras férteis e de 

(:1:) - Chefe do Departamento de Ma­. 
teriais do Instituto de Pesquisas 
e Desenvolvimento. CTA - São 
José dos Campos. 
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uma distribuição pluviométrica 
regular. 

A indústria necessita de ma­
térias-primas, água, energia e 
trarisportes regulares. 

- Muitos brasileiros são pessi­
mistas em relação às possibili­
dades do Nordeste.

Para a agricultura, não exis­
tem as condições essenciais, is­
to é, precipitação regular e ter­
ras férteis. Gostamos de chamar 
precipitação regular, porque, o 
que existe no. Norçleste não é 
realmente sêca, mas irregulari:­
dade na precipitação. (1). Em 
c_ertas épocas, chove demasiada­
mente e, em oútras, não chove o 
suficiente. Por outro lado, é voz 
corrente que a terra nordesti­
na não tem ."húmus" ou seja, 
matéria orgânica. As florestas 
de outrora foram devastadas nos 
4 séculos após o descobrimen­
to, expondo a superfície úmida 
da terra ao sol equatorial que 
calcinou a matéria orgânica 
existente. Resta o solo inorgâ­
nico que somente produzirá se 
fortemente tratado com adubos. 
Exemplo desta situação obser­
va-se em Pesqueira, Pernambu­
co, onde as indústrias Peixe, 
com práticas agrícolas moder­
nas, conseguem produzir, em 
seu solo árido, suficientes toma­
tes para, por assim dizer, ali­
mentar o País inteiro. 

Para as· indústrias, a situação 
do Nordeste não é melhor. Em 
màtérias-primas minerais são 
conhecidas ocorrências esparsas, 
porém, à exceção do caso dos 
gessos, as reservas· conhecidas 

(1) -A precipitação média anual de 
Iguatu ou Quixeramobim, em 
plena região semi-ár_ida do Bra­
sil, é consideràvelmente supe­
rior às de Londres, Dublin, Pa­
ris, Berlim, Varsóvia e Moscou. 
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são limitadas. No entanto, a zo­
na é altamente mineralizada e 
é provável que uma pesquisa 
geológica bem conduzida des­
cubra novas ocorrências e re­
servas ainda desconhecidas. (2). 
As ·indústrias de transformação, 
por sua vez, decorrem da exis· 
tência de indústrias básicas ou . 
de um b9i:n merc11do consumi­
dor, ambos inexistentes. 

Restringe-se, assim, no- mo­
mento, a agricultura nor:destinà 
à' produção de. ·cana-de-açúcar 
(em condições antieconômícas) 
na faixa litorânea e ao algodão 
e outras xerófilas no sertão. 

Em conseqüência, ficam as 
indústrias limitadas à produção 
de tecidos, à industrialização da 
cana e a uma pequena prõdu­
ção de óleos vegetais. 

· A própria mineração é feita
em condições ma_rginaif:;, parti­
cularmente em virtude de difi­
culdades de transporte-'para .'o�
centros consumidores no sul do
Brasil. · O transporte, quando
possível, é efetuado com. sacri­
fício pelas precaríssimâs. estra -
das-de-ferro da região e pela
Cia. de Navegação Costeira.

Nestas condições, as perspec­
tivas para um desenvolvimento 
natural do Nordeste são som­
brias. E, pelo fato de o Nordes­
. te ser parte do Brasil, onde as 
perspectivas de desenvolvimen­
to em outras áreas são extraor­
dinárias, o que. se nota é, na 
verdade, a descapitalização do 
Nordeste em favor das regiões 
Centro-Sul do País. 

A "SUDENE" 

Com a finalidade de ativar o 
processo de desenvolvimento do 

(2) -A SUDENE está fazendo o pos­
sível neste setor. 
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Nordeste foi criada a SUDENE. 
Êste órgão dificilmente pode ser 
criticado, quer quanto à manei­
ra como projetou a política 
de reerguimento econômico do 
Nordeste, quer quanto à manei­
ra como a vem executando. Te­
nho acompanhado com interês­
se os seus relatórios e testemu­
nhado, em todos os casos em 
que tive oportunidade, o esfôr­
ço, a dedicação e o entusiasmo 
de seu pessoal. 

Entretanto, no que diz respei­
to às providências para a indus­
trialização do Nordeste, nota-se 
uma grande preocupação com 
as medidas de caráter imedia­
to, visando a estimular as apli­
cações de capital naquela área. 
Assim, por exemplo, o .estímulo 
ao investirnento é feito, princi­
palmente, à base de incentivos 
de cariter financeiro e fiscal: 
isenções e reduções de impostos, 
facilidades creditícias e cam­
biais, subvenções, etc. Com tais 
medidas, espera-se que recur­
sos de outras regiões do País se­
jam desviados para aplicação no 
Nordeste, trazendo, como con­
seqüência, - melhoria de renda 
bruta local e, portanto, do pa-· 
drão de vida da população. Por 
outro lado, pode-se argumentar 
que a extensão de tais medidas 
pode conduzir a uma diminui­
ção da taxa de desenvolvimento 
geral do País pela orientação ar­
tificial da p_oupa1:ça para locais 
onde o rendimento não é o mais 
altó. Uma prova di_sto é que o 
capital normalmente não tem 
preferido o Nordeste, mas pelo 
contrário, tem imigrado do Nor­
deste. 

Nas condições atuais e a cur-, 
to prazo, não se pode negar a 
necessidade dessas medidas. En­
tretanto, deve-se pensar a longo 
prazo_ em tornar o Nordeste na­
turalmente convidativo à apli­
cação de capitais. Uma das for­
mas pela qual isto pode setc:Çon­
seguido é através da aplicação 
dos mais modernos conhecimen­
tos da ciência e da tecnologia 
no aproveitamento dos recursos 
que diferenciam o Nordeste, em­
bora muitos dêsses recursos se­
jam considerados, no momento, 
como recursos inaproveitáveis. 
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O EXEMPLO DE - ISRAEL 

Israel teve um problema se­
melhante, quando os israelitas 
há menos de 15 anos, teimara� 
em estabelecer uma civilização 
moderna em uma zona despro­
via.a dos recursos convencionais. 
Para que tal civilização não per­
rnanecesse eternamente artifi­
cial -(antieconómica), fundaram 
o conhecido Instituto W eizman
com a finalidade de mobiliza;
os últimos conhecimentos téc­
nicos e científicos e com êles
criar uma tecnologia _ especia"i,
capaz de tornar regiões inóspi­
tas e desérticas em regiões 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 países mais desenvolvidos. 
Tivesse a civilização se desen­
volvido no Ceará e provàvel­
mente até hoje não se saberia 
o que fazer com trigo ou _car­
vão-de-pedra. A alimentacão
mundial seria, talvez, base;da
na farinha de mandioca e a
energia à base ' de termoele­
mentos que transformassem a
energia solar. Nesta situação,
os_ "Flagelados", na Inglaterra
ou no Ruhr, estariam-se quei­
xando, montados sôbre minas
de carvão, das asperezas da sor­
te que não lhes proporcionou um
sol · tropical ou terras que pro­
duzam mandioca.

O QUE SE PROPÕE 

O que se propõe é que, simul­
tâneamente com a implant�ção 
da indústria convencional no 
Nordeste, se inicie. um progra­
ma de pesquisas, no qual se in­
verta uma pequena parcela dos 
recursos disponíveis para o de­
senvolvimento do Nordeste. A 
finalidade desta pesquisa é a de 
desenvolver métodos e proces­
sos, pela aplicação dos conheci­
mentos técnicos e científicos, 
para o aproveitamento dos re­
cursos naturais peculiares da re­
gião nordestina e para a sua uti­
lização na produção dos bens 
necessários a assegurar um pa­
drão de vida mais elevado para 
as populações locais. 
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A CONSTITUIÇÃO DE UM . 
"CENTRO DE TECNOLOGIA" 

PARA O NORDESTE 

Para atender a tal finalidade 
antevemos a constituicão de u� 
"Centro de Tecno1ogi;" para o 
Nordeste. Êste Centro seria or­
ganizado nos moldes do Centro 
Técnico de Aeronáutica, de São 
José dos Campos, Estado de São 
Paulo, e poderia ser constituído 
de: 

Instituto Tecnológico do Nor­
deste 

Seria uma escola de engenha­
ria e ciência, nos moldes do 
M.I.T. Para êste Instituto, po­
der-se-ia, inicialmente, o b t er
professôres através de um con­
vênio com · um bom Instituto
Tecnológico dos EE.UU. O Pon­
to IV já atende a situações se­
melhantes relativamente a ou­
tras Universidades brasileiras e
estou certo, veria com simpati�
a possibilidade de cooperação
direta com a SUDENE, assumin­
do a responsabilidade pela ma­
nutenção dos professôres. espe­
cializados que se fizessem. ne­
_cessáfios a complementar os
professôres brasileiros.

Ainda tendo em vista a expe­
riência da Aeronáutica em São 
José dos · Campos, seriam pon­
tos básicos neste Instituto os se­
guintes: 

a) - Instalação do -Centro em
local afastado das grandes cida­
des, de clima ameno e dotado de 
todos os recursos · necessários à 
manutenção de um alto padrão 
de vida. Uma situação como a 
de Triunfo, 1010 m acima do ní­
vel do mar, situada no interior 
de Pernambuco, fronteira com 
a Paraíba, parece ser um local 
ideal para tal estabelecimento, 
uma vez que está pràticamente 
no centro de gravidade do Nor­
deste. (Fig. 1) 

b) - Tempo integral para
Professôres: Todos os professô­
res do Instituto proposto, bem 
como os demais pesquisadores 
do Centro, estariam sujeitos ao 
sistema de tempo integral e à 
dedicação plena aos trabalhos 
para os quais fôssel)l contrata­
dos. Para isto a Instituição lhes 
proporcionaria residências con-
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Fig; 1 - Triunfo (PE), local ideal ·para instalação de um Centro de Tecno­
logia para o Nordeste. A e.idade está plantada no alto da Serra da Baixa 
Verde (fronteira de PE e PA - 70 km de ·cE), a 1 010 m ·de altitude. Ao 
pé ·da serra, estão as cidades de Flôres e· Serra Talhada (PE), ligadas 

a Recife ·por estrada-de-ferro 

fortáveis no "campus" do Cen:.. 

tro, e pagaria um salário mais 
elevado que nas demais Escolas 
Superiores do País. · 

Tal implica, obviamente: · 

, l.º - Estabelecimento de uma 
Fundação para prover os meios 
de funcionamento do Centro. 
Essa Fundação seria alimentada 
pela própria SUDENE e, mais 
farde, teria seu futuro assegu­
rado por contribuições das . in­
dústrias que se estabelecessem 
no Nordeste. A criação de uma 
Fundação é a indicada, face à 
necessidade de uma autonomia 
e flexibilidade administrativa 
constatada na experiênda de 
funcionamento do Centro Téc­
nico de Aeronáutica. 

2.0 
- Dedicação Integral pa­

ra os Alunos: Engenheiros é' ci­
entistas, atualmente, se desti­
nados à um trabalho construti­
vo, não podem mais ser treina­
dos na.s horas vagas de s·eus em­
pregos. São necessários quatro 
a cinco anos de trabalhos con­
tínuos para se lhes vincúlarem 
os princípios necessários às so­
luções dos problemas de enge� 
nharia e ciência que enfrentarão 
nas suas carreiras profissionais. 
Assim, torna-sê.muito mais. eco­
nômico para o País o subsídio 
total, por meio de bôlsas -aos 
estudantes qualificados em cem-
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curso para abraçar a carreira 
técnica e· científica. Tais estu­
dantes, · uma vez formados, vi­
riam a constituir o corpo de 
pesquisadores do Centro e aten­
der às necessidades de técnicos 
capacitados páh as demais ati­
vidades do Nordeste. 

Os Institutos �-e Pesquisas 

É ponto p�cífico que · os Ins­
titutos de Pesquisas têm que es­
tar associados a Universidades. 
É de maior vantagem para a 
Uniyersidade ter em seú Corpo 
Docente elementos que efetiva­
mente estejam engajados no 
desbravam�nto das · fronteiras 
da Ciência ou na aplicação dos 
conhecimentos científicos, para 
o desenvolvimento de dispositi­
vos e processos para a melhoria
das condições de vida humana.
Ass:lm, poder-se�ia criar, inicial­
mente, um Instituto de Pesqui­
sas que orientasse a pesquisa
dos elementos disponíveis no
Cel).tro para a solução dós' pro­
blemas do Nordeste e que en­
comendasse em outras Univer­
sidades e Centros o início dos
trabalhos de pesquisa que vies­
sem a constituir a "célula nia·­
ter" .. dos diversos Institutos a
criarem-se no Centro de Tecno­
logia do Nordeste ..

O� Insti.tutos .de Pesquisas es­
pecializados seriam criados tão 
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logo atingissem a um vulto tal 
que não mais se justificasse sua 
subordinação ao Instituto de 
Pesquisas e pudessem constituir 
órgãos. autônomos diretamente 
subordinados à Direção Geral 
do Centro. 

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

Instituto de Eletricidade e 

Eletrônica 

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

a) -:-- Geração Elétrica pelo
aproveitamento da Energia So­
lar. - Neste campo caberiam 
pesquisas em fotogeradores, ter-
mogeradores, etc. ·· 

b) - Acumuladores de ener­
gia de grande capacidatje .e bai· 
xo custo. - É sabido · que uma 
das rpaiores dificuldades para à 
utilização de energia eólica ou 
solar é a irregularidade com 
que esta energia nos chega. Os 
meios de acumulação' conheci� 
dos (baterias químicas) têm um 
alto cilsti:f por K:whacumülaçi6, 
o que limita a sua utilização a
situações especiais'. Entretarit0,
nada impede que seja desenv91:..
vido· um nôvo dispositivo que
permita a acumulação em gran­
de escala e a preços re_duzidos.
Há novas idéias sôbre o ::i.ssuntó
e a sua solução é tão iqiportante
que se justifica qualquer gas:.
to em experiências necessária�
a trazer uma solução pará .. 6
problema. No caso do Nordeste,
tal. desenvolvimento s'eria · de
inestimável valor, tend� em
vista as eno.rmes · possibilidades
de aproveitamento de. energia
eólica e solar e a extrema es­
cassez de energia hidráulica na
regiãQ.

c). :._ Transmissão de Ener­
gia. - É sabido que a transmis­
são de energia a grandes dis­
tâncias é gravada por pequenas 
perdas indutivas, trazendo, em 
conseqüência, grande desperdí­
cio de energia que no Nordeste 
já é escassa. Sistemas noyos de 
transmissão em D.C? estão sen-
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do experimentados na Rússia 
com· resultados bastante inte­
ressantes. A adaptação dêste sis­
tema no Nordeste é problema 
relativamente simples e que po­
deria trazer importante econo­
mia de um recurso já escasso na 
região. 

Instituto para Mecânica Apli-
cada 

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

a) :_ Aproveitamento de Ener­
gia Solar - Desenvolvimento 
de aquecedores para água do­
méstica ou aquecedores de água 
industrial. Êste problema já es­
tá ·pràticamente resolvido em 
vádos países, como na França, 
nos· EE.UU., na Rússia e no Ja­
pão. Somente no Japão, mais de 
300 000 casas já usam aquecedo­
res de água, aproveitando a 
energia solar, com grande eco­
nomia de combustíveis. _ 

-: Desenvolvirp.ento de bom­
bas e aparelhos para a irrigação 
útilizando energia solar. (Fig. 2) 
, . . 

: . _..::_ Desenvolvimento de apa­
:relhos -de àr-condicionado utili- · 
iando energia solar .. 

- Desenvolvimento de uma
turbina do tipo Tabor ( usando 
monoclorobenzeno) para a pro­
dução de trabalho mecânico ou 
mesmo geração elétrica·. 
; 

- Desenvolvimento de fogões
domésticos pela utilização· de 
espelhos parabóllcos. ' ·· 

. - Desenvolvimento de des­
!;_iladores solares p::rra a produ­
ção .de água potável. 

b) Aproveitamento de
Energia Eóiica - Segundo da -
dos que nos foram fornecidos 
pelo Serviço de Meteorologia do 
Ministério da Agricultura, vá­
rios locais no Nordeste se pres­
tam ao aproveitamento de ener­
gia eólica. Assim, se tomarmos 
por base que veptos de mais de 
3 m/s já são de aproveitamento 
econômico (mais barata a ener­
gia gerada que a de motores a 
combustão), teremos, somente 
no Ceará (Fig. 3); as seguintes 
localidades, onde, num período 
de 30 anos, foi constatada: u'a 
média de ventos superiores a 
3 m/s: Aracati, Fortaleza, Aca­
raó, Guararamir{l,pga, Quixera­
mobim, Iguatu. Estas são as lo­
calidades onde o Serviço de Me­
teorologia tem estações meteo-

Fig. 2 - Exemplo do que a pesquisa tecnológica pode fazer para o Nordeste. 
· Êste concentrador de energia solar converte calor diretamente em eletrt­

. cidade. Roda lima bomba .elétrica capaz de irrigar um alqueire de terra 
.com 60 cm de água por ano ou suprir as necessidades de água de 1200 
pessoas, · bombeando-a de uma profundidade de 7 m (Desenvolvimento 

da Westinghouse') 
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rológicas. É de se esperar que 
vanas outras localidades no 
Nordeste t enha m condições 
idênticas e que a enérgia eóli­
ca possa ali ser aproveitada. 
Portanto: 

- Desenvolvimento de .gera'­
dores eólicos eficientes para utiL 
lização nos locais adequados é 
experiências quantc:> à sua efir ciência em serviço. (Fig. 4) 

- Desenvolvimento de bom�
bas eólicas particularmente para 
o bombeamento de águas sub­
terrâneas e para a irrigação de
campos agrícolas ..

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

· para utilizações industriais, tais
como a produção de soda-cáus­
tica nas salinas do Rio Grande
do Norte e Ceará.

c) - Desenvolvimento de Ge­
radores Especiais

- Desenvolvimento de gera­
dores do tipo "ftiel cell" que
aproveitam até 50% do calor
gerado por uma fonte, que po­
de ser a própria enérgia solar;
de um reator nuclear, de quei­
ma de combustível de baixo va­
lor, tal como bagaço de cana ou
mesmo lixo. Adapta-se especial,.
mente a locais como o Nordeste,
onde energia, combustíveis e
água são escassos.

· - Desenvolvimento de um
carburador conversível de ga­
solina para álcool, particular­
nien te para trabalhar eni trato­
res agrícolas ·da região. Traba­
lho inicial já foi feito no Centro
Técnico de Aeronáutica e pode­
-se provar que à eficiência não
é inferior à dos motores a ga­
solina. Onde houver abundância
de álcool poderá competir, van­
tajosamente, com a. gasolina.

- Desenvolvimento de moto­
res utilizando óleos combustí­
veis vegetais muito abundantes · 
ho Nordeste. Êstes motores po­
derão ser instalados em · auto­
móveis ou em grupos estacio­
nários. 

- Desenvolvimento de ferra­
mentas ou utensílios diversos 
para a mecanização do trabalho 
de extração vegetal peculiar do 
Nordeste. 
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Fig. 3 - Ceará - Velocfdad� média dos ve:O.tos (m/s) ·no Cearã, em períodos· 
'. normaii, de· 1923 a 1942 (Dados do ·Serviço de Meteorologia do Ministério 

da Agricultura) 

Instituto . d'e Química 

::..::. Desenvolvimento de usina� 
:-Pilôto_pà�a,a ptóduçã0� de:ácidb 
tulffüico :é çimeuto, à.partir do 
gêsso e calcários locais. 

pelo processo Kroll, a partir do 
rutilo local, corh a utilização do 
excesso dê cloro da indústria de 
soda. ou de.· óxido de· Titânio, 
com a utilização de ácido sulfú� 
rico proveniente do gêsso. 

cional de óleo de côco para fins
comestíveis. · 

- Estudo da produção de ce­
lulose à base do bagaço de cana 
e agave. 

Instituto de Meteorologia e 
Contrôle de Águas 

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

Fig. 4 - Em cima, um gerador eólico 
de 70 kw que em 1947 gerou nada.me, 
nos de 118,729 kwb. Na Dinàmarca, 
existiam, em 1952, 60 dêstes em fún• 
cionamento, pensando-se, naquela épo­
ca; em duplicar a produção geral dé 
énergiâ . eólica. l;mbaixo, um inodêlo 
Voigt, · com 50 m de altura, podendo 

gerar 5 000 kw 

· - .J?rojeto de indústria quími�
ca à 'base das salinas de Macau­
:..Mossoró, utilizando energia so­
lar e eólica.

- Estudos e projetos para a
fabricaç;io de fosfato dicálcico, 
combinando a indústria de soda 
eletrolítica com a_ dos fosfatos· 

· · - Estudo: das . possibilidades . ,
de redução dos minerais de fer­
·ro e cobre da região da serra
do. Ibiapab.a, pela utilização do
coque de babaçu como combus-

enriquecidos. e. 
· - Estudos e projetos de usi­

ha-pilôto, se fôr o caso, para a 
produção de sais de potássio, a 
partir das águas-mães das sali­
n1').s. 
. ·-,- Estudo de uma usina-pilô­

to pa-ra .a produção de Titânio 
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tível. ·· · 

..:__. ·Estudo. de · processo para 
extração mais econômica da 
cêra de carnaúba (perdas ;ltuais 
de cêra de 25 a 30%): 

. - Estudo do aproveitamento 
do óleo de oiticica como subs­
tituto do "óleo de tunque" na 
�ndústria de tintas. 
.; · - Estudo da .produção de cô­
co da Bahia e da_produção· na-

·x,.····.1.r·'.':r
· 

- ; ·-·· , 

,.. . '  

.., 

I l 
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diz· respeito ao ·déscon trôie das 
águas, nada mais natural que o 
estabelecimento imediato de 
uma organização de pesquisas 
experimentais, a fim de contro­
lar e, se possível, regularizar o 
abastecimento de águas no Nor­
deste. Seria temerário para um 
leigo propor problemas de pes­
quisas neste campo. Entretanto, 
procuraremos relacionar obser­
vações de nosso conhecimento 
que, devidamente estudadas e 
experimentadas, poderiam tra­
zer uma solução para o proble­
ma das águas no Nordeste. 

-· Estudo da possibilidade e
das vantagens de interligação 
de algumas bacias no·Nordeste. 
; - Estudo dàs vantagens de 
conservação da umidade no solo 
pela prá'tica de agricultura con­
servadorista .. 

- Estudo experimental dos
climas artificiais baseados nos 
últimos conhecimentos da física 
atmosférica. 

- PlaneJamento da conserva­
ção da umidade no solo •. pelá 
combinação dos processos conhe­
cidos: açudagem-irrigação, re­
florestamento e agricultura con­
servadorista. 

:_ Estudo ·do comportamento 
da água armazenada em açudes 
e das medidas para aumentar o 
seu rendimento. 
. • 

, - Estudo e experiência para 
a precipitação ·de chuvas artifi­
ciais. Êste assunto, embora- de­
sacreditado no Brasil, em virtu­
de de experiências malogradas 
feitas por leigos, é assunto mui­
to sério' e \. com funclamentos 
científicos incontestáveis. 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- . 
liosíssimôs. Segundo estamos in­
formados, um médico de "For­
taleza, Dr. J oãô Ramos, colecio­
nou tôdas as informações exis­
tentes sôbre o assunto e com o 
Instituto de Meteorologia da 
Universidade do Ceará tem feito 
experiências de precipitação com 
�rande êxito. 

Instituto de Silvicultura 
--Um·ctos proble:rrJ,as·•mais s.érios 

cio Nordeste é o do refloresta-
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mento. Enquanto, na Europa e 
na América do Norte, é obriga­
tório por lei a conservação de 
pelo menos 25% da área em for­
ma de florestas, a situação do 
Nordeste já era, em 1909, se­
gundo Lofgren, a seguinte: 

Area Area 
·de Matas sem Matas 

Piauí 10% 90% 
Ceará 15% 85% 
R. Gde. Norte 100% 
Paraíba 10%- 90% 
Pernambuco 10% 90% 
Bahia 4% 96% 

MÉDIA 8% 92% 

De 1909 para cá, a devastação 
continuou. É de se esperar que 
a situação atual seja bastante 
mais calamitosa. 

A falta de cobertura florestal 
permite que o vento e o sol se­
quem a terra, causando não só 
a calcinação do húmus, como 
também retirando a porosidade 
e diminuindo a taxa de retenção 
da umidade. Em conseqüência, 
ocorre a irregularidade de dis­
tribuição da umidade com as 
sêcas e enchentes periódicas. 

No princípio do século, foi 
contratado o botânico dinamar­
quês Lofgren para fazer os es­
tud�os ·necessários para resolver 
a questão florestal do Norcj.este . 
Em seu livro, existe uma des­
crição detalhada de seus traba­
lhps nos Hortos Florestais de 
Quixadá ( Ceará) e de J oazeiro 
(Bahia): Recentemente, tivemos 
a oportunidade de verificar "in 
loco" que alguns dos eucaliptos 
por êle plantados em J oazeiro 
ainda existem (Fig. 5). Aparen­
temente, entretanto, nada mais 
foi feito e� matéria de reflo­
restamento, de 1909 até esta da­
ta. Ultimamente, foi introduzida 
a Algaroba no Nordeste. Apa­
rentemente a Alboroga será o 
eucalipto do Nordeste, porém, 
ná taxa em que está sendo plan­
tada, nem daqui a 100 anos 
produzirá o manto florestal pro­
tetor que ali se impõe. Os 
próprios Hortos Florestais do 
INOCS encontram-se agora des­
viados de suas funções. O de 
Quixadá, com o Estado, e o de 
J oazeiro, com o Ministério de 
Minas e Energia. 
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É incrível que, enquanto no 
Estado de S. Paulo a Secretaria 
da Agricultura fornece mudas 
e planta cêrca ·· de 5 000 000 de 
pinheiros e_ eucaliptos por ano 
e o Banco do Estado de S. Pàu­
lo dá financiamentos com carên­
cia de 11 anos para o reflore�­
tamen tc:, no Nordeste, ou me­
lhor dizendo, em todo o polígo­
no das sêcas, segundo estamos 
informados, ninguém - Govêr­
no ou particular - plantou ain­
da 10 hectares de árvores para 
reflorestamento. 

Fig. 5 - Joazeiro, da Bahia, é provà­
velmente o lugar mais sêco do Brasil. 
Liifgren plantou êstes. eucaliptos em 
1909 e ficamos nisto. Segundo uni téc­
nico do DNOCS, "ninguém, govêrno 
ou pãrticulares,. plantou. 10 hectares 
de árvores nos últimos 50 anos, em 
todo o polígono das sêca,s!". A foto está 
ée.rta! As árvores são tortas em vir­
tude de um vento de · 6 nós que sopra 
constantemente na região. No enta11-to, 
o bombeamento dê água do São 
Francisco é feito com bombas Diesel 

Existem escolas e centros de 
pesquisas em Silvicultura em 
quase todós os países do mundo. 
Ainda não as existem no Bra­
sil. Nada mais. natui·al que a 
primeira Escola Superior de Sil:. 
vicultura , no País fôsse estabe­
lecida na região mais devástada 
que é o Nordeste. Nada mais 
lógico que, no Nordeste, fôsse 
esta Escola localizada no Cen­
tro de Tecnologia do Nordeste, 
o· qual, se situado no local pro­
posto, TRIUNFO, estaria numa'.

MARÇO - ABRlL - 1963. 



situação privilegiada, pois nas 
vizinhanças imediatas existem 
serras, caatingas, matas, várzeas 
e carrascais. 

O Instituto de Pesquisas estu­
daria espécies mais adaptáveis 
para o ·reflorestamento do Nor­
deste. Indubitàvelmente, a Al­
garoba por si só não resolverá 
todos os problemas. 

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

·- Outros Institutos de Pesqui­
sa naturalmente poderão ser
criados no Centro, e especialis­
tas nos diversos campos do co­
nhecinielito, como agricultura,
pecuária, medicina, arquitetura,
etc;, poderão lembrar um sem
número de problemas nordesti­
nos que ,merecem ser estudados.
··- Finalménte, gostaríamos de

justificar o não têrmos mencio,. 
nàdo energia nuclear, · petróleo 
e geologia; Todos os três cam­
po_s poderão ter decisiva impor­
tância -para_ o desenvolvimento 
do Nordeste: 

!, Entreta:O:to, · já - existem gran­
d!?S instituições - nacionais �ncar:­
r�gadas de da{ solução aos ca­
sôs de energia nucl�ar e petró� 
leo. São, -portanto, problemas 
nacionais e não esped.fi_camente 
do Nordeste. Quanto à geologia, 
foram recentemente criados Es­
cola e Institutgj�m Recife, den­
trg das finalidades aci.ma apre­
goadas. Não se justifica um_a du­
plicaçã,o. Talvez , pudéssemos 
pensar em ·uma futura tránsfe­
rêrida, para Triunfo, destas Ins­
tituicões, bem como-de outras 
que ;e- pudessem beneficiar de 
uma particip?-ção no Centro de 
Tecnologia para o Nordeste. 

CONCLUSÃO 

Procuramos· mostrar: 
- que o Nordeste talvez seja
u;ma 'região privilegiada da Ter­
ra, se u tecnologia e a ciência
rr;iodernas forem dirigidas para
o estudo .das .condições.naturais
locais e o desenvolvimento des­
sa: tecnologia fôr b·aseado nos 
recursos náturàis ali existentes; 
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- que o simples "dirigismo" pa­
ra a aplicação de capitais na­
quela região, não:. acompanhado
pelas pesquisas· ·necessárias · ao
desenvolvimento de uma tecno­
logia adaptada às condições lo­
cais, poderá result;:ir numa di­
minuição da taxa de crescimen­
_to econômico do País;.
- que a ciência moderna já tem
vários conhecimentos que po­
dem ser utilizados pelos próprios
nordestinos, se educados conve­
nientemente em um Centro de
Tecnologia lcical, focalizado ex­
clusivamente no encontro de
soluções tecnológicas ·para os
problemas regionais.

É nossa convicção que quem, 
em última análise, achará as so-
1 uções serão os próprios homens 
·d·a .. Terra; motivadüs -- que são,
desde crianças, pelos problemas
que os envolvem. A inteligência
dos nordestinos é c_onhecida em
todo o País. Cúmpre-nos somen­
te auxiliá-los a vencer a barrei­
ra da eduçação. ·

Finalmente, é necessário sub­
linhar que um Centro de Pes­
quisas não se faz da noite pára
o dia. Uin mínimo de 10 anos
tem que decorrer antes que êle
atinja a sua maturidade. Eis
porque uma iniciativa como a
sugerida deve ser iniciada - já!

MóVEIS KASTRUP 

Fazendo amigos com a venda de QUALIDADE 

Matriz Poltronas para cinemas 
Carteiras Escolares 
Móveis p�ra Escritórios 
Móveis para Repartições 

Av. Franklin Roosevelt, 146°B 
T!;,lefone 52-2070 

Rio de Janeiro 
,. 

. .  · f:lllAIS: 

· São Paulo
B. :Horizonte

--: .- Rua Vitória, 826 - Tel. 35-4562 
Rua Espírito Santo, 225 - Tel. 2-9351 

· Niterói
,.Recife

· Caruaru·
Goiân�à

- Rua ,José Clemente, 23 --'- .Tel. 5331 
Rua C�nde Boa Vista, 137 - Tel. 3145
Ruá .do Expedicionário, 22
Avenida Goiás, 55-B

� Pôrto Alegre Rua §ão Pedro, 949

MÉRITO AERONAUTIC() 

"O Sr. ANTONIO RAMOS 
NETO, presidente -da Paraense 
Transportes Aéreos, re_cebeu, e.m 
Bn}sília, por d�creto presiden­
cial, a condecornção _do "Mérito 
de Santos-�Duinont". O Sr. Ah­
tonto Ramos. Netp, em ·apenas 
um ano de presidência dá Com­
panhia, conseguiu incorporar .. 
novas aeronaves e abrir" novas 
linhas, dinamizando a emprêsa. 
Pela· sua brilhante administra­
ção, foi. escolhido_ em 1962, por 
votação l1nânime da Associação 
Comercial dó Pará, como o 
"Homem de Emprêsa · do Ano". 
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YAffJAfim Dfl "rnHRAD ím.i�r PARA A fA� 
da de - e - proporcionar :melhor
conhôle do avião à baixa velo­
cidade; troca dos carburadores 
por injetores de combustível 
com regulagem automática da 
:rp.istura, dando em conseqüên­
cia, .aumento. da potência e re- . 
dtição de ·20% do consumo; ins­
talação de pára-brisa dotado de 
melhor aerodinamia, proporeio­
nando, também, melhor visibi­
lidade; substituição das hélices 
de duas pás por outras de. três 
pás que aproveitam melhor a 
potência dos motores; modifica­
ção dos tubos de escapamento e 
das carenagens do motor, per­
mitindo condições ideais de re­
frigeração e diminuindo a re­
sistência ao avanço; aumento de 
1 700 libras na carga útil e com­
pleta facilidade de vôo nwno­
motor a 9 500 pés, com plena car­
ga, o que veb a resolver uma 
das mais sérias deficiências do 
Beech-Bi; raio de ação aumen­
tado para 1 600 milhas; veloci­
dade aumentada r,ara 200 mi­
lhas por hora, indicadas; ,s:;:en­
tos para 11 pessoas. 

O CONRAD 10.200 em vôo normal de cruzeiro 

O veterano Beechcraft Bimo­
tor, que já tem prestado tão 
assinalados serviços em várias 
partes do mundo e, natural­
mente, na Aeronáutica Brasi­
leira, pode · ser transformado 
num avião moderno de carac­
terísticas excepcionais, graças 
à instalação de acessórios · de 
transformação, "Kits", confor­
me o projeto de W. H. Conrad. 

Em agôsto de 1962, aliás, a 
CONRAD INTERNATIONAL 
CORP. Inc. enviou ao Brasil, 
para demonstrações, um avião 
CONRAD 10.ZO.O que nada mais 
é do que o familiar Beech-Bi 
com as · modificações resultan­
tes da execução do projeto, su­
pracitado. Como não podia dei­
xar de ser, o nôvo avião obteve, 
desde logo, o franco entusiasmo 
dos nossos .<tviadon:s e técnicos 
que tiveram a oportunidade de 
experimentar a. ae1.'1)nave duran­
te a sua permanência no País. 
Foram voadas .cêrca de :!.00 ho­
ras, inclusive e:n viagens para 
São Paulo e Brasília, de tal sor­
te que houve de fato ocasião 
�ara constatar as distiqtas ca­
racterísticas do CONRAD-10.200, 
isto é, do Beech-Bi com a sua 
nova vestimenta. Para satisfa­
zer à natural curiosidade dos 
nossos leitores, passamos a re­
sumir as . principais inovações 
pr-oporcionadas pela instalação 
do- "Kit": modificação. no ân-
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gulo de incidência do profun­
dar, acarretando menor resis­
tência ao avanço; substituição 
das pontas de asa, para obter 
um nôvo perfil de alta veloci-

Vista do pedestal de contrôles .do CONRAD 10.200. Note-se a simpli­
,cidade: foram suprimidos os contrôles da mistura e do aquecimento 

do óleo. 
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CONRAD 10.200. Detalhe do nôvo perfil de ponta déí asa que possi�' 
bilita maior velocidade de cru_zeiro. 

Agora que já foram citadas 
tantas vantagens, cabe . fazer 
menção a um outro fator· que 
sem dúvida alguma sempre tem 
grande pêso na balança do nos­
so julgamento. Trata-se .do pre­
ço. Ora, também sob êsse aspec­
to, a CONRAD INTERNATIO­
NAL -conseguiu sucesso. Cada 
"Kit" .instalado custa átualmen­
te cêrca de 35 000 dólares. Con­
siderando-se que o preço de um 
Beech-Bi é da ordem de 220 000 
dólares, tor,na-se vantajoso fa­
zer a reconversão dos· aludidos 
aparelhos. É do conhecimento 
geral, também, que só a FAB 
possui cêrca de 80 Beech-Bi, os 
quais dia a dia se vão tornan­
do mais obsoletos, além de cer­
tas características deficientes 
que sempre foram notadas' pelos 
pilotos e técnicos. Agora, êsse 
mesmo avião pode ser conver­
tido numa aeronave muito me­
lhor, denominada CONRAD 
10.200. E ainda mais: por ·11m 
preço realmente baixo. Por ou­
tro lado, a instalação dos "Kits" 
ê uma operação que pode ser 
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feita com tôda a facilidade, aqui 
mesmo no Brasil. Não :;erá 1Jre­
ciso, assim, enviar os Beech· aos 
Estad·os Unidos, com a conse­
qüente despesa em dólares para 
a.s tripulaçõ_es .. Isto. conta __ mui-__ 
tor sôbretudo agora, quando é 
imperativo economizar ao má­
ximo as nossas disponibilidades 
em moeda estrangeira. Para que 
se tenha uma idéia bem clara 
da aceitação dos "Kits" CON� 
RAD, basta considerar que êles 
já foram instalados em 800 
aviões Beechcraft, só nos Esta-

JOBEMA ENG.ENHARIA 

E CONSTRUCôES L TOA. 

Engenharia Civi I, Elétrica e Eletrônica 

com oficina própria de estaturas 

metálicas (basculantes, esciuadrias 

metálicas, grades metálic�s em ferro, 

alumínio e ·outros metais). 

Rua do Lavradio, 120·- Sob. - Sala 201 

Rio de Janeiro -·GB 

- 29 -

dos Unidos. A Fábrica possui 
também à venda o CONRAD 
10 200 completo, por um preç0 
bastante inferior ao de outro 
bimotor nôvo de caracterfrticas 
semelhantes. Trata-se de uni., 
avião que, pela robustez é faci'­
lida-de de -operação, muito se 

- presta à instrução inicial de bi�
motor. As _vantagens do CON:..
RAD 10.200 para a F AB podem
ser ássim resumidas:

- aproveitamento dos Beech-
-Bi atualmente em serviço,
através da instalação dos
KITS, para transformá-los
em nôvo tipo dotado de ca�
racterísticas muito superio;­

res;
- possibilidade de compra de

aviões completos CONRAD
10.200, tendo em vista aten­
der à padronização do equi­
pamento, com as respectivas
facilidades de manutenção;.

- baixo preço, tanto dos KITS
como dos aviões completos,
resultando em sensível e e o­
n o mi a comparativamente
com qualquer outra solução
até agora proposta.

As informações detalhadas e 
catálogos sôbre -os KITS e avi­
ões 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
N ATION AL CORP. Inc. no 
Brasil. 

• 

CORRESPONDÊNCIA 
* Sr. Paulo Ernesto Tolle - A

continuação do seu artigo
"Aviação, Propriedade e So­
berania sôbre o Espaço" sera
publicada no próximo núme­
ro, por motivOs de ordem téc­
nica.

* Rui Moreira Lima - Cel Av
- Recebemos seu artigo "O
l.º Herói".

* Roberto de Carvalho da Mot­
ta Teixeira.- 1.º Ten Med -­
Recebemos o seu artigo "Co­
lête de Sobrevivência".
A Redação agradece essas co­
laborações que serã.o publica­
das no próximo nú'mero.
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O 18.0 aniversario da atuação 
mais destacada do 1.0 Grupo de 
Caça no Teatro de Operações 
da Itália, durante a 2." Guerra 
Mundial, foi devidamente come­
morado a 22 de abril, na Base 
Aérea de Santa Cruz. Estiveram 
presentes altas autoridades das 
três Fôrças Armadas,. pessoas 
das famílias dos heróis mortos 
em ação, bem como daqueles 
que faleceram posteriormente; 
oficiais e praças veteranos da- . 
quela Unidade Expedicionária · 
da F AB, além de grande núme­
ro de civis e militares da Aero­
náutica e outros convidados. 

Neste ano essa festa tradicio­
nal teve um caráter ainda mais 
emocionante, pela entrega de 
lembranças às famílias dos com­
panheiros desaparecidos, assim 
como aos veteranos e amigos do 
1.º Gp de Caça. A Revista de
Aeronáutica vem juntar-se, co­
inovidamente, às justas manifes­
tações de júbilo, de exaltação e
de saudade que hão de perpetuar
a data gloriosa de 22 de abril.

O 1.º Grupo de Caça na ltáli� 
Maj Brig R/R RAPHAEL LEOCÃDIO DOS SANTOS 

Acampamento da Base Aérea de Tarquínia - Itália, primeiro aeródromo 
operado pelo 1.0 Gp Ca. Fotografia tirada no dia· -14 Out 44, data do 

hasteamento da Bandeira Brasileira pela primeira vez em solo italiano 

,-:; 

Fazemos, n:este momento, uma 
ligeira pausa das nossas lutas 
diárias para lançar um olhar re­
trospectivo ao passado, que dia 
a dia se afasta, mas que não 
deve esmaecer da .nossa memó­
ria, porque afinal êle constitui 

uma lição de coragem, de altru­
ísmo, de abnegação, enfim de 
extremado zêlo no cumprimen­
to do dever. Dentre essas lem­
branças, desejamos, hoje, �eal­
çar os feitos dos bravos camara-

. das que, em fins de dezembr;o de 
1943, se dispuseram a integrar o 
1.0 Grupo de Caça, Unidade Ex­
pedicionária da FAB, destinada 
a participar de operações de 
guerra no Velho Mundo. 

Naqueja ocasião, estávamos 
empenhados, em coordenação 
com a Armada, no patrulha­
mento' das nossas linhas de co­
municações marítimas, e muitqs 
brasileiros, civis e militares, já 
tinham desaparecido no Atlân­
tico, vítimas das emboscadas de 
submarinos alemães. Havia che­
gado o momento de o nosso País 
apresentar uma reação coeren­
te com o seu passado, de tal 
sorte que fôssem resguardadas 
nossas tradições de povo cioso 
de sua ·soberania, disposto a 
qualquer sacrifício para preser­
var as liberdades próprias do 
regime d�mocrático. 

··1;0 Ten Av John Richardson Cordeh-o e Silva. Abatido e mort.o em.combate. 
quando . atacava posições de AAÀ dentro da cidade de Bolonha-Itália, no 

dia 6 Nov-44, em sua primeira missão de guerr11-

A princípio não fomos capa­
zes de imaginar que os volun­
tários do 1.0 Grupo de Caça 
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O veterano P-47, decolando de Tar­
quínia, pilotado pelo então Ten Cel 
Nero Moura, em sua primeira missão 

de guerra - 9 out 44 

conseguissem dar qualquer sen­
tido àquele desejo de afirma­
ção abrigado no âmago de cada 
brasileiro. É certo, no entanto, 
que os seus homens foram es­
colhidos ségundo rígidos crité­
rios, a começar pelo . seu Co- . 
mandante, o então. Ten Cel A v 
Nero Moura, oficial dotado . de· 
tôdas_ as qualidades para exer­
cer efetiva. liderança em com-

. bate. Os seus subordinados, 
; oficiais e praças, também dis-· 
punham dos requisitos profis­
sionais e morais indispensáveis 
ao cumprimento da espinhosa 
missão que lhes fôra confiada. 
Por isso destacou-se o 1.0 Gru­
po de Caça, desde a fase prepa­
ratória de treinamento iniciada 
na. zona do Canal do Panamá. 

Agora, depois de transcorri­
dos já 18 anos do seu esfôrço 
máximo em operações de guerra, 
voltamos o pensamento às ·ter­
ras distantes da Itália. Em Tar­
quínia, a 11 de novembro de 
1944, o 1.º Grupo de Caça pas­
sou a operar exclusivamente 
com o seu próprio pessoal, con­
cluído que fôra o rápido· perío­
do de adaptação ao Teatro de 
Operações e às tarefas destina­
das à Unidade americana à 
qual estava subordinado .. · Não 
só durante as atividades iniciais, 
mas sobretudo no desenrolar das 
missões de guerra na Itália, o 
1.0 Grupo de Caça foi duramen­
te atingido com as perdas cons­
tantes de valorosos companhei­

Cros. 

A inexperiência brasileira em 
problemas da guerra moderna 
levou-nos a retardar, aqui no 
País, as providências relativas 
a dois assuntos muito sérios, o 
recompletamento e o rodízio, fa­
tôres da maior importância pa -
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ra manter incólume a eficiên­
cia de uma Unidade de Comba­
te empenhada num Teatro de 
Operações. Mas, nem os azares 
da sorte, nem a falta do apoio 
ansiosamente esperado conse­
guiram abater o ânimo dos ca­
maradas do 1.0 Grupo de Caça. 
O maior testemunto disso foi o 
período de 6 a 22 de abril de 
1945, quando as suas equipa­
gens, mesmo na faixa da exaus­
tão, puderam mobilizar ainda 
novas reservas morais e físicas 
para realizar um esfôrço máxi­
mo, cujos resultados consagra­
ram definitivamente o 1.0 Gru­
po de Caça como Unidade de 
Combate, a ponto 'de merecer 
as seguintes expressões do Co­
ronel Ariel W. Nielsen, Coman­
dante do 350.0 Grupo de Caça, 
ao propor a Citaçã_o do Congres­
so dos Estados Unidos à Uni­
dade Expedicionária. da F AB: 

"Em minha opinião, os ata­
ques à região de San Benedetto, 
neste dia 22 de abril de 1945, 
prepararam o caminho para a 
cabeça-de-ponte montada pelos 
aliados no dia seguinte. Cada 
ataque foi bem planejado e exe­
cutado, excedendo o. Lº Grupo 
de Caça, apesar das rigorosas 
perdas, a todos os outros Gru­
pos do XXII Comando Aerotá­
tico. A superioridade do pessoal 
de vôo e a excelente qualidade 
do pessoal· de terra determina-

ramo sucesso aéreo das opera­
ções. 

Creio estar refletindo o> sen­
timento de todos os que conhe­
ceram o trabalho do 1.0 Grupo 
de Caça Brasileiro, recomen­
dando-o à .Citação de Unidade, 
não só pelo· alto mérito, quanto 
pela carinhosa lembrança dos 
brasileiros na comemoração dos 
esforços neste Teatro de Ope­
rações." 

- Estamos realmente orgu­
lhosos pela atuação do 1.0 Gru­
po de Caça na Itália. Compar­
tilhamos da alegria dos bravos · 
companheiros que voltaram da 
guerra para o nosso convívio, 
trazendo o valioso acêrvo da sua 
experiência. Exaltamos aquêles 
feitos vibrantes, frutos da co­
ragem, do amor da Pátria, do 
desprendimento, do idealismo, 
do espírito de sacrifício no cum­
primento do dever. Rendemos 
homenagem ao 1.º Grupo de 
Caça e apontamos seu exemplo 
aos jovens oficiais e praças da 
Fôrça Aérea Brasileira. Mani -
festamos, finalmente, a nossa 
confiança no futuro da Pátria, 
pois não seremos capazes de 
decepcionar aquêles Avestruzes 
que se bateram nos céus da Itá­
lia. inclusive com o sacrifício 
das próprias vidas, para defen­
der os:-mesmos ideais que ainda 
hoje constituem a nossa própria 
razão- de ser. 

Preparação de u'a Missão de Guerra, feita pelo Oficial de Informações -
1.º Ten Av José Carlos de Miranda Correia. Tarquínia - Itáiia 6 Nov 44· 
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Mais de 25�0. ooo aviões. . . '=' 

... comerciais e militares, 
do "teco-teco" ao mais 
moderno turbo-jato, tiveram, 
durante todo um ano, nos 
seis continentes, seus vôos 
assegurados pela eficiência 
do Serviço de A viação Shell. 
'A Shell está convenientemente 
aparelhada para ateqder ao 
suprimento adequado de 
combustíveis e lubrificantes das 
aeronaves,· em mais de 2.000 
aeroportos espalhados pelo 
mundo .. E esta longa e pro­
veitosa experiência, adquirida 
nas mais diversas regiõ.es, de 
longa data vem servindo às

emprêsas aéreas brasileiras. 

·. l-Hcê pode confiar no Serviço de Aviação
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Dr. FERNANDO RODRIGUES DOS SANTOS 
Ten Ce! Med Aer 

Nos primórdio3 da aviação, os acidentes tinham 
como causa predominante a falha de material 
dos aviões que eram frágeis e dispunham de mo­
tores de potência reduzida, responsáveis por 
grande número de desastres ocorridos; cêrca de 
90% dos acidentes eram então devidos a causas 
alheias ao pilôto. 

Com o progresso da engenharia aeronáutica e 
o aperfeiçoamento gradual de instrumentos sen­
síveis para a navegação, aliados à maior experí-

ência pessoal e à constante evolução tecnológica, 
verificou-se a inversão completa das causas do­
minantes dos acidentes de aviação. Realmente, 
através das estatísticas internacionais divulgadas 
pela ICAO e confirmadas pelo Serviço de Esta­
tística da Inspetoria-Geral da Aeronáutica, em 
relação aos acidentes ocorridos com aeronaves na­
cionais, observamos a incidência de diferentes 
causas, principalmente as de ordem pessoal que 
chegam a atingir, na época atual, o dôbro das de 
ordem material. 

A importância dêste problema assume cará­
ter relevante em nosso País, em face da sua pro­
jeção internacional no desenvolvimento da avia­
ção, encontrando-se representado em 5.0 lugar na 
lista das nações, publicada pela ICAO, de acôrdo 
com o tráfego aéreo comercial de cada uma. 
(Tabela 1). 

AVIAÇÃO CIVIL MUNDIAL 

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

PAÍS Quilômetros Passageiros 
percorridos transJlortados 

ESTADOS UNIDOS . . . . . . . . . . . . .  • '• . . . . . . . . . . 1545 61ü 000 58 874 970 
REINO UNIDO . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 218 98!) 000 7 932 63,0 
FRANÇA • •• .• •• •• • •••••••••••• •• •• •••• •• • ••• f 123 735 000 4 095 08Ó 
,CANADÁ • • • • • • • •  • .• • • • • • • •  ! • • • • • •  •. • • • • • • • • • .• • 115 630 000 4 757 560 
BRASIL . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 108185 000 3 826 315 
A"{JSTRÁLIA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 100 005 00,0 2 884140 
HOLANDA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . 75 475 000 1 424 99Ó 
MÉXICO . . . . . . . . . . . . .  · - · .  •.• . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 435 000 1196 840 i 

íNDIA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45 535 000 ,• 969 905 

1 
ITÁLIA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , . . . . . . . . . . . . '42 810 000 1532 030 

.1 

TABELA 1 

Antes de analisarmos devidamente os dados 
estatísticos do presente trabalho, é indispensável 
considerar como podem ser classificados os aci­
dentes de aviação de maneira prática e esque­
mática, a fim de facilitar a sua perfeita com­
preensão. 

1) Segundo os danos pessoais ou materiais pro­
duzidos:

Acidente leve: quando o tripulante ou 
pastageiro sofre lesões le­
ves ou quando a aeronave 
é ligeiramente danificada. 

(*) O presente trabalho representa a atualização do 
estudo originalmente elaborado. pelo autor em 
1961, quando convocado pela Comissão Parlamen­
tar de Inquérito, designada para apurar os mo­
tivos da freqüência dos acidentes de aviação no 
Brasil. 

Acidente grave: quando o tripulante ou 
passageirÓ sofre lesões 

-.mortais ou de n�tureza 
grayr, �u quando a aero­
nave -é destruída ou seria­
mente . danificada. 

Comparando-se o número de. acidentes com a 
relação do número de tripulantes e passageiros 
mortos no período de 12 anos, verifica-se que 
aquêle constitui quase o dôbro dêste último, e 
isto em conseqüência de terem sidos computados 
todos os acidentes, inclusive os catalogados como 
leves. 

2) Segundo as causas dos acidentes de aviação :

a - Fator pessoal
b - Condições de segurança de vôo
c - Diversos
d - Indeterminados.
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!i t1 M E R o D

N e o .M E R e l A L 

ç Ci\USA.:; -
: 

ERRCB DO Falha -Diver- Inde - TO- EIU103 DÓ 

PilÔ 
termi-

PilÔ Apoio .Mat. SOS / 

nadas TAL Apoio +,.;- ... �-
-

1951 22 - 7 6 2 37 90 2 

1952 14 1 14 1 3 J3 77 9 
() 

1953 24 1 17 ' - - 42 66 ü 

1954 22 6 17 - 1 1,6 0 63 16 

1955 19 4 li - 3 '37 ,_ 64 9 

1956 18 8 12 4 - , 42 80 113 

1957 .16 9 9 2 - 36 55 24 

1958 23 14 5 3 1 46 64 26 

( 1)
1959 19 8 G 2 3 38 65 14 

(5)
l96o 16 4 3 5 '6 34 49 3: 

(9)
1961 13 4 6 3 l 27 48 11 

' ''.( 13)
1962 12 1 1 4 '1 ,·, 

,r,18 48 12 ,, 
h·· 

,. 
. '(17) 

SQ.1A 218 tO - 108 30 21 436 769 150 

MJIDIA (21) ·�.

18,l 5,0 9,0 2,5 1,7 36,3 64,o 12,5 

E 

. -

M I L 

A 

I .T A 

.CAUSAS 
. . 

Falha,. 

-- .. 

.�t. 

. 27 

28 

, 43 

22 

29 

. 22 

21 

25 

.21 

: 14 

10 

10 

272 

.. 

' 

.. - -

' 

22,6 

, . 

Diver-

aos 

11 

4 

-

-

-

3 
... 1, 

4 

3 

.5 

6 

3 

5 

44 

3,6 

e I D 

R 

Inde - , TO-
terrni-
nadas TAL 

4 134 

1 119 -· 

1 nG 

3 lo4 

8 110 

2 125 

1 105 

119 

,· (2) 
5 110 
' 

1 "(6) 
4 , 76 

(10) 
2 74 

( 14) 
1 76 

' 

(18) 
33 1268 

(22) 
2,7 105,6 

E N T E 

TURISMO 

CAU3AS GFÀNDE 

ERROS do Falha Diver- Inde- TO -

Pil§. 
termi TOTAL 

Apoio �t. 30S nadas TAL to 

88 - 27 4 2 121 292 ..

8G 7 25 4 1 123 275 

74 5 20 - 1 100 258 

70 10 27 - 12 119 269 

75 9 23 - 7 114 261 

58 15 11 5 4 93 21:0 

78 18 12 - 4 112 253 

71 19 15; - 3 ld3 273 

(3) (4)
74 14 17 4 8 117 265

(7) (8)
48 13 19 5 5 90 200 

(':J.l.) (.l2) 
46 12 9 - ' 1 68 169 

( 15) ( 16)
57 11 "., 7 - 8o 174

' 

( i9) (20)
825 133 '21D 29 . 48 1245 2949 

(23) (24)
é8,? 11,0 17,5 2,4 4,o 103, 7 245,7
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a) bentre as causas· âe ordem pessoál, si-
. túam-se os erros do pi_lôto· ou de tripulan­
tes na .operação ou manútenção da àéro- ·

· nave e os erros do pessoál d-e àpoio, cômo .
· pessoa:lde manutenção, chefe de operações
de vôo; encarregado do tráfego aéreo ou
péssóal · da meteorologia é de comunica- .

·· ções. Consideram-se na classificação das ·
causas de acidentes diretamente atribuí­
veis a· êrro do pilôto ou da tripulação os
erros de julgamento, a falha técnica por
falta de experiência e coordenação, a de­
sobediência a ordens estabelecidas, a im,­
prudência, a negligência, as más condi­
ções físicas ou psíquicas.

b) Em relação às condições de segurança
de vôo, incluem-se: a falha de material,
atribuível a defeitos de material, cons­
truçã:o ou desenho e não em conseqüência
direta da manutenção defeituosa; a falha
ou funcionamento defeituoso de qualquer
instalação, facilidades ou dispositivo da
infra-estrutura (instalaçã·o de aeródro­
mos e ao longo da rota), as condições
meteorológicas (teto baixo, turbulência,
ventos desfavoráveis, etc.) e outras con­
dições adversas como a que pode oferecer
o estado da pista de pouso, etc.

e) Sob o têrmo "Diversos" estão compreen­
didos todos ·os acidentes, cujas causas não

�7 · se eriquadram nas duas primeiras classes.

d)· Com o título de "Indeterminadas" são ca­
talogadas as causas, cuja natureza é dis­
cutível e de difícil apµração, não possi- . 
bilitando a sua classificação de outra ' 
maneira. 

Uma das grandes dificuldades na investigação 
da causa dos_ acidentes de aviação é, sem:·dúvida, 
qualificar qual a causa principal e quais as con­
tribuintes e estabelecer a correlação existente en­
tre as mesmas. Considera-se como causa princi­
pal aquela em conséqüencia da qual o acidente se 
tornou bastante provável ou inevitável, e as con­
tribuintes, tôdas as demais causas incluídas sob 
a rubrica de causas secundárias. Em certos aci­
dentes é possível deduzir, pelas provas colhidas, 
a única conclusão a respeito de sua causa; em 
·outros acidentes que suscitam dúvidas, é indis­
pensável encarar e analisar, não só cada uma <las
causas· aparentemente prováveis, como também
todos os· fatôres que podem ser consideraaos
como uma possibilidade na ·ocorrência.

A opinião pública precisa ser melhor esclarecida 
quanto à freqüência· admissível dos acidentes de 
aviação e perfeitamente orientada no sentido de 
não se deixar envolver e responsabiliz'ar as 
autoridades civis ou'. militares por qualquer aci--· 
dente ocorrido, como se o mesmo não fôsse na�· 
tural decorrência das ·atividades de um. meio de· 
transporte. 
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Antigamente um desastre de aviação dava em 
conseqüência uma pequena lista de feridos e 
mortos; nos últimos anos, o aparecimento de 
aviões de maior capacidade de transporte tem 
condicionado, por ocasião dos desastres aéreos, 
verdadeira catástrofe pela numerosa relação de 
acidentados e perdas humanas, e é principalmen­
te êste fato, que alarma a opinião pública, com 
reflexo no retraimento temporário de certa par­
te impressionável do público que utiliza a avia­
ção .comercial como meio habitual de transporte. 
A diferença entre um acidente de avbçã.o no pas­
sado e no .presente está, portanto, no número de 
pessoas, passageiros e tripulantes, envolvidas em 
cada desastre aéreo, mas, assim mesmo, a per­
centagem destas, em relação aos que se utilizam, 
com proveito e incólumes, dêste mais r.ipido meio • 
de transporte, é extremamente insignificante. 

Presentemente, um acidente tem possibilidade 
de ser fatal em cêrca de 2 vêzes mais do que há 5 
anos atrás, em conseqüência da maior velocidade 
atingida pelos aviões mais modernos. Em 1947, 
menos de 1/3 dos aviões acidentados foram des­
truídos; em 1958, cêrca de 55% dos aviões c:.ue 
sofreram acidentes foram totalmente inutilizados. 

Nos Estados Unidos da América do Norte, onde 
a segurança· de vôo é quase perfeita e apoiada 
por uma ínfra-estrutura organizada nos moldes 
mais atualizados em relação à tecnologia aero­
náutica, houve no período de 5 anos, de 1954 a 
1958, .mais de 19 000 acidentes com aviões mili­
tares, o que corresponde à média de mais de 10 
acidentes diários, ou seja 19 vêzes superior às 
perdas ocorridas em 3 anos de guerra na Coréia. 
No período mencionado foi �tingido o quantita­
tivo de 6 300 mortos e 11 806 feridos em aciden­
tes de aviação militar. 

Ao examinarmos a Tabela· n.º 2- "Número ·de 
acidentes" e a sua representação gráfica (Tab. 2), 
verificamos que a aviação militar se apresenta 
com maior percentagem de acidentes em compa­
ração com. a aviação civil. Entretém to, para se 
ter a idéia exata da freqüê,ncia de acidentes de 
aviação, é necessário estabelecer a diforenrca en­
tre o que ocorre com a aviação militar, a c�mer­
cial e a de tursimo, pois as suas atividades não 
sã.o semelhantes na prática diária. As$im, en­
quanto na aviação militar os acidentes cmnpu­
tádos se referem a tôdas as ocorrências registra­
das, inclusive os acidentes leves em grande mime­
ro, no curso de formação de pilotos da Escola .de 
Aeronáutica e nas Unidades Aéreas, onde a i1�s­
trúçã.o de vôo se reveste de maior periculosidade, 
em face das características, da própria instrução 
de cadetes na iniciação dà' carrei.ra ··'.'leronáutíca, 
seja da aviação de caça, seja bombardeio, etc, na 
aviação comercial ·os pilotos e tripulantes já são 
homens perfeitamente formados, grande parte 
oriunda da Fôrça Aérea Brasileira, com larga ex­
periência da atividade profissional. Tanto isto é 
verdade que, se considerarmos, isoladamente, o 
número de acidentes ocorrid-os com os aviões do 

COMTA (Tabelas 6 e 7), essencialmente de trans­
pqrte e com atividad,e semelhante à da aviação 
cotnercial, verificamos insignificante proporção 
entre o mesmo, no cômputo total e média anual, 
no períod-o de 12 anos, e o tráfego aéreo do 
COMTA com os aviões C-47 e C-54. Se levarmos 
mais longe o nosso raciocínio, considerando as 
escalas realizadas pelos 3.viões do COMTA, pelo 
interior do nosso território, sem as facilidades 
existentes na maior parte dos aeroportos utiliza­
dos pela aviação comercial, então podemos con­
cluir que a Fôrça Aérea Brasileira desempenha 
relevantes serviços à Nação e com o prjvilégi'O de 
cumprir as sdas missões com o mínimo risco para 
os seus empreendedores. 

A aviação de turismo, por outro lado, em face 
das menores exigências físicas, psíquicas e de 
qualific_açã.o dos pilotos, aliadas ao baixo YJÍvel 
de instrução, de normas de endoutrinação .. � per­
formance das aeronaves utilizadas, apresenta-se 
com uma proporção. de acidentes bem próxima 
à da aviação militar geral. 

Em qualquer caso, entretanto, temos a satisfa­
ção de constatar que os acidentes ·de aviação rto 
Brasil sã.o na realidade pouco freqi.ientes e isto, 
sem dúvida, como decorrência da aptidão profis­
sional dos tripulantes, da sua experiência pelo 
número de horas voadas, do tipo de avião empre­
gado e de sua adequada manutenção e da atua­
ção. de sua infra-estrutura. 

�� 
,1 

, De acôrdo com os dados estatísticos computad'Os 
no período de 12 anos (1951 à 1962) e referentes 
aos acidentes de aviação ocorridos com aerona­
ves nacionais, podemos analisar os. seguintes fa­
tôres de impórtância no nosso estudo: (Tabelas
2, 3, 4 e 5) 

l.º)

2.º)

3.º)

4.º)

5.º)

apesar do maior número de av10es àisponí­
veis, com o aumento progiessivo da frota 
de aviões comerciais, militares e de turis­
mo, vem-se desenvolvendo uma curva de 
tendência descendente, formada pelos totais 
anuais de aviões acidentados; 

a aviação militar contribui com o maior 
número de acidentes (1353) 43,í %, �.eguída 
da aviação de turismo (1 328) 42,3% e, por 
último, pela comei.·cial ( 455) 14,5% (Tab. 2); 

a média anual de acidentes de aviacão, no 
perfodo considerado, é de 261;3, do; quais 
112,7 correspondem à aviação militar, 110,6 
à de turismo e 37,9 à comercial; 

o total de acidentes de aviação no período
em referência é de 3 13G, responsáveis por
l 897 vítimas fatais, sêndo 738 tripulantes e
1159 passageiros;

a média anual de mortos por aC'identes de 
aviaçã.·o é de 158,0, dos quais til,5 (38,9%) 
correspondem a tripulantes e 96,0 (61,0%) 
a passageiros; 
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N ú M E .:R. o DE M o .R . T o s
A 
N COIERCIAL MILITAR TURISMO llRAlffi'F. TÇ)r .T. 
o TRIP. l'AS. 'TOI'AL. TRIP. l'AS. TOI'AL· TRIP. PAS, TOW. TRIP. PAS. s� 

. 

1951 '. 42 1.8 60 16 2 18 35 17 52 93 37 130 

1952. 20 37 57 27 128 155 19 19 38 66 184 250 

1953 17 13 30 16 l 17 17 10 27 50 24 74 

1954 9 23 32 20 1.8 38 23 26 49 52 67 119-'' 

1955 23 32 55 21 6 27 23 21 44 67 59 126 

1956 1 l 2 15 4 i9 19 9 28 35 14 49 

1957 19 59 78 14 5 19 25 31 56 58 95 153 

1958 24 55 79 1.8 8 26 26 l.8 44 (;8 81 149 

1959 24 77 101 26 20 46 20 17 37 70 114 184 

1960 · 20 117 137 9 4 13 18 23 41 47 144 191 
. ' 

1961 22 89 111 20 19 39 20 21 41-, 
62 129 191 

(2) (3) (4) 
1962 26 175 201 20 2 22 24 34 58 70 · 211 281 

SCMA 247 ·696_ 943 222 217 439 269 246 515 738 1159 l.897 

"':; / 

Média 20,5 58,0' 78,5 18,5 lB,o Anual 36,5 22,4 20,5 42,9 61,5 96,0 158,0 

-

Percen-
tagens .13,0 36,$ 49, 11, 11, 71, 11,4,\ 23,1% 14,]$ 12,9% 27 ,ljG 38,9% 61,0% l°"fo 

1 

Clbserva�Ões: (1) ma.ia 1 atropelado por aeronave - (2) ma.is 1 atropelado por aeronave -
(3) ma.ia 1 atropelado por aeronave - (4) nais 3 atropelados por aeronaves.

TABELA 3 

6.º) a média anual de mortos na aviação comer­
mercial é de 78,5 (49,7%), bastante supe­
rior às da aviação militar - 36,5 (23,1 % ) e 
de turismo - 42,9 (27,1 % ) , eomo natural 

· decorrência · de as aeronaves comerciais
transportarem habitualmente maior número
de tripulantes e passageir·os;

7.º) as causas dos acidentes de aviação, apura­
dos em 2 949 ocorrências, incidiram em �êr­
ca de 61,4% de erros do pilôto, 11,6% 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, cerno i,ara 
aquêles cujas investigações não permitiram 
d�términar as verdadeiras causas (indeter­
minados) ; (Tab. 3) 

8.º) do total de mortos em acidentes de v.viação
comercial - 943 (49,7%), 13,0% correspon­

. dern _a t;ripula1ite}; e 36,6%. ·a: passageiros; na 
aviação militar, do total de 439 mortos ..... . 

(23,1 % ) , 11,7% representam a incidência re.,. 
lativa a tripulantes e 11,4% a passageiros; 
na aviação de turismo, do total de 515 rnor­
tos (27,1%), 14,1% recaem sôbre tripulan­
tes e 12,9% sôbre passageiros. (Tab. 2) 

Considerando· o número de aviões existentes e 
disponíveis, o número de viagens, de horas de 
vôo computadas; de quilômetros percorridos, 
além do número de pousos e decolagens efetua­
das, de tripulantes e passageiros transportados e 
o referente a passageiros-quilômetros,' conforme
a tabela n.º 5, fornecida pela D A C, e a de n.° 7
que registra o tráfego aéreo do COMTA, é pos­
sível concluir, em face do· número de acidentes
verificados no período de 1951 a 1962, que os de­
sastres ·de aviação com aeronaves nacionais são
relativamente pouco freqüentes erri nosso terri­
tório. Haja visto que, conforme se pode cons­
tatàr na tabela 6, no período de 12 anos de ativi­
dades do COMTA, h9uve 1:l.penas �9 _acidentes en­
tre leves e graves, o que corresponde · à 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 E:statís­
ticos, que, em cêrca de 18 000 viagens do COMTA, 
com o total de 391.236: 35 horas, 85 576 260 quilô­
metros, nas qua,is foram transportados 889 729 
passageiros, 39 viagens fora,m i_nterrompidas por 
acidentes, dos quàis somenté · 6. foram responsá­
veis pelas 59 vítimas fatais no cômputo geral, o 
que equivale a 9,83 mortos por acidente. 

Nessas condições, no período de 12 anos, apenas 
em 6 os aviões do COMTA contribuíram com aci­
dentes fatais, apesar das dificuldades de suas mis­
sões por tôda a hinte)'.'lândia, o que justifica o ele­
vado .conceito que desfruta na ·opinião nacional, 
servindo de exemplo e estímulo às gerações fu­
turas o magnífico serviço prestado pela }'ôrça 
Aérea -Brasileira · ao nosso País e à maioria dos 
nossos cb-irmãos do Continente. 

Para se· avaliar se em determinado território, 
como o nosso, a ocorrência de acidentes de avia­
ção ultrapassa 'OU não O índice verificado em ou­
tro país, é indispensável relacionar, não somente 
o número de aviões acidentados e de tripulan­
tes e passageiros: feridos ou mortos, mas também
a ·proporção entre os mesnios e o número de ho­
ras vpadas,. quilômetros percorridos, de passagei­
ros transportados e de passageiro-quilômetro ou
passageiro-milha de 'vôo. É indubitável que
quanto maior a densidade do tráfego aéreo, isto

é, quanto maior o número de av10es que, siirnil­
·tâneamente, sobrevoam determinada área, maio­
res serão as possibilidades de colisão. O ,-que
ocorre no espaço aéreo se observa nas rodovias e
ferrovias. Há 10 anos atrás, no Estado da Gua­
nabara, o número de acidentes com veícuios .nas
ruas e estradas era bem m_enor do que na época
atual, o mesmo acontecendo com sua percentagem
em relação ao número de veículos Em tráfogo,
apesar da melhor pavimentação e da inten�:ifi­
cação das medidas repressivas dos abusos de ve­
locidade e de respeito aos sinais de tráfego, rea­
lizadas pelas autoridades governamentais.

Se compararmos o número de desastres e aciden­
tes de trânsito, verificados somente nas capitais
dos Estados, e o respectivo número de vlhmas,
com o que se observa em .aviação por todo o Ter­
ritório Na�ional, constata-se grande diferença em
favor da demonstração indubitável ria segurança
do avião como meio de transporte. Neste sen­
tido e objetivando facilitar a comparação em
aprêço, basta considerar as ocorrências registra­
das__ durante o ano de 1957: enquanto se encon­
tram registrados 253 acidentes. de aviaçáo, dos
quais 36 com aeronaves comerciais, 105 com a:vi­
ões militares ( 4 com aviões do COMTA) e 112
com aviões de turismo, todos responsáveis pela
morte de 153 tripulantes e passagei.ros, verifi­
ca-se, no ano em referência, ó registro de 13 209
desastres e acidentes de trânsito, causadores de

yf 602 casos fatais e 10 238 feridos; constatados ape­
nas nas capitais dos Estados. 

NÚMERO DE MORTOS E ACIDENTES DE AVIAÇÃO COM AERONAVES NACIONAIS
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Em relação ao� tráfego aéreo comercial, encon­
tram-se registrados na D AC (Tabela 5) diver­
sos dados estatísticos interessantes que revelam 
progressivo aumento do número de passageiros­
�quilômetros, sem ser acompanhado de acréscimo 
do número de acidentes com aviões comerciaís. 
A média anual é de 37,9 acidentes na aviação co­
mercial, porém se observa uma curva de tendên­
cia descendente formada pelos totais anuais de 
acidentes; o máximo de acidentes ocorndos num 
ano foi de 46, em 1958, e o mínimo foi de 25 ac:i­
dentes, em 1962. O total de mortos, anualmente, 
no período de 12 anos, entretanto, forma "Llma 
curva ascendente, em virtude da maior capaci­
d.ade de transporte dos aviões acidentados nos 
últimos anos. 

De conformidade com os relatórios estatísticos, 
podemos concluir ser a aviação o meio de trans­
porte ideal, por reunir certo número de preciosas 
vantagens, dentre as quais o transporte para 
maiores distâncias em menor tempo, proporcio­
nando maior confôrto e segurança, pelo reduzido 
númerô de acidentes e de vítimas, C')mo natural 
conseqüência .da sua utilização e operação. A 
Aeronáutica Civil e Militar nacional, atualmente 
com uma frota_ aérea bem superior à existente 
em 1951, do ponto de vista técnico e estatístico, 
não tem motivos para lamentar tanto 3. percen­
tagem quanto o número de acidentes ocorridos 
nos últimos anos. 

De acôrdo com o relatório da ICAO, o tráfego 
aéreo em todo o mundo alcançou, em 1962, o ín­
dice mais elevado da.história do transporte aéreo 
civil, concluindo que a indústria aeronáutica 
se defronta eom admirável perspectiva para o 
futuro. 

Os diferentes problemas do transporte aéreo, 
analisados através dos relatórios estatísticos, têm 
sido encarados em inúmeras conferências interna-­
cionais, realizadas nos Estados Unidos da América 
�o Nort�, Canadá, foglaterra e uutros países, in­
clusive o Brasil. Segundo os dados estatísticos 
revelados em conferências da Uniãô Inter.nacio­
nal de Seguradores de A viação, ficou demonstra­
do que na fase inicial da era dos jatos, nHs. linhas 
comerciais; à proporçã0 observada era de 1 aci­
dente para cada 100 000 horas de vôo; com os 
aperfeiçoamentos introduzidos e a maior experi­
ênda desenvolvida, esta proporção foi elevada 
para 150 000 horas de vôo, sendo provável que 
continue em ascenção, como prova da maior se­
gurança proporcionada pela aviação · moderna, 
apesar de muitos aeroportQ.s, espalhatlos por todo 
o mundo, ainda não disporem de instalações_ ter­
restres adequadas para a máxima ga.rantia de se­
gurança às operações dos referidos Dviões em
qualquer tempo.

A !ATA, que representa 96 linhasinternacionais, 
mantém, em sua organização, elementos técnicos 
coordenados no firme propósito de reduzir a in-
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cidência dos acidentes de aviação,· âumentando a 
segurança do transporte aéreo mundial. Con­
forme demonstração estatística, está prevista, 
atualmente, uma percentagem de mortos por aci­
dentes de aviação de 1,21 para cada 100 mí1hões 
de passageiros-milha de vôo. Esta proporção; 
entretanto, ainda não é julgada satisfatória, pois 
se o aumento dos passageiros:..milha se conservar 
nesta proporção, pode-se prever que, dentro de 
40 anos, com o maior incremento do transporte 
aéreo, a .aviação comercial será responsável pela 
morte de 10 mil pessoas por ano, em conseqüên­
cia de 1 acidente de aviação diário. 

Os aviões de motor· convencional e os jatos já 
transportaram com grande segurança milhões de 
passageiros, e todos os esforços das organizações 
aeronáuticas internacionais continuam sendo di­
rigidos no sentido de tornar o vôo cada vez mais 
seguro. Esta segurança provàvelmente será atin­
gida na dependência do aprimoramento tecnoló­
gico, seja em relação à aeronave pràpriamente 
dita, seja em fàce do desenvolvimento técnico e 
experiência d_os püotos e tripulantes e das con­
dições de me�hor àpoio proporcionado por uma 
infra-estrutura modelar. É preciso observar en­
tretanto, em face dos inúmeros problemas susci­
tados, que, mesmo conseguido um: nível de segu­
rança satisfatório, só é possível obter a diminui­
ção da percentagem de acidentes em relação ao 

Para efeito de análise das dificulldades da pilo­
tp.gem dos aviões de maior velocidade, é neces­
sário. encarar o fato de que a era do jato, per­
mitindo o vôo a 600 MPH, o que corresponde a 
1 milha em cada 3 segundos, exige do pilôto 
maior grau de alerta psíquico e físico, dunmte 
todo o vôo, desde a decolagem até ·o aeroporto 
de destino. A velocidade está-se tornando tão 
grande que o tempo de reação normal do condi­
cionamento dos reflexos fisiológicos pc,de tor­
nar-se exagerado em relação ao necessário para 
a execução de manobras ·e tarefas bem precisas 
nos momentos oportunos e, em tempo útil, capaz 
de impedir as desastrosas conseqüências de um 
retardo de reação. Outro fator, que não pode 
ser desprezado, é o tempo de resposta entre a 
ação do comando e a execução da manobra de­
sejada, em face do tempo da inércia despendido 
pelo próprio aviào. Além disso, a grande velo­
cidade condiciona a diminuição relativa do tfmpo 
de percepção, até. que se concretize a ativação 
dos comandos da aeronave. Êste fator pode, in-, 
diretamente, determinar falso julgamentü das dis­
tâncias e, daí, a dificuldade que pode surgir para o 
pilôto de realizar boa aterragem. O período de 
inércia tem que serreduzido ao máximo; a.infor.., 
mação e a execução devem ser automatizadas e.o 
pilôto deve apenas se encarregar de executar à 
tarefa intermediária. 

número de horas vóadas ou quilômetros percor- A maior freqüência dos acidentes de aviação 
ridos, sem que os mesmos deixem de oc-orrer 'í (70%) nas P,roximidades dos aeroportos (20 mi­
como natural decorrência da µtilização de· um lhas de raio dos aeroportos) e, prfocipalmente, . 
meio de transporte, cuja segurança completa está durante as operações e manobras de ,q1:ei'ragcm, i 
na d�pendência de fatôres · diversos, muitas vêze� é devida à concomitância de 2 fatôres pri­
indeterminados, apesar .de todos os recursos de mordiais: 
investigação. 

As distâncias cobertas pelos vôos são mantidas 
mais ou menos inalteradas, porém a pilotagem 
de um avião a jato se vem tornando cada vez 
mais difícil, em face da velocidade cada vez maior 
das aeronaves, isto porque o pilôto é obrigado a 
executar um número maior de tarefas numa fra­
ção menor de tempo do que dispunha com os 
aviões convencionais ou de menor velocidade. 
Êste fato já justifica a compreensão da n1aior in­
cidência de falha pessoal· dentre as causas dos 
acidentes de aviação. i Por outro lado, verifica­
mos que o extraordinário aperfeiçoamento &lcan­
�ado com a construção de aeronaves e a ·fabrica­
ção de motores a jato contribuiu, de maneira jne­
quívoca, para a melhor performance dêstes 
aviões, não só em referência à altitude, velocidade 
e capacidade de transporte, como também para 
reduzir a percentagem dac::falha de material nos 
acidentes de aviação. 

As imensas distâncias entre as etapas foram en­
curtadas para a metade do tempo com os aviões 
mais modernos, de modo que a grande velocidade 
alcançada com êstes aviões determiú.ou .a dimi­
nuição do tempo de permanência no ar. ou seja 
da duração do vôo ou da viagem aérea. 

(1.º) 

·(2.º)

sobrecarga de tarefas praticadas pelo p1-
lôto num exíguo período de tempo, quan1 
do tudo se processa com incrível- rapidez, 
até o momen_to de pouso da aerona·1e; 

. . ' 

deficiência das instalações dos aeroportos 
no que se refere à plena assistência pres­
tada aos pilotos de jato nas operações de 
aterragem. 

O aperfeiçoamento dasinstalações dos aeroportos 
representa, desta forma, uma das condições de 
maior relevância para a redução do;; acidentes 
aeronáuticos. Não existindo aii1da um .padrão 
internacional de um mínimo de segurança pal'a 
as operações de de_colagem e aterragem, em face 
das instalações dos aeroportos, no que se refere 
à completa assistência aos pilotos de jato, :r.,rin.., 
cipalmente quando pilotam a aeronave sob con­
dições adversas, as principais recornendações.�on­
tidas nos relatórios preparados por comissões de 
técnicos da aeronáutica referem-se à priorldade 
que deve ser dada, por tôdas as autoridades res­
ponsáveis, para o aprimoramento das instalações 
e facilidades dos aeroportos, com os flJ.Uipamentos 
indispensáveis para o máximo apoio e segurança 
das operações dos jatos nas manobras· de pouso 

. e decolagem. 
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Acidentes Aéronauticoa ocoITidos can aviões do CQ,!TA (C-47 e C-54) 
(1951-1962) 

CAUSAS D OS ACIDENTES 
NÚmero 

Inda-
de 

Erros do Falho Diver-
A N O 

aos termi- Total mortos 

PilÔto Apoio !>Zterial nadas 

· 1951 1 1 1 1 o 4 4 

1952 l o 1 o o 2 17 

1953 l 1 1 o o 3 4 

1954 2 o o o o 2 o 

1955 l o 1 o o 2 o 

· 1956 3 2 3 o o 8 6 

1957 3 o 1 o o Ir 4 

1958 l o l o o 2 o 

1959 o o o o o o o 

196o o l o o o . 3(+) o 

1961 3 o l o 2 6 24 

1962 1 l o o 1 ; o 

SO!A 17 6 10 1 � 39 59 

Mi!DIA 1,4 0,5 o,8 o,o8 0,25 3,25 4,9 
ANUAL 

(+) 2 acident�s; cujos resultados dos inquéritos ainda não t'oram remeti• 
doa ;ara a I.G,Aer 

TABELA 6 

Estas recomendações são primordiais, tendo em 
vista que a falha humana se encontra represen­
tada na maioria dos acidentes de aviação; o maior 
apoio ao pilôto nas operações que exigem maior 
esfôr·ço físico e psíquico, como o são as de &ter­
ragem e decolagem·, constitui, inegàvelmente, um 
dos melhores meios de prevenção da falha hu� 
mana e, por conseguinte, de reduzir o númE:'ro 
de acidentes de aviação. 

Os atuais pilotos de jato são homens que durante· 
muitos anos pilotaram aviões do tipo convencio­
nal e foram adaptados para pilotar os aviões mais 
velozes. Dentro de pouco tempo, teremos a ge­
ràção de pilotos que só voarão aviões a jato e, 
nessas cond°ições, será possível comparar êste 
grupo com o atual, em relação a·o tempo de per­
manência na atividade aérea, considerando o es­
fôrço físico e psíquico despendido. 

Com o progresso da a':iação, não fôra a introdu­
ção de aviões de velocidade cada vez maior, a 
segurança do transporte aéreo seria ideal. A ten­
dência observada, entretanto, apesar dos esfoços 
empreendidos, é que esta segurança, de certa ma­
neira, é inversamente proporcional às maiores ve­
locidades atingidas pelas aeronaves, pois todos os 
fatôres inerentes à aviação ,são bastante amplia­
d·os em conseqüência da ve'rocidade. 

A investigação minuciosa, através de relatórios­
-padrões, de cada acidente d1; aviação, propor­
ciona. elementos valiosos para a evolução e pro­
gresso da técnica aeronáutica, pois representa 
um dos meios fundamentais de todo programa 
eficaz destinado a melhorar a segurança de vôo 
e evitar acidentes. Os erros cometidos no pas-

sado constituem elementos básicos de ensino, 
aplicáveis no presente e no futuro, servindo in­
discutivelmente para mai·or discernim·ento, expe­
riência e melhor aprimoramento técnico dos res­
ponsáveis diretos em manter a aeronave no ar, 
em altitude cada vez mais elevada e em veloci­
dade cada vez maior, sempre vinculados com a 
máxima característica de que se pode ufanar uma 
Fôrça Aérea: a segurança de vôo. 

Para que a investigação se processe de maneira 
judiciosa, é indispensável que os elementos de­
signados para a tarefa especializada de apurar 
devidamente as causas dos acidentes de aviação 
sejam bem orientados e instruídos no que con­
cerne ao objetivo fundamental da investigação, 
que é o de preservar vidas, pela determinação das 
verdadeiras causas do ocorrido . 

Ao Ministério da Aeronáutica, através da Inspe­
toria-Geral da Aeronáutica e do Serviço de In­
vestigação e Prevenção de Acidentes Aeronáu­
ticos, cabe a atribuição de investigar todo aci­
dente com aernnave militar ou civil, nacional ou 
estrangeira, oc·orrido em Território Nacional, 
além de acompanhar a investigação cios acidentes 
em território estrangeiro, com aeronaves nacio­
nais, quando considerado conveniente. 

O objetivo primordial da investigação de aciden­
�.es e d.e seu relatório é permitir a comparação 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 
tôdas as emprêsas de navegação aérea, bem como 
em tôdas as Unidades e Bases Aéreas e escolas 
de formação de pilotos, tanto no meio civil, como 
no militar. Este procedimento contribui para in­
crementar a segurança da atividade aérea, atra­
vés da elaboração de medidas preventivas, indi­
cadas pelos resultados de investigação dos aci­
dentes. A finalidade de tôda investigação não 
consiste apenas em apurar o que realmente ocor­
reu, mas também verificar porque e como ocorreu, 

· descobrindo tôdas as causas contribuintes, a fim
de possibilitar a indicação de medidas preven­
tivas que evitem novos acidentes.

Uma simples fôlha de papel, do tamanho de ofí­
cio, com o resumo do acidente, contendo os dados 
referentes ao tipo de aeronave e a Emprêsa ou 
Unidade a que pertence, bem como a causa apu­
rada, as conseqüências pessoais, materiais e danos 
a terceiros e, como conclusão informativa, como 
poderia o acidente ter sido evitado. Sem dúvida 
muitos ensinamentos são aproveitados por esta 
forma de divulgação técnica. Entretanto, para 
que êste.Boletim Informativo proporcione a mo­
tivação necessária e possa despertar o maior in­
terêsse de sua leitura, é indispensável que a sua 
divülgação seja a mais atualizada possível, logo 
após a conclusão dos estudos realizad9s sôbre 
cada acidente. 
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Um acidente de aviação representa sempre um 
aco_ptecimento chocante e alarmante, porém o 
interêsse intenso que desperta não deixa de ser 
efêmero quant"O às causas elucidadas na investi­
gação e, por isso, o seu relatório se reveste de ele­
vada importância em vista de ser o único regis­
tro do fato. Quanto mais veloz o avião sinis­
trado, mais difícil se torna a investigaçã"O para 
apurar os fatôres causais, pois tudo se transforma 
num montão de chapas e ferragens retorcidas, 
disformes e envoltas num verdadeiro mistério, 
permitindo apenas conjecturas vãs. 

As dificuldades muitas vêzes intransponíveis pa­
ra o investigador chegar a uma conclusão criteriosa, 
aliada à importância da elucidação da verdadeira 
causa do acidente de aviação, justificaram a uti­
lização de nôvo equipamento, atualmente dispo­
nível nos aviões a jato de transporte. Este equi­
pamento especial (Flight RECORDER), contido 
numa esfera metálica de cêrc:a de 30 cm de diâ­
metro, resistenti ao calor e ao choque, registra 
a velocidade indicada, altitude, rumo, fator carga 
(pêso dinâmico) e o tempo, durante todo o vôo 
da aeronave. Êstes element-os, que representam 
os acontecimentos princip?-is que culminam no 
·acidente, podem ser analisados por técnicos espe­
cializados, constituindo valiosa ajuda para o pla­
nejamento lógico da investigação, possibilitando
determinar com mais segurança os fatôres cau­
sais. É oportuno esclarecer que o equipamento
�m referência se encontra alojado no trem de
pouso" 'OU na cauda da aeronave e entra em ati­
vidade desde a partida dos motores e pode fun­
cionar durante 120 horas, ocasião em que deve
�er · feita a substituição da fita registradora.

Algumas das mais valiosas soluções e normas de 
procedimento referentes à segurança de vôô sur­
giram da análise de acidentes, principalmente 
daqueles que tiveram S'Obreviventes. 

Em todo acidente, com a conseqüente diminuiçã"O 
súbita da velocidade e a parada mais ou· menos 
brusca da aer"Onave, verifica-se a desaceleração 
em maior ou menor grau, conforme o tempo 
despendido nesta desaceleração; simultâneamen­
te, os corpos que faziam sistema com o avião e 
se achavam movidos da mesma velocidade ten­
dem a eontinuar em movimento, em virtude da 
inércia, apesar da parada forçada da aeronave . 

É por esta razão que, durante as manobras do 
pouso e decolagem, é recomendável o uso do cinto 
de segurança e o hábito de manter na posição. 
vertical 'O encôsto do assento, a fim de evitar, no 
momento _da desaceleração, a prnjeção e o im­
pacto da cabeça do passageiro na poltrona ou 
superfície situada imediatamente à sua frente . 
Esta medida tem &ido realmente responsável pelo 
maior número de sobreviventes em divers'Os aci­
dentes. A importância dessas medidas de segu­
rança, surgida com a criteriosa análise do que 
ocorreu com grande número de acidentes, con­
correu inclusive para se concretizar, em alguns 
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av10es, a idéia da colocação dos assent-os de cos­
tas para a direção do vôo, o que sem dúvida pro­
porciona, por ocasião do acidente, verdadeiro 
amortecedor no impacto do tronco e da cabeça 
do passageiro. 

Há 20 anos, em virtude da inexistência de uma 
disciplina de vôo bem caracterizada e de uma 
d?utrina perfeitamente estabelecida, alguns bons 
pilotos da Fôrça Aérea Brasileira sofreram aci­
dentes fatais. A temeridade e a exagerada· auto­
confiança foram responsáveis por grande número 
de desastres no passado. As maiores vítimas da 
aviação, eram, em geral, os mais jovens recém­
-saídos da Escola de Aeronáutica, poi� 'a idéia 
prevalente nessa época é de que deviam ser arro­
jados para sua auto-afirmação e para serem con­
siderados bons pilotos perante a -opinião dos seus 
companheiros. Com o passar dos tempos e me­
lhor conceituação da capacidade e qualificacão 
profissional, verificou-se que a valentià só d�ve 
ser submetida à prova quando necessária e não 
como elemento para recordar a célebre frase: 
"aquêle que se exibe no ar e, principalmente em 
baixa altitude, corre o risco de permanecer' exi­
bindo-se durante mais 24 horas sôbre a terra". 
�uand� analisamos a aptidão profissional do pi­
loto ac1dentad-o, a sua experiência, o número de 
horas voadas e o tipo de avião sinistrado, éin geral 
não se compreende como foi possível ocorrer tal 
o_u qu�l acidente, nas condições em que se verl­
f1cou, mormente quando julgamos a perda de um 
grande amigo e excelente pilôto; o fator senti­
mental, numa apreciação superficial de determi­
nado acidente, pode conduzir a conclusões falsas 
e é o que habitualmente se observa através dos 
comentários feitos pelos companheiros e amigos 
dos tripulantes acidentados. 

É oportuno esclarecer que todo acidente deve 
ser meticulosamente analisado, a fim ºde' se esta­
belecer exatamente o que é que estava errado; é 
comum, antes de qualquer conclusã-o, prejulgar 
a espécie do êrro cometido pelo pilôto. Asseverar 
que um grande número de desastres é causado 
por êrro do pilôto representa uma explicação 
vaga e inútil, antes de sua justa -interpretação, 
pois existe a'probabilidç1de de que o pilôt-o tentou 
evitá-lo, valendo-se de sua experiência e de todos 
os meios a seu alcance. Em certos casos, o pi­
lpto pode ter sido colocado em situaçào difícil, 
por circunstâncias independentes de sua vontade, 
e o acidente não ocorreria sem o aparecimento de 
tais circunstâncias. Uma análise apressada, sem 
a participação de uma mjnuciosa investigação, 
s�m ofer�cer sugestões preventivas, possibilita 
somente Julgar que para eliminar os desastres 
aéreos deveríamos acabar com os pilotos. É mais 
racional catalogarmos êrro de pilotagem quando 
pudermos_ indicar que determinado grupo de aci­
dentes foi causado por certo êrro repetido do 
pilôto. Não há dúvida que em aviação só o per-
feito é aceitável. 

Ao mencionarmos que 70% dos acidentes aero­
n�.uticos ocorrem - nas proximidades dos aero­
port-os, é justificável a coordenação dos melhores 
esforços, no sentido de equipar os mesmos com 
um efetivo plano de assistência aos seus sobre­
viventes. Tendo em vista o imenso trabalho rea­
lizado e o capital investido no sentid-o de manter 
elevado o nível de segurança daqueles que em 
n�mero _cada vez maior:se utilizam do transporte
aereo, nao se concebe que, se o acidente não pôde 
ser evitado, seus ocupantes pereçam por falta de 
eficiente e imediat-o socorro ao avião sinistrado. 

O Serviço de Busca e Salvamento, ràpidamente 
acionado em tôdas as ocasiões indicadas, tern con­
tribuído de forma extraordinária para o sucesso 
da localização e socorro das aeronaves sinistra­
das, muitas vêzes em local de difícil acesso, em 
qualquer parte dó Território Nacional e 1nesmb 
de países vizinhos do continente. 

A organização do Serviço de Socorr-o a av10es 
acidentados nos aeroportos e em suas proximi­
dades reveste-se, assim, da máxima importância, 
possibilitando a sua efetiva atuação na diminui­
ção da incidência de casos fatais. É sabido exis­
tir o acentuado risco do irrompimento de incên­
dio após o impacto do avião sinistrado; se' os seus 
ocupantes não são logo retirados para local cóii:. 
venientemente afastado do avião e permaneçam 

,,aprisionados �m seu intedor, estão sujeitos a não
·sobreviverem à 2." e maior dificuldade de qual­
q;1er. acidente: o fogo. Nessas condições, a: E;Xi$;­
tencia em cada aeroporto de viaturas e lanchas
especializadas de socorro a aviões acidentados 
em terra ou no mar (auto-bomba, "crash car", 
"rescue car" e ambulâncias) e de pessoal téc­
nico perfeitamente adestrado nessa ta1°efa repre­
senta o que de melhor pode ser feito, nestas cir­
cunstâncias, no sentido da preservação de vidas. 
O aperfeiçoamento das viaturas mencionadas do­
tadas de serras que cortam a fuselagem para dar 
acesso à saída dos seus ocupantes e do material 
· empregado para a prevenção e extinção do fogo
(pó químico sêco, espuma, gás carbônico, água
pulverizada, vestimenta de amianto, etc.) justi­
ficam, pelas indiscutíveis v;mtagens de seu em,
prêgo, a sua presença nos aeroportos de jnúme.:. 

ros países europeus e dos Estados Unidos da
América do Norte.

O interêsse na concretização de um mínimo-pa� 
drão de segurança para os nossos aeroportos 
inclui a assistência que pode ser prestada aos 
sobreviventes de aviões sinistrados, e neste in­
terêsse participam as emprêsas de aviação co.,. 
mercial, as companhias seguradoras, a FAB, a� 
autoridades responsáveis e a opinião pública na­
cional, tôdas com o objetivo comum de elevar ao 
mais alto nível a segurança do transporte aéreo 
no Brasil. 
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No rumo 
do 

Progress,o 
-, 

REVISTA DE AERONAUTICA 

O Brasil moderno move máquinas. Caminhões e, trens percorrrem 
estradas sem parar. Tratores sulcam o campo. Automóveis circulam 
nas cidades. Navios intensificam viagens e aumentam os cursos. 
Aviões cruzam no céu a todo instante. É a mostra autêntica do 
desenvolvimento. Texaco ajuda a impulsionar a Nação no rumo 
do progresso. Desenvolve técnicas e serviços especializados para a 
conservação de equipamentos industriais. Sua linha de produtos 
reúne os melhores óleos e graxas automotivos e industriais, para 
qualquer tipo de máquina ou veículo. Texaco ajuda a movi­
mentar o Brasil ! 

TEXACO BRASIL S. A. 
Produtos de Petróleo 
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ALDO ALVIM DE REZEl�IDE CHAVES:_ lVIaj I Aer 
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Durante a última Guerra, um Êste poderio é tão grande que, 
grupo de técnicos e cientistas segundo acreditam os estrate- · 
foi reunido pelo Govêrno norte- gistas, em poucas horas de com­
-americano para estudo de um bate, com foguetes, os Estados 
sistema automático de pontaria Unidos e a Rúifaia seriam redu­
para 'canhões antiaéreos. Êste zidos a montões de ruínas. Os 
assunto, parecendo similar a al- elementos dêste podér àéréo são 
go com.ó construir' 4n1 .. visor de não só os foguetes e as cabeças 
um fuzil, compreendia, na rea- atômicas, mas ainda o seu sis­
lidade, uma tarefa dificílima e tema de direção e pontaria. 
que exigia concepções revolu- Êste sistema de direção utiliza 
cionárias de técnica e de ciên- processos semelhantes ao que 
eia .. A dificuldade básica era utiliza o nosso cérebro quando 
que os aviões, notadamente os deseja atingir determinado 
de· caça, já possuíam alta velei- objetivo - tal como caçar uma 
cidade, de maneira que a má- borboleta. Nossas ações são. 
quína tinha de alvejar, não o. · orientadas pela observação do 
ponto onde se encontrava o · movimento da borboleta e por 
avião, mas sim o ponto onde es- isso mudam continuamente, 
taria quando fôsse atingido pe- função das mudanças de velo­
lo projetil. Inicialmente três fa- cidade e direção de vôo da ·bor­
tôres deveriam ser considera- boleta. Processo semelhante faz 
dos: a velocidade do avião, ave- o cérebro de 'íqualquer outro
locidade do projetil e a distân- animal quando se dispõe à caça 
eia éntré o canhão é o avião. 
Acontecia, entretanto, que se o 
avião mudasse de velocidade, 
isto é, variasse a direção ,de se11 
deslocamento, o mecanismo a.u:- · 
tomático do canhão deveria 
advinhar tudo antes e atirar; 
concebendo onde o avião deve­
ria estar no fim de determinado 
fempo. Êste canhão nunca che­
gou a ser construído; todavia, a 

. equipe que o estava estudando 
chegou a conclusões que desen­
cadearam o aparecimento de 
uma nova ciência, tão revolu­
cionária na guerra como a bom­
ba atômica, e ainda capaz de 
trazer à sociedade uma revolu­
ção maior do que trouxe a má­
quina a vapor com o advento 
da industrialização .. 

de outro em movimento. O que 
o cérebro faz no caso é' a cor­
reção constante do seu êrro,
sendo que, para atingir o ani­
mal, êle deverá saber onde es­
tará sua vítima no instante em
que der o bote. Isto m'ecânica­
mente equivale a sucessivas ope­
raçõés de integração. Maravi­
lhosamente sabemos, então, que
um minúsculo cérebro de um
inseto se. acha-capacitado a fa­
zer cá,lculos integrajs, cuja exe­
cução demandaria enormes cal­
culadoras eletrônicas.

· -

º contrôle dos foguetes é 
atualmente feito através dos re­
cursos da Cibernética,· a nova 
ciência . que trata da constru­
çãó das máquinas de pensar. A 
seqüência da informação e de 
comando é originada pela cap­
tação de informações de massas 

o mecanismo automático de
pontaria foi, em linhas gerais, 
aproveitado para construção do 
sistema de direção dos fogue­
tes. Como rnbemos, o poder aé­
reo dos grandes países, como os 
Estados Uníqos e a União So­
viética, está baseado estrategi­
caments: em foguetes nucleares. 

Êste único carretel exibido pode armazenar tôdas as informações refe­
rentes às contas dos clientes, contidas nestas 40 gavetas. (NATIONAL) 
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Sistema computador NCR 315 com lâmina magnética de acesso aleatório (CRAM), 
da NATIONAL. 

· pendulares, orientadas por gi­
.roscópios e dispostas segundo
os três eixos coordenados.

· Qualquer aceleração que sofre
o foguete, como mudança de di­
reção ou de velocidade, é indi­

. cada· por diminutos movimen­
tos • dos acelerônietros. Êstes

. movimentos _são captados ele-
tricamente e enviados à esta­

: ção de contrôle situada no solo.
A estação dei solo recebe a men.,
sagem que informa as acelera-

. ções, ,(iz dupla integração des­
�as. acelerações e determina o
ponto onde o foguete se encon­
tra, rastejando· assim o mesmo

·durante tôda a sua trajetória.
· Esta trajetória, entretanto, é co­
mandada do sólo por um rá­
. diotrànsmis·sor. O foguete, p.or-
tanto, não tem uma rota cons­
tante; ela vai sendo continua­
mente corrigida, à medida .que
fatôres estranhos a modificam.

O desenvolvimento rápido dos 
computador�s eletrônicos foi 
conseqüência da política de 
guerra fria, onde os Estados 
Unidbs e a · Rússia procuram 
ultrapassar-se mutuamente no 
contrôle e emprêgo de foguetes. 
Daí serem empregados em pes­
quisas bilhões de dólares e de 
rublos. G 

AS MÁQUINAS DE PENSAR 

A história das máquinas de 
pensar é bem remota, sendo as 
primeiras atribuídas a Pascal 
e Leibnitz. A primeira idéia foi 
dada por Pascal e é conseguida 

REVISTA DE AERONAUTICA 

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

A idéia de Leibnitz foi aper­
feiçoar a máquina de Pascal 
para realização de multiplica­
ções diretas, em lugar de so­
rnas sucessivas. Para isto ima­
ginou um tambor de dentes de-: 

siguais, também chamado cilin'­

dro acanala·do. Trata-se de um 
pinhão, cujos 10 dentes se pro­
longàm de modo que o segun­
do tem o dôbro do comprimen­
to do primeiro; o terceiro, b tri­
plo do comprimento do primei­
ro, e assim sucessivamente. Ês­
te pinhão gira ao redor de um 
eixo e engrena-se a urna roda 
dentada que faz girar uma quan� 
tidade de dentes, segundo se 
encontre situado mais à frente 

-.49-

ou. mais atrás. Assim, se o pi­
nhão s e encontra na posição 
correspondente ao algarismo 1, 
cadét uma de suas revoluções se­
rá a roda dentada avançar so­

mente 1 dente (somente o aca­
nalado mais longo engrenará 
nela), Na posição do algarismo 
9, a roda dentada girará 9 uni­
dades. Nas máquinas modernas, 
usa-se um motor em lugar da 
manivela, mas a peça essencial 
continua sendo o tambor de 
dentes desiguais. 

Atualmente as máquinas me­
cânicas estão sendo substituí­
das pelas elétricas e eletrôni­
cas. Antes, entretanto, houve 
uma série de estudos e consi­
derações teóricas por parte dos 
físicos, matemáticos, fisiologis­
tas, psiquiatras e psicólogos sô­
bre técnica e :groblemas das 
máquinas de calcular ou de pen­
sar. 

.Um dos primeiros a tratares-. 
pecificamente dêste assunto foi 
o professor norte-americano
Norbert Wiener que publicou
um livro intitulado Introdução
à Cibernética. Cibernética pas-

. sou então à ser a ciência do mo­
mento. Ela estuda a técnica do
pensamento e do govêrno dos
sêres ou maquinismos. Outras
obras não menos importantes
foram lançadas, estudàndo o
comportamento da célula ner­
vosa ou neurônio, da mesma
forma que são estudados certos
circuitos eletrônicos: Assim a
Biofísfra, criada pelo Professor
Rasl,ewsky da Universidade de
Chicago, chega por cálculo a
um valor aproximado do tem­
po de reação de um. neurônio.
Tamb{>m McCulloch e Pitts de­
senvohreram estudos sôbre os
neurônios usando a técnica ma­
tem6.tica. Avançando mais, fo­
ram feitos estudos matemáticos

. sôhre r e í 1 e x o condicionado
( Clark Hull), Teoria das Guer­
ras (Lewis Richardson), Lutas 
Econômicas (Von Newman) e 
sociogramas pelo cálculo ma­
tricial (Leon Festinger). 

Pela Cibernética foram es­
quema tí,;ados não -só os graus 
de automatismo dos mecanis­
mos como também sua ação na 
sociedade. Assim, para Norbert 

- Wiener, a sociedade atravessou
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du::rs revoluções industriais: a 
descoberta da máquina a vapor, 
por Watt, que aumentou a fôr­
ça do homem, e a descoberta 
dos mstrumentos de informa­
ção (reiógios e bússolas). _Averdade é que esta revoluçao 
ainda não parou e segue a pas­
sos largos e a uma velocidade 
cada vez maior. Nos dias atuais, 
passamos da primitiva máquina 
a vapor a centrais atômicas, 
e de prímitivos aparelhos de 
informacão a gigantescos cé­
rebros eletrônicos, operando mi­
lhões de \,·êzes mais ràpidamen­
te do que a mente humana. A 
revolução, entretanto, promete 
ser mÚito mais avançada, pois 
as atuais máquinas são instru­
mentos grosseiros quando com­
paradas com as que estão para 
vir. 'I'ão aperfeiçoadas serão as 
máqumas do uturo que é pos­
sível q_ue, como governantes, te­
nhamos gigantescas máquinas 
eletrônicas, as quais devorarão, 
diàriamente, bilhões de dados e 
nos darão, depois de compará­
-los entre si,' a informação ou 
resposta de que necessitamos, 
face a determinado problema. 
Outras máquinas imitarão os 
sêres vivos de tal forma que agi­
rão como verdadeiros criados­
-" ro bots ''. 

OS DIVERSOS GRAUS DE 

ATiTOMATISMOS 

Antes de fazermos considera­
ções sôbre as diversas máquinas 

· e cérebros eletrônicos, é inte­
ressante lembrar ·que êstes me­
canismos são engenhos automá­
ticos. A idéia de automático é
de aii�o que realize uma opera­
i,,:5o por si só independente da
ação humana. Como; não pode
existir n'láquina que trabalhe
totalmente independente da
açãó .tmrnana, conceitua-:oe exis­
tirem vários graus de automa­
tismo, segundo o grau da ação
humana.

O primeiro grau do afüoma­
tismo t'. aquêle utilizado somen­
te oara um ato determinado.
U� exemplo dêste grau é dado
pelo funcionamento de uma
lâmpada elétrica. Ligado o in­
terruntor. a corrente elétrica
flui ;tra�,és do filamento, tor­
nando-o incandescente. A luz- é
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produzida automàticamente pe­
la lâmpada, mas .:,somente luz, 
que neste caso é o ato determi­
nado. 

O segundo grau de auto11:';­
tismo t'.· o chamado ato varia­
vel. A máquina varia o seu fun­
cionamento de acôrdo com uma 
série de fatôres. :Estes diversos 
fatôres ::ão coordenados pela 
maquimí. A coordenação é, pois, 
a característica básica de um 
automatismo do 2.0 grau. A 
coordenação dos diversos fatô­
res é feita através de um pro­
grarna que pode ser dado . por
um cartác perfurado, um filme 
fotográfico ou uma fita magné­
tica. A maioria das calculadoras 
modernas pertence a êste grau 
de é..utomatismo. O funciona­
mento de um motor de auto­
móvel, através da admissão da 
mistura ar-gasolina, explosão, 
e.'{pulsão dos gases, distribuição 
da centelha e da lubrificação é 
outro exemplo de um automa­
tismo do z.0 grau. 

O terceiro grau de automatis­
mo é aquéie em que a máquina 
condiciona o se,u funcionamen­
to aos fatôres que agem sôbre 
ela. Não há necessidade de um 
programa determinado, como o 
exigem o motor de explosão ou 
umá calculadora. A própria má­
quina avalia a· oportunidade dos 
seus atos. Estes automatismos 
existem em estado rudimentar 
na mecânica clássica. Um exem­
plo é o extintor e detentor au-

tomático de incêndios; a tem­
peratura, a fumaça, uma célula 
fotoelétrica disparam o extintor 
de incêndio que é desligado 
quando o foge fôr debelado. 
Desta maneira, a própria má­
cui11a condicionou a conveniên­
êia do ;:,eu funcionamento de 
acôrdo com a variação dos fa­
tôres externos. 

O quarto grau de automatis­
mo é muito mais avançado, pois 
aí a máquina parece que vive, 
uma vez que conquista o seu 
próprio determinismo. Em mui­
tos aspectos parece que u'a má­
quina dêste tipo se comp_orta 
como .um pequeno animal, ali­
mentando-se, descansando, fu­
gindo, hesitando e analisando 
os erros para memorizar as so-
1 uções que descobri.r. _Êste tipo 
de máquina por enquanto· só 
existe em estado primitivo. Um 
exemplo dêste automatismo nqs

é dado pelas célebres tartaru­
gas mecânicas de Grey Walter, 
que vivem, se alimentam de luz, 
procuram um canto escuro. P<;t­
ra repouso, voltando a proc:urar 
alimento 0J.1ando dêle necessi­
tam. Elas- andam, contornam 
obstáculos e, quando se' defron­
tam, executam uma. série d.e 
bailados, uma procurando con­
tornàr a outr'a que· muda ta:rµ-
bém de pqsição. · 
: A diferença entre os automt 

. tismos de 4.0 e 5.0 graus esfa 
apenas na gradatividadé da con­
q1;Lista do determini'smo. No au-

Vista parcial do Centro de Processamento de Dados em .Dayton, vendo-se o 
Computador NCR 304 e a Classificadora de Documentos. 
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Computador Univac 1004 d� Remington. Reúne _em, �ma s� unida_de
três funções: leitura de cartoes, processamento aritmetwo e 1mpressao. 
Pode receber o acoplamento de ·uma unidade de perfuração e confe-
. · 

rência com a velocidade de 200 cartões por minuto. 

'tomatismo do 5.0 gr�u, ampla 
parte do seu determinismo é 
conquistada pela máquina. Êste 
tipo de máquina não erra nun­
·:ea� elà mesmo procura a solu­
ção, de maneira parecida com o
pensamento humano. O psi­
quiatra inglês Walter Ashby
construiu um mecanismo dêste
tipo que denominou de "homeos­
tato", em atenção ao têrmo
"hoineostasia", criado por Clau­
de Bernard, e que diz ser a fi­
xação do meio interior à con­
dição da vida livre. Assim,· o
homeostato · reproduz mecanis­
mos complexos de fisiologia, me­
canismos ês.tes que. agem em
função de · várias reg'ul.agens.
Atualmente ó homeos.tato é u'a
máqúina de não :fazer nada; en­
tretanto,· êle é a base de má­
quinas revolücionárias que se
criárão no futuro como criados­
-"róbots", funcionários-mecâni-
cos, eté. . G

AS MODERNAS 
CALCULADORAS 

Nas máquinas mecânicas de 
dentes e engrenagens, a opera­
ção é lenta e limitada; daí a ne'" 
necessidade de se construírem 

REVISTA· DE AERONÁUTICA 

máquinas mais,, eficientes. A
primeira destas 'máquinas teve 
por base a idéia de se poder 
substituir uma rotação de um 
dente por um impulso elétrico. 
Um número passa a ser uma sé­
rie de pulsações que agem sô­
bre relés rotativos. As primei­
ras dessas máquinas foram a 
Mark I, terminada em 1943, e 
a Mark III, terminada em 1946. 
Logo, entretanto, estas máqui­
nas elétricas foram substituídas 
pelas calculadoras eletrônicás 
que são muito mais rápidas, 
pois não são freadas pela inér­
cia dos relés. A primeira cal­
culadora eletrônica foi a ENIAC 
construída em 1944. Os calcula­
dore·s são operados por um car­
tão perfurado, uma fita magné­
tica ou um filme fotográfico. 
São, portanto, mecanismos que 
usam o 2.0 grau de automatis­
mo. 

A linguagem das calculado­
ras é codificada pelos furos do 
cartão ou de variações de cam­
po da fita magnética. A lingua­
gem numérica que usamos na 
base decimal, onde 10 corres­
ponde a 9 mais 1, não é usada 
nas máquinas eletrônicas. O 
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· processo preconizado por Leib­
nitz, hoje aceito em estudo co­
mo o ideal, é o binário, onde 1
corresponde a 1, 10 correspon­
de a 2, 11 corresponde a 3, e
assim sucessivamente. A van'" 

tagem da base · bÍnária é a sim -
plicidade. No sistema binário a
multiplicação simplifica-se a
apenas 3 soluções em lugar de
100 no sistema decimal. Desta
maneira, o número de órgãos de
u'a máquina é reduzido. As ope­
rações são mais numerosas no
sistema binário do que no sis­
tema decimal, mas isto será
compensado pela rapidez dos
processos eletrônicos.

A memória das máquinas cal­
culadoras não é nada mais do
que um sistema semelhante ao
das perfurações codificadas de
um cartão ou de uma fita mag­
nética ou filme fotográfico. De
tôdas as operações cerebrais, a
memória é a que mais fàcil­
mente se pode reproduzir me-.
cânicamente. A grande difi­
culdade é que ainda não possuí­
mos um processo rápido de pes­
quisa dos fatos memorizados.
Para contornar esta dificuldade,
os construtores de máquinas
eletrônfcas usam uma . série de
artifícios p�ra retarda� o fun_:.
cionamento rápido dos circuitos
eletrônicos, enquanto· se faz a
pesquisa nos órgãos da memó­
ria. Êstes processos se parecem,
um pouco com os do nosso cé�
rebro, quando queremos lem­
brar algo que não temos de
imediato na cabeça. Os meca­
nismos eletrônicos de memória
(como os do cérebro humano)
são os que· mais erram, sendo a
média dos·ace:rtos de 2 em 10;
apenas, a, máquina, ao . acabar
uma operação, recomeça-a e só
imprime o resultado quando há
coincidência e, portanto, abso­
luta certeza da resposta. Como
a máquina trabalha com gran­
de rapidez, a percepção do ope­
rador é de resposta correta ime­
diata.

OPERAÇÃO COM UM 
CÉREBRO ARTIFICIAL 

O que chamamos de cérebro 
eletrônico é um conjunto de 
máquinas cujas características 
variam de acôrdo com a finali­
dade a que o sistema, se desti-
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na. Bàsicamente existem três 
sistemas de cérebros eletrônf­
cos: o de cóntrôle de estoques, 
o de processamento comercial
e o de pesquisas científicas. As

máquinas componentes são se­
melhantes, apenas variando a
sua capacidade de acôrdo com
a finalidade. As operações bá­
sicas em um cérebro eletrônico
obedecem a quatro fases, usan­
do cada fase u'a máquina espe­
cial. Nos cérebros que usam car-

. tões perfurados, essas operações
são executadas com as seguintes 
máquinas: 

PERFURADORA: Transfor­
ma os dados em furos codifica­
dos; 

INTERPRETADORA: Realiza 
a conferência; 

CLASSIFICADORA: Classi­
fica os cartões; 

COMPUTADORA: Apresen­
ta a solução. 

O número de cartões operados 
por máquina varia segundo o 
seu tipo e também se é mecâ­
nica ou eletrônica. A perfura­
dora é a que menos velocidade 
exige, pois depende da veloci­
dade manual do operador. A in­
terpretadora também não ne­
cessita muita velocidade, confe­
rindo em média de 80 a 100 car­
tões por minuto. A classificado­
ra separa os. diversos cartões, 
podendo sua velocidade atingir 
de 10 000 a 50 000 cartões 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 cartões por hora.-

A aut
_
o�a

_
ção na ci�ncia. 

A revolução que a Cibernéti­
ca troµxe à pesquisa científica 
pode ser obser:vada.sob dois as­
pectos. O prinieiro 'se refere às 
facilidades de cálculo que pro­
porcionam os computadores. 
Cálculos que, pela sua nature­
za, exigem que sejam execúta­
dos em cadeia, e que reqtferem 
o trabalho de um homem du­
russo tôdas as publicações téc­
rante anos, são feitos em alguns
minutos pela máquina· eletrô­
nica. Desta maneira, a Técnica
e a Ciência caminham a pa·sssos
cada vez mais velozes. Projetos
de aviões, navios ou outra má-

REVISTA DE AERONAUTICA 

Sistema eletrônico NCR 390 da NATIONAL 

quina complexa têm seus cál­
culos prontos muito antes do 
que até então se podia imagi­
nar. Entretanto, a gránde revo­
lução que trouxe a Cibernética 
foi a construção das máquinas 
de informação e memória. 

A informação na Ciência de­
sempenha um papel tão· ou mais 
importante do que a pesquisa. 
Assim, na última Guerra, os Es­
tados Unidos gastaram milhões 
de dólares para descobrir o se­
grêdo da fabricação do quartzo 
píezo-elétrico, necessário para 
a radiotelefonia, não obtendo 
êxito. Entretanto, em 1910 um 
obscuro engenheiro norte-ame� 
ricàno havia pÜblicado no 1::í'o­
letim da sociedade W estern 
Electric todos os detalhes da fa­
bricação do cristal piezo-elétri­
co. 

Para que a informação seja 
útil, deve ser fàcilmente encon­
trqda pelo pesquisador que de­
la precisar. Como o número de 
publieações técnicas e científi­
cas em todo o mundo é algo fan:. 
tástico, o pesquisador vê-se afo­
gado num montão de publica­
ções. Com base n�ste fato, os 
russos, segundo conta· o jorna­
lista norte-americano Tanger­
man, construíram um grande 
edifício, em Moscou, no subúr­
bio de Berechovski, destinado a 
catalogar e a · traduzir para o 
nicas e científicas publicadas 
em todo o inundo e colocá-las � 
disposição dos pesquisadores so­
viéticos. Para isto tiveram, de 
construir máquinas de traçluzir, 
uma' vez que o número dessas 
publicações no mundo todo, d·e 
'1900 para cá, é algo astronômi­
co ·(qualquer computador de 
grande porte, como: o Univac 
do IBGE, pode efetuar ·'tradu:.. 
ções, dependendo do programa­
dor). As informações colhidas 
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pela máquina de traduzir são 
introduzidas em microfilmes e 
catalogadas em diminutas bo­
las metálicas que constituirão 
a memória-índice. Esta memó­
ria fornece automàticamente os 
textos sôbre os assuntos que lhe 
forem perguntados, entregando 
ao pesquisador uma cópia, em 
russo, sôbre o assunto. Anali­
sando, diz o referenciado jorna­
lista americano: 

- "É muito simples; por trás
de cada engenheiro soviético 
existe, agora, meio milhão de 
pesquisadores do mundo intei­
ro, mortos ou vivos." 

Ê,ste grande computador de 
Berechovski, denominado pelo;; 
russos Cérebro do Zero Abso� : 
luto, efetua memorização dê 
dados e faz pesquisas sôbre len-
. çóis petrolíferos com cem mil 
vêzes mais "chance" de suces:.. 
so do·que o mais competente en"'.' 

genheiro. . / 

A NOVA REvoiuçAo 

A nova revolução s� aproxi­
xima a passos cada vez mais 
velozes . Quem agora nos tra� 
esta revolução não é apenas um 
teórico; ela nos é trazida pelas 
novas má.quinas eletrônicas e 
constitui a automação .. No lu­
gar onde havia dez operários 
trabalhando lentamente e sujei:­

tos a muitos erros, pode existir 
apenas um operário; produzin:­

do muito mais e sem erros -'--- o 
segrêdo é ser -as.sístido -por máT . 
quinas automáticas. Êste pro� 
blema é o mais sério problema 
social da automação e, segun-

' do alguris sociólogos, - já está 
sendo · responsável pela eleva­
ção de nível de desemprêgo nos 
Estados Unidos. Como todos 
têm de ganhar dinheiro, porque 
não·adfanta uns ·póucos produ­
zirem muito se a grànde maio:. 
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ria não pode comprar, o proble.­
ma tem de ser resolvido, a não 
ser que a sociedade atual entre 
em colapso. 

Na administração de uma gran­
de emprêsa, é impossível que ha� 
ja eficiência se a contabilidade 
.não fôr éxecutada por compu­
tadores eletrônicos. Assim, a 
Fôrça Aérea norte-americana 
calcula em bilhões de dólares 
a sua economia, depois que pas­
,sou a controlar seus estoques 
por computadores. Foram evi­
tadas compras supérfluas e tam­
bém qué grandes quantidades 
de material ocupem armazéns 
sem que nunca sejam utilizadas. 
'C,,mo sabemos, é uma tendên­
cia dos órgãos de suprimento, 
·ll_uando não sabem exatamente
a . quantidade do material de
que vão necessitar, comprarem
a mais, por margem de seguran­
ça. Esta margem de segurança
pode significar milhões perdi­
dos inutilmente.

O contrôle da contabilidade a
1;1.Ita velocidade permite ao admi­
nistrador obter respostas iµie­
çiiatas no momento que neces­
iHa pa'ra imprimir diretrizes de·
alta significação ao órgão que
dirige .. Problemas de estatísti­
ca, custos, enfim tôda informa­
ção necessária é fornecida pe­
lo c•Jmputador em minutos de
trabalho. Como um exemplo,
nós, na Fôrça Aérea, tendo um
computador, poderíamos infor­
mar, no fim de cada ano, para
fins da declaração de Impôsto
de Renda, a todos os militares e
çivis, quanto perceberam, dis­
criminando tôdas as parcelas e
todos os descontos. Para isto
bastaria fazer o computador
trabalhar um dia.

Emprêsas como comp�nhias
de navegação e ferrovias, que
não utilizam a contabilidade
automática, não podem funcio­
nar bem. Os administradores
da, Rêde Ferroviária Nacional,
do Lóide e da Costeira precisam
sentir esta verdade. Nas ferro­
vias dos Estados Unidos, além
da execw;ão da contabilidade
são tamoém utilizados compu�
bdores para con írôle de tráfe­
go intenso dos trens suburba­
nos, com todo o êxito e segu­
rança.

RE\TISTA DE- AE1'0NAUTICA 

O PROCESSAMENTO DE 

DADOS NO M Aer 

No J11.inistério da Aeronáuti­
ca, o sistema de cartões perfu­
rados é utilizado em duas di­
ret•Jrias: na Diretoria de Ae­
ronáutica Civil, para contrôle 
do i)essoal navegante, estatísti­
ca de vôo, estatística do núme­
ro de passageiros, número de 
pousos, etc.; na Subdiretoria de 
F'inai1ças, - para contrôle das 
subconsignações. Êste sistema 
foi ins1"alado em 1958, e foram 
adquiridas duas perfuradoras, 
uma i �terpretadora, uma tabu­
ladora e uma classificadora ele-­
trônica. Não trabalhamos com 
um computador eletrônico; uti­
lizamos tabuladoras, que são 
máquinas de recursos reduzi­
dos, incapazes de resolver pro­
blemas que não sejam aquêles 
resolvidos pelas máquinas de 
tipo das de rodas dentadas. As 
máquinas que possuímos são 
suase que simples máquinas de 
somar, destinadas a fazer rela­
ções. Como já foi esclarecido, 
estas máquinas . na Subdiretoria 
de F'inanças presJam atualmen­
te serviço apenas na parte de 
con trôie de consignações, sendo 
o saque de vencimentos efetua­
do através das máquinas Natio­
nal, cujo modêlo é ainda mais
antiouado, mais deficiente e
mais� lento ..

Tendo em vista a grande 'de­
ficiéncia dos nossos serviços de 
confabõJidade, em virtude da 
falta de equipamento moderno, 

após uma exposição do assunto 
ao· então Subdiretor de Finan­
ças, Brigadeiro-Intendente 'Ar­
thur Ahlm Câmara, recebi do 
mesmo a incumbência de lhe 
apresentar uma espécie de· um 
anteprojeto de modificação do 
nosso sistema de contabilidade, 
tendo por base ós modernos 
eguipç1mentos eletrônicos . de 
processamento de dados. Para 
a.presentar algumas soluções 
que feriam estudadas, tomamos 
por base que existem três ca­
tegorias de computadores· ele� 
trônicos, segundo seu porte, 
sua capacidad,e e seu preço. · 

A primeira classe. é. Gompos� 
ta de computaçlores de porte le­
ve, compreendendo o N ational 
390, o 1 004 da Remington e o 
1401 (pequeno) da IBM. Por 
ques,tões de preço o que apa� 
rentemente se apresentou mais 
apropriado para nós· foi o tipo 
1 OÜ'l da Hemington. Sua. maior 
vantaeem · era. poder ser aco- · 
plado ao equipamento.periférico 
que possuímos (perfuradoras, 
classificadora_ e in térpret�dora).

A montagÊim do sistema im.:. 

portava· na aquisição de urn 
1 004, doz.e perfuradoras, uma 
conferidora e uma tabuladora. 
Êste equipamento acoplado ao 
já existente nos permitiria efe­
tuar o saque de 25 000 fichas, 
ou seja todo o Rio de Janeiro, , 
inclusive a Pagadoria. de Inati� 1 

vos. Para o saque de vencimen­
tos de tôda a F AB, necessitaría­
mos o dôbro do equipamento. 

Pequeno computador UNIV AC 422 recomendado para ensino e 
. pesquisas científicas. 
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O preço seria de uns ....•..... 
€$ 50 ooo 000,00 no primeiro ca­
so e � 100 000 000,00 no segun-
do. 

· · 

A reestruturação administra­
tiva importaria em tornar as te­
sourarias das Unidades Admi­
nistrativas, na parte de saque 
de venc.:ímentos, em apenas pa­
gadorias, em lugar de contado­
rias e pagadorias co:tnó o são 
atualmente. Assim, a compro­
vação 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. Pata 
efeito de saque de vencimentos 
as Unidades remeteriam ao cen­
tro de processamento de dados, 
em um día prestabelecido, um 
boletim financeiro, que seria a 
base para alteração dos cartões 
perfurados. Êsses boletins po­
deriam ser codificados, para que 
os nomes compridos não con­
gestionassem os serviços de ra­
diotransmissão. 

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

zação de um centro de proces­
samento de dados utilizando 
um computador de .;porte mé­
dio, como o Univac USS 80 ou 
90 ela Remington, o 305 da Na­
tional, ou o 1401 (cornos com­
plementos) da IBM, ou outro 
qualquer de mesmo porte. Nes­
te caso poderíamos utilizar a 
gravação em fita magnética e 
evitaríamos a conservação de 
montanhas de cartões, cujo vo­
lume aumenta mensalmente de 
maneira assustadora. Além do 
saque de vencimentos e do con­
trôle de tôda a contabilidade fi­
nanceira, poderíamos controlar 
todo o material-carga e em es­
toque, quer das classes da Di­
retoria de Intendência, quer de 
Material, quer de Saúde. Tam­
bém o con trôle de ·tráfego aé­
reo feito pela DAC, com equi­
pamento deficiente, poderia ser 
executada por um computador 
central de porte · médio. 0 
custo dêste computador seria 
da ordem de $US 500 000,00. 

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

para o .Ministério da Aeronáµ­
tica; seu· custo atingiria µ.ns 
$US 1 000 000,00. 

O uso de um computador im­
plicaria revisão administrativa 
do nosso Ministério, notadamen­
te na Subdiretoria de Finan­
ças, órgão que ocuparia mais de 
metade da disponibilidade do 
computador. Inúmeros serviços 
que demoram anos, como a con­
ferência de balancetes de pes­
soal, se tornariam quase que 
imediatos. 

Na. época foi proposto pelo 
Subdiretor de Finanças, Briga­
deiro Arthur Alvim Câmara, 
que fôsrn designada para esta­
giar nos centros de saque de 
vendment0s da USAF uma co­
missão de oficiais-intendentes, 
pois, com base nas experiências 
.dos norte-americanos, poderfa,. 
mos evitar erros, como a aqui­
sição de um material que não 
seja o mais adequado, e conse­
qüentemente efetuar um plane­
jamento eficiente e mais eco::i.ô­
mico para modernizar a nossa 
contabilidade. 

MOTORTEC 

1-NDÚSTRIA E COMÉRCIO S. A.
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COMPANHIA DE PETRÓLEO DA AMAZÔNIA 

DERIVADOS BRASILEIROS PARA A REGIÃO 



GÁS LIQUEFEITO.:. DE PETRÓLEO 
FATOR DE BEM-ESTAR SOCIAL E PROGRESSO DO PAÍS 

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

O fornecimento do produto fêz-se do seguinte 
modo: Refinarias da Petrobrás: 202 000 toneladas; 
Refinarias particulares: 85 000; importação de vá­
rios países, através da Petrobrás: 236 000. 

A entrega do gás às emprêsas distribuidoras 
está subordinada à orientação do Conselho Na­
cional do Petróleo, pelo regime de adjudicação 
de cotas mensais erri função do número de con­
sumidores de cada distribuidora, segundo os cál­
culos oficiais do Con-elho, o qual também fixa o 
preço de produção das refinarias, o de compra 
pelas distribuidoras e os de vendas destas ao con­
sumo. O comércio de GLP no País é, portanto, 
regulamentado e fiscalizado pelo Conselho Na­
cional do Petróleo. 

Existiam no País, em 31/12/62, 4 115 000 fa­
mílias consumidoras de GLP, representando 
aproximadamente 26 000 000 de pessoas ou sejam 
cêrca de 35% da população do País. Êsses núme­
ros, em cotejo mais expressivo, atingem às popu­
lações somadas dos seguintes estados: Acre, Ama­

Atualmente existem 9 portos marítimos (ter­
minais-depósitos), adequados ao recebimento do 
gás através de navios especializados, da Petrobrás, 
e de outras emprêsas, mas controlados pela Petro­
brás, que fazem a importação e cabotagem. São: 
Manaus, Fortaleza, Cabedelo, Recife, Salvador, 
Rio de Janeiro, Santos, Itajaí e Pôrto Alegre. 

A produção nacional, estimada êste ano em 
50·J 000 toneladas, está a cargo de sete refinarias 
que funcionam no País. São: 

Refinaria de Manaus - particular 
Mataripe, Bahia - Petrobrás 
Fábr. Natural da Bahia - Petrobrás 
Caxias, Est. do Rio - Petrobrás 
Manguinhos, Guanabara - particular 
Capuava, São Paulo - particular 
Cubatão, Santos - Petrobrás 

Estão em contrução as refinarias da Pe­
trobrás: "Gabriel Passos", em Belo Horizonte, e 
"Alberto Pasqualini", em Pôrto Alegre. 

zonas, Pará, Maranhão, �iauí, Ce�rá, Rio Grande ,f Já em 1965/66, 0 Brasil espera tornar-se auto­
do Norte, Alagoas, Parai�a, S�rg1pe, Esp. Sant�, -suficiente em matéria de GLP, quando o con-
0uanabara, Esta?º do R1�, Mato Gr�sso\ Bras1- sumo deverá alcançar a casa das 900 000 tone-
ha e Sta. Catarma. Eqmvale tambem a soma ladas anuais. 
das populações dos seguintes países da América 
do Sul: Bolívia, Chile, Equador, Paraguai, Uru­
guai e Venezuela. 

O uso do GLP no Brasil propiciou a criação 
de várias indústrias que produzem, além de ou­
tros, vários artigos indispensáveis às instalações 
de conjuntos de consumo, cêrca de 1 000 0{)0 de 
fogões anuais e 2 000 000 de botijões de gás. 

Ao todo, umas 30 fábricas funcionam no País 
em razão do consumo do gás liquefeito de petró­
leo. Essas fábricas empregam cêrca de 12 000 
operários, representando, com as famílias, apro­
ximadamente 75 000 pessoas. Os salários anuais 
pagos atingem a 8/9 bilhões, valendo a sua pro­
dução, ao preço ex-fábrica, em tôrno de 4·0 
bilhões. 

As 27 distribuidoras autorizadas a funcionar 
no País empregam cêrca de 15 000 operários, cêrca 
de 90 000 pessoas, que consomem de salário3 
anuais 9/10 bilhões. e 

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

custo ex -refinaria 
impôsto único 
despesas de distribuição 

venda ao consumidor · ; . 

8.400.000.000,00 
12.500. 000. 000 ,,oo 
19.400.000.000,00 

1q.300.ooo.900,oo 

O GI..P, além de constituir um combustível 
de alto rendimento e de preço acessível, é um

grande propulsor de indústrias, bem como im7 
portantíssimo fator de poupança de nossas flo� 
restas, de vez que seu consumo hoje significa o 
equivalente a mais de 400 milhões · de árvores 
anuais, cobrindo uma área de 90 000 km2

, ou seja 
uma extensão de cêrca de 70 vêzes a área geo­
gráfica do Estado da Guanabra. 

O sistema de entrega ao consumo, isto é, à 
residência consumidora, procede-se por meio de 
caminhões, em visitas periódicas regulares, em 
média de 123 000 botijões por dia, ou seja m/m 
3 700 00-0 botijões por mês, em todo o Brasil. 
Para missão tão importante e regular são em­
pregados cêrca de 4 000 caminhões, com uma tri­
pulação permanente da ordem de 8 000 em­
pregados. 

Os equipamentos produzidos no País, desde 
as terminais-depósitos, as estações de enchimento 
automático, etc., obedecem a normas de mon­
tagem as mais rígidas, sob completo contrôle 
técnico do Conselho Nacional do Petróleo. 

Trata-se de um serviço público dos mais or­
ganizados e eficazes do País, executado, quanto 
à distribuição, por emprêsas particulares. 
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WALTER POYARES 

"Ora, a terra tinha uma só lín­
gua e um mesmo modo de falar. 
Mas os homens, tendo partido 
do Oriente, encontraram uma 
planície na terra de Senaar e 
habitaram nela. E disseram uns 
para os outros: Vinde, façamos 
tijolos, cozamo..:los no fogo .. E 
:;;erviram-se de tijolos em vez 
de pedras, e de betume em vez 
de cal traçada; e disseram: Vin­
de, façamos para nós uma ci­
dade e uma tôrre, cujo cimo che­
gue até o céu; e tornemos céle­
bre nosso nome, antes que nos 
espalhemos por tôda a terra. O 
Senhor, porém, desceu a ver a 
cidade e a tôrre que os :filhos 
de Adão edificaram e disse: Eis 
que são um só povo e têm to­
dos a mesma língua; e começa­
ram a fazer esta obra e não de­
sistirão de seu intento até que a 
tenham de todo executado. Vin- · 
de, pois, desçamos e confunda­
mm, de tal sorte a sua lingua­
gem que um não compreenda a 
voz do outro. E assim o Senhor 
os dispersou daquele lugar por 
todos os países da terra e cessa­
ram. de edificar a cidade. E por 
faso lhe foi pôsto o nome de Ba­
bel, porque aí foi confundida a 
linguagem de tôda a terra, e daí 
os espalhou o Senhor por tôdas 
as regiões". 

'. Assim se conta no Gênesis co­
mo se iniciou entre os homens 
o processo de,equívocos que não
apenas os separou em âiferen·
tes línguas, mas os distanciou
dentro da mesma língua, fazen­
do com que as palavras produ­
zissem várias -imagens e o falar,
como observou Ortega Y Gasset,
passasse a ser "uma operação
muito mais ilusória do qúe se
supõe certamente, como quase
tudo que o homem .faz. Defini­
mos a linguagem como 0 meio de
que nos servimos para manifes­
tar nossos pensamentos. Mas o
de menos é que a linguagem sir­
"!ª também para ocultar nossos
pensamentos, para mentir. Diz
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mais ou menos uma parte do 
que pensamos e põe uma barrei­
ra infranqueável à transfusão do 
resto." (A Rebelião das Massas 
-- Prólogo aos Franceser, - pág. 
18.) 

· Ficou, naquele instante lon­
gínquo do alvorecer da história 
hu:nana, perfeitamente frisada 
D. confusão que se estabeleceria
entre os homens, capazes de
aperfeiçoar constantemente os
mefos dE- difusão da palavra, in­
capazes, todavia, de ;-,mpliar o
campo de sua unidade semânti­
ca. De lá até aqui vivemos às
voltas com aquêles "equívocos
semânticos" a que se refere Eü­
co Veríssimo, em seu livro "O
Arquipéla�o", equívocos devidos
por um lado a uma debilidade
inata do homem, oriunda para­
doxalmente da sua potência ima­
ginativa, e por outro a defeitos
no exercício de Sltfl vontade, que
freqüentemente se move sôbre
bases de suspeitas, malídas e dis­
torsões. Capaz de conceber e 
multiplicar em sua imaginação, 
êsse homem se perde no próprio 
torvelinho de suas criaturas e 
projeções que se atropelam em 
seu mundo interior. A palavra 
de que depois se serve nem sem­
pre ,prócura pintar êsse seu cos­
mos interior, mas não raro re­
presenta o recurso para escon­
dê-lo. No entanto, precisamos 
dessa palavra para tra:n,smitir o 
problema que nos preocupa. 

CAPíTULOS DO DIÁLOGO 

Palavra e Semântica, Comu­
nicação e Relações Públ:l.cas são 
capítulos dessa única obra - o 
diálogo - para o qual os homens 
foram criados. 

A quantos não parecerá pre­
tensão incluir-se entre êsses ele­
mentos a expressão: Relações 
Públicas. Estamos certos, con­
tudo, de que alguns a aceitarão 
com facilidade, como ao menos 
o·s que estudaram os fundamen­
tos dêsse moderno método. Com­
preendemos que muitos ainda
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não o percebam. Trata-se de pro­
cesrn bem nôvo, naturalmente 
confundido, ora com os instru­
mentos de que se -vale, ora com 
os campos .em que opera. Será 
método realmente útil e neces­
:cário? 

Sem pretender generalizar de­
mais, voltando apenas os olhos 
para a realidade circunjacente 
que a nossa visão fàcilmente 
abarca, parece-nos que um tra­
ço se destaca no homem comum 
de hoje, o homem-massa, que 
não se inclui na classe média e, 
sim, naquela que representa en­
tre nós o maior volume da _po­
pulação. O seu protótjpo se ca­
racteriza por uma reivindicação 
que se transforma em a:psieda­
de: a da participação. Todos os 
dias, condutores de gentes, jor­
nalistas, ensaístas, se referem a 
um dos ângulos dessa participa­
ção, de modo muito especial ao 
econômico, representado pelo 
desejo de urgente melhora das. 
condições de vida material. A 
participação a que aludimos, to­
davia, é global, é integral. :Êsse 
homem · que se encontra lá em 
baixo na pirâmide social desco­
briu que é parte autêntica de 
um todo, que compõe a substân­
cia viva do povo e portanto de 
seu corpo político, sentindo ês­
te último de forma eficiente, 
através da manifestação de sua 
vontade no exercício do voto. , 
Com pouca ou nenhuma cultura, 
mesmo cego para as letras, êle 
dispõe de veículos de informa­
ção, múltiplos e compreensivos, 
que o colocam, como quantida­
de, dentro da realidade social e 
lhe conferem a qualidade de pre­
sença no processo de formação 
do todo. Êle não é um zero. Não 
é nem mesmo um número ou 
apenas um indivíduo na massa. 
Êle está acordando para a pri­
morosa condição de pessoa den­
tro da sociedade dos homens. E 
alguém, que tem direito a parti­
cipar e assim dono de uma von­
tade ponderável que pode exte­
riorizar-se, pode decidir e deve 
ser ouvido. Todos os dias, tôdas 
as horas cresce no interior dês­
se ser - fixemos as nossas men­
tes no homem brasileiro, para 
que limitemos o campo de nos­
sa observação - a convicção de 
que pode e deve participar, que 
as condições em que êle viver 
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deverão resultar de uma soma 
de vóntades. éo.nsciente dêsse 
direito e dessa potencü�lidade, 
rebela-se contra as peiàs que re­
tardam a participação, muitas 
vêzes precipitando o processo 
histórico e natural que lhe tra­
ria conquistas definitivas e, des­
sa forma, paradoxalmente redu­
zindo o ritmo de sua própria 
integração. Notaríamos aí um 
fenômeno de exasperação da sua 
soberania que se transformou 
de vaga noção de direito em es­
tado de angústia ou obsessão, 
servindo de caldo de cultura pa­
ra proliferarem os germens de 
autodestruição. 

"Os direitos niveladores da ge­
nerosa· inspiração democrática 
converteràm-se de aspirações de 
ideais em apetites de supostos 
conscientes". - Ouvem-se, en­
tão, os alaridos de reclamos. 
Crescem as vagas das ·reivindi­
cações. 

· E ciais uma vez de seu peito
sobem expressões, que se esva­
ziam do seu conteúdo original 
às vêzes . tão puro·, e tão justo, 
pa·ra - se ehêheram de · um hÕvci 
sentido violento, destruidor, im-
paciente, colocando os homehs 
tnais uma vez naquelà área da 
"confusão da: linguagem", con­
duzidos, arrebatados tão só pela 
fôrça mística . dos síín'

b

olos. 

A LINGUAGEM. 
DO HOMEM-MASSA 

Erigem �se os m1 tos;· ein subs­
tituição ào verdadeiro· conteúdo 
semântico das palavras. A êles· 
agarra-se o homem-massa, não 
de outras. épocas nem de. plagas 
distantes, màs o. homem daqui, 
do nosso meio, de hoje. E já na­
da lhes: significará a colocaçao 
ordenada das· palavras como veí­
culo de . transmissão dos racio­
cínios. Sua mente se fecha à ló­
gic;a para só se abrir ao clarão 
do carisma, ao magnetismo do 
mito. Expressão de um proces­
so cultural, autêntico ou não, o 
que 'interessa. e aceitarmos o fa­
to: · êsse homem comum está 
motivado· por agentes de na.tu:... 
rez·a . émódonal, está massifica­
dô'·em· tôrno de estereótipos e 
está. consçiente da suá.potencia-' 
lidade soc;ial. Vai marchar. Em· 
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que direção? Di-lo-á a análise 
do conteúdo dêsses f.1=1chos que
iluminam os seus caminhos "O 
perigo", lembra ainda Erico Ve­
ríssimo (pág. 862), "começa 
quando o povo toma ao pé da 
letra, como verdades absolutas, 
os símbolos e metáforas políti­
cas e sociais engendrados de 
acôrdo com o interêsse imedia­
to de quem os emprega. E é nis­
so que reside a fôrça dos dema­
gogos. Êles procµram fazer que 
o povo reaja, sem a menor crí­
tica, às suas metáforas e mitos,
de maneira automática, imedia­
tà e apaixonada".

Não é nosso propósito penetrar 
profundamente no exame da 
realidade brasilefra em seu con­
texto social. Dela destacamos o 
hómem, essência dessa· massa a 
que fantos se referem, porque 
nãó nos adiantará perdermo-nos 
em abstrações capciosas. 

O elemento que observamos, 
a manifestação de sua· persona­
lidade através das mais variadas 
formas- como o voto, .a associa­
ção de trabalho, o clamor e a 
pressão revelam ,ç1lguns pontos 
que permitem o desenho em li­
nhc;1s gerais dêsse tipo. Assinala­
mos a ânsia de participação co­
mo informante de tôdas as suas. 
atitudes. o grande engano em 
que incidem com lamentável 
freqüência aquêles aos quais 
air1dà incumbe a função de di­
rigir, de conduzir, de liderar é 
útilizar, nesta altura da motiva­
ção, a via do racional, tentando 
falar às massas a desdobrada 
linguagem da lógica, quando 
elas já emprestaram às palavras 
e expressões mensagem . diver­
sa da que desejamos. expedir. 
Persistindo nesse êrro de con­
cepção, ficam. essas elites. jnca­
pazes de entender o murmúrio 
da · platéia, enquanto represen-· 
tarh no palc.o um drama em lin­
guagem ultrapassada.' A platéia 
não está entendendo o que êles 
falam, Mudemos de linguagem. 
Descubramos as vias de acesso 
à· mente, à alma, aos sentimen­
tos e à vontade dêsse povo; do 
contrário. estaremos apenas mo-
1).0logando tràgicamente. Aí re­
::ide o perigo iminente: nós não 
compreendemos .. Nós nos fecha· 
mcs em nosso mundo ilusório e 
não traduzimos o vozerio que 
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sobe em tôrno de nós. É êle, o 
homem comum, a grande mas­
sa, o culpado de não entender a 
nossa linguagem? Ou somos nós 
que nos emaranhamos naquela 
"tirania das palavras" (Stuart 
Chase), cujas raízes se encon­
tram naquele dia do orgulho de 
Babel? 

FALAR E OUVIR 

Não reconhecemos nós, após 
tê-lo tanto pregado, o jôgo da 
maioria? Assim transferimos a 
êsse homem comum o direito de 
entender segundo a sua expe­
riênda. Se insistimos em empre­
gar a linguagem que êles não 
conseguem ouvir, não podemos 
queixar-nos de que êles ouçam 
as vozes ·da confusão.· E mais· 
uma vez, não distanciamos o 
nosso pensamento e queremos 
trazer a. imagem do presente e 
do contingente: aquilo que está' 
em volta de nós. Caso possamos 
recolher qualquer mérito do­
esfôrço desenvolvido- sôbre Opi:.· 
nião Pública será, sem dúvi­
da, o de despertar as consciên� 
cias daqueles -que detêm posição 
de comando ríestà sociedade bra­
sileira, para · a necessidade de 
estabelecer a · dupla via da co­
municação, campo das operações· 
da R.. P. - falar e ouvir, para 
ser ouvido quando falar - oú; 1 

antes, estabelecer o diálogo. Diá-: 
logo não é falar do alto. É con­
versar no mesmo nível. É com­
preender .e ser compreendido. É' 
trocar idéias; não é impor pre-' 
conceitos .. Descobrir os funda­
mentos dêsse diálogo, aprimorar. 
os instrumentos pira a sua rea"'. 

lização, coh_stitui o objeto dês-' 
ses nossos estudos. Diálogo que 
seentende não apenas pelo exer­
éício mecânico da troca de pala�, 
vras, mas pela transmiss_ãó. cor-: 
reta das imagens, ·a fim de t()r­
nar vigente e eficaz a comuni-. 
dade dos . homens, recompondo: 
as suas _rupturas e reduzindp os: 
seus desajustes. Diálogo que tem 
como base a concepção de _um_ 
homem com iguais .direitos à vi­
da,. à liberdade e à felicidade .. 
Diálogo que implica· a intenção 
inicial. do entendimento e busca 
para tanto o meio mais ade-:' 
qua:do. 
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CIVILIZAÇÃO DO DIÁLOGO. 
E SE1VIAJ'IJTICA 

"O objetivo para o qual se di� 
rige a sociedade acidental é a 
éivilização do diálogo. o espírito 
da civilização Ocidental é o .es­
pírito ·de busca (inquiry). Seu 
elemento dominante é o Logos. 
Nada deve restar sem discussão. 
Cada :um deve falar à sua men -
te. Nenhuma proposição ficará 
sem exame. A troca de idéias é 
aceita como o caminho para a 
realização das potencialidades 
da raça humana", afirmam os 
àutores de "The great Conversa­
tion", em a "Tradição do Oci­
dente". 

Se o diálogo representa o ins­
trumento ativo da vida em co­
mum, em liberdade e em exce­
lência, sua simples manutenção 
supõe dois elementos, cujo en­
fraquecimento ·ou ausência in­
firmam ou comprometem o pro­
cesso de aprimoramento do pró­
prio ser humano: 

- certa univocidade ou a con­
timiidade da substância semân­
!ica; 

- a reta intenção de se co- ·
municar ou o estado de espírito 
de compreender e ser compreen­
dido. 

Examinemos na atualidade a 
posição. dêsses ingredientes do 
diálogo. 

Infelizmente, a unívocidade 
parece caminhar para a equivo­
cidade. 

As palavras vêm perdendo o 
seu sentido e exprimindo para 
uns o que não significam para 
outros. Os conceitos lentamente 
se degradam ,.para se transfor­
inarem em ordens subconscien­
tes, totalmente díspares daquilo 
que outrora encerravam as mes­
mas palavras. E assim cada qual 
se fecha mais dentro do peque­
no mundo de sua experiência e 
a essa luz interpreta os fatos de 
todo o mundo exterior, com6 já, 
lembrava Walter Lippmann, erri 
"Public Opinion" (pág. 79): 
'.'Cada um de nós vive e traba­
lha numa pequena parte da su­
perfície da terra, move-se num 
pequeno círculo e dessas rela­
ções conhece intimamente ape­
nas um pouco. De cada fato 
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público, com os mais - amplos, 
efeitos, vemos, quwido. muito, 
apenas uma. fase e um aspecto,,. 
No entanto, julgamo-los muitas 
vêzes de modo radical e defini­
tivo, lançamos . sentenças ina­
peláveis, .promovendo a total 
confusi'io da linguagem, em que 
cada um se . encerra em sua 
tôrre de Babel. Já as pala­
vras não conseguem nada. Que, 
significam palavras como "na.­
cionalismo", cuja deturpação 
semântica tão bem assinalou 
Gustavo 

. 
Corção (Patriotismo 

e Nacionalismo) ? "O têrmo 
que doze anos atrás designa­
va uma idolatria detestada pelos 
democratas, ou significava um 
programa .de socialização dos 
meios de produção, apenas tole­
rado, tornou-se hoje uma ban­
deira, um símbolo que m:ais nin­
guém ousa recusar. Tudo é na­
cionalismo. Todos são naciona­
listas". 

No entanto, se para uns o na­
cionalismo significa a sincera 
devoção à Pátria e às instituiçõe_s 
de liberdade conquistadas, para 
. outros :r:epresentqcfá a filiação. 
servil a uma doutrina social uni­
versalizante, quando para alguns 
traduz, apenas, uma bandeira de 
defesa de interêsses momentâ­
neos, comerciais, políticos ou 
e lei toreiros. 

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

Até mesmo o designativo de 
cristão coineça a receber acep­
ções tão diversas entre si que 
motivam divergências e. separa­
ções as mais radicais. Imperia­
lismo, autodeterminação são ou­
tras palavras que incorporam 
sentidos muito particularizados 
de uma facção e de um momen­
to histórico .. Mas, _.descendo ao 
próprio homem comum, à gente 
da rua, então seremos surpreen­
didos com uma extraordinária 
variedade de conceitos para as 
mesmas palavras e expressões. 

OS ESTEREóTIPOS EM VOGA 

E aqui nos encontramos dian­
te dessa veemente contradição, 
causada pelo progresso tecnoló­
gico das comunicações. O ho-
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mem -da rua ouve através dêsses 
pod�rnsos veÍculos, decora 'serri. 
m�ior jJrocesso 01ógico'·e- repete 
esterec$bpos,.· . �rpprestando• às 
expres.sões ti significado que.lhes 
querem .dara os formadores de 
Opiniãó; iCUja,, influêncfa sôbre 

. as inàssas tão bem estudou o Dr. 
Elihu Kat:.ç:, da Universidade de 
Chícágo, em sua obra "As Re­
fações Interpessoais e as Comu­
nicações de Massa".-Na maioria 
dos· casos, tais formadores de 
opinião conhecem o sentido exa­
to das situações, que destorcem 
por pura demagogia ou, ·na me­
lho.r das hipóteses, convencidos 
de que o povo só lhes dará aten­
ção se lhe disserem o que êle 
quer ouvir .. E por êsse sistema, 
a falsidade se transforma em 
consenso so'cial, · a infâmia pode 
erigir-se em bandeira, à medida 
que se estratificam essas afir­
mações na· mente das massas. 

. Sabemos que todos estão re­
cordando os inúmeros "slogans" 
que têm sido lançados no cená­
rio político e social da nação bra-' 

sileira. Não nos referimos apenas 
aos de origem política, mesmo 
porque vamos todos nós, mais 
ou menos, sendo atingidos e 
atuados por essa vaga de con­
cepções estereotipadas que nos 
impingem os veículos de comu­
nicação de massa. Apenas para 
acentuar o papel que finalmen­
te é reservado à atividade de 
R.P., destaquemos alguns -dêsses
estereótipos. , O primeiro que
nos aflora ao espírito é êste mui­
to difundido e infundido· no sub­
consciente pelo - cinema "nou­
velle vague": Há que gozar �
vida.

Ressurge nesses filmes um he­
donismo violento que reduz a

vida ao gôzo sensível, mais do. 
que isso, à voluptuosidade. Aris­
tippo ressuscita "Voluptas expe­
tanda et fugiendus dolor". Com 
recursos de que' o filósofo ja:­
mais poderia suspeitar. Não s� 
trata mais de nos. conformarmos 
com a natureza, como. queria 
Montaigne, nem mesmo de rea­
bilitar a carne, como pretendi11 
Fourier, mas de viver intensa­
mente a volúpia do prazer se11-
sual. Daí resulta uma concepção 
estereotipada de que a vida 'é 
gôzo. 
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Outra dessas posições cada vez 
mais acentuada como estereóti.:. 
p.o é a loucura da juventude, co­
mo se tal fôsse uma conquista
da geração atual. E daí se enca­
deia essa outra atitude das mas­
sas, refletida numa expressão
que também vai perdep.do a·
substância do seu sentido au­
têntico para se transformar nu­
ma simples palavra de ordem
vazia e iconoclasta: é preciso
reformar. Atentemos para a
conjuntura brasileira e vejamos
afinal o que significam as tão
apregoadas "reformas de base".

Um anseio popular legítimo? 
Um hábil manejo de estereótipos 
para subverter a ordem social 
em que nos encontramos? 

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

versidade já trazem o propósito 
de reformar os "curricula" que 
àinda nem bem conhecem. 

Reformar é· um estereótipo, 
que não pode ser desprezado por 
nenhum daqueles que têm res­
ponsabilidade social. Vale tam­
bém sublinhar que a expressão 
"autodeterminação" se transfor­
mou num estereótipo social não 
somente como reivindicação de 
povos, mas como aspiração do 
homem comum através daquela 
consciência de participação que 
há pouco foi citada. 

Cada um de nós descobrirá 
em sua . quotidiana experiência 
inúmeros exemplos de degrada­
ção de conceitos e símbolos, de 
exaltação de sofismas; de con­
sagração d� mentiras em artigos 
de fé social, enfim de uma ge­
neralização de equívocos semân­
ticos que podem trazer como re­
sultado final a destruição do 

diálogo. Ora, como RP., segun­
do acentua Edward Bernays, 
"são um instrumento vital de 
ajuste, interpretação e integra­
ção entre indivíduos, grupos e 
a sociedade", cabe-lhes relevan­
te papel na recomposição dessa: 
desejada continuidade semânti­
ca, que coloque as palavras a 
serviço da verdade, partindo de 
uma atitude mental de lealdade 
ao "logos". 

Alimentamos os mais sinceros 
votos de que tenhais re-_ 
colhido êste fruto: a volta à 
pureza do verbo - vocábulo. 
e símbolo - que procurareis 
manejar não para fomentar 
aquela confusão da liilguage� 
com que Deus puniu. os ho­
mens, . mas para promover o. 
retôrno ao entendimento sob 
a inspiração de que tudo co� 
meça e termina no Verbo_ 
Supremo. 

Av. Franklin _Roosevelt, 23 - s / 902

Rio de -.Janeiro 

l • 

--=*--

l Fazendo a_t_erréiplenagem da Pista de PousÇ) de Foz do lguaçL:J, 

com as dimensões de 2000 x-45, m 
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SUCURSAIS E AGÊNCIAS EM TODOS OS ESTADOS DA UNIÃO 

MAIS.DE 50% DA FROTA COMERCIAL BRASILEIRA TEM A GA,RANTIA 
DE SEGUROS DA " A T L Â N T I C A " 

OS AERONAUTAS ACHAM-SE SEGURADOS NE STA COMPANHIA 
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SOLUÇÃO DO PROBLEMA 

N.0 7 

Horizontais: Xerem; Manta; 
A.leli; Arari; Rega; Avir; Amata;
Arena; Si; Espia; Or; Poa; Ge;

PROBLEMA N.0 8 

HORIZONTAIS 

1 - Estrados. 
6 - Batel chato. sem vela nem 

leme. 
10 - Que diz respeito a Aarão, 

primeiro sumo sacerdote 
de Israel. 

.. 

1 r'· 2 

IX 
10

12 13 
.. .

16 

20 
'· 

24. 

27 

-X
32 33 .. 

37 
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!X 45
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X 
21 

ZB 

X 
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�- .. ·-
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17 

X 
29 

38 

�· -·. . 

·s

X 
18 

X 
X 
X 
39 

[X 

Cariz; Ma; Esmar_; Aivas; Nuas; 
Naia;�Elite; Ligar; ·sarau; Iroso. 

·-:Yertjcais: 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.

24 - (Bras.) Exprime surprêsa 
ou espanto. 

25 - Sufixo de autor. 
26 - Conjunção alternativa. 
27 ....:_ Símbolo do alumínio. 
28 - (Abrev.) Boletim Meteo­

_rológico . 

12 � Tainha pequena, também .
. 30 - Designativo de .àrirmação. 

32 - Môfo. 
34 - (Fig.) Prejudicas. chamada azeiteira.

14 - Ressoara.
16 - Título honorífico inglês.
17 -:--· (Fig.) Perspicácia.

. 19 -'--- (Fig.) Mau ':humor. 
20 - Peça das máquinas de va­

.. - por.
22 - Ruão. 

IX 
6 7 ;· :8 9 
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11 :-x -

14 í 
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15 
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[X 
19
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2·Z 23-_ 
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25 

IX 
26

X X 
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X 
3'1 35 36 

X 
4.0

X 
{3 4. 4.

4.6 
IX -

4.8 ... 
.. 

1 ' 

� 62-

37 - (ZÜol.)
° 

Gênero de formi­
gas a que pertence a 
saúva. 

· 38 _:_ 'Esp'écle de jôgo em que
· se· usam dados. ,.

40 - N orne próprio masculino.
41 - Dança festiva_ (plur.).
43 - Nogueiral.
45 - Espécie de planta dicoti­

ledónea .que: tem p9r tipo 
mais comum o mesembri- / 

• ântemo.-
47 - (Geol.) Vulcão -de lama, 

isto é, que desprende ga­
ses inflamáveis. 

. / 48 - Flor de certo cardo. 
VERTICAIS 

1 - Permissão para ir de um 
lugar a outro. 

2 - Prêmio. 
3 - (Abrev.) Correio Aéreo 

Nacional. 
4 - Invocação. 
5 - Consigo mesmo. 
6 - Unidade de_m€dida das li­

nhas de composição tipo­
gráfica, também chamada 
quadratim. 

7 - Cidade do Estado do 
Ceará. 

8 - Bebedeira. 
9 - Comoveu. 

11 - Também não. 
·13 - Peça de pàno em que se

_ e!J-rola�. os ín�ios:. _·_ l. 

· · ·.• · M��ÇO - ABRII.,'--;,;.19.63 

I 

1 



.15 
18 
21 

23 
27 

29 

Afamada. 
Pátria de Abraão. 
(Eras. nord.) Cheio. 
Mamífero carnívoro. 
Indígena da tribo tupi­
-guarani que habitava as 
cabeceiras do Rio Corum­
biara, em Mato Grosso 
(Pl.). 
Falta de colo!'ido em obras 
de arte. 

31 
33 

34 

Ilegítimo, 36 
(Pr,ov. Pm-t.) Despenha- 39 
deiro. 
O substrato instintivo da 42 
psique. 

(Eras. Nord.) Sulvento. 
Serviço. 

Lírio. 

35 - Excrescência carnosa que 
pende ou se estende sôbre 
o. bico do peru.

44 -=- · (Abrev.) Organização dos 
Estados Americanos. · 

46 - (Abrev.) Antes de Cristo. 
Dicionário adotado: Pequeno Dicionário Brasileiro da língua 

Portuguêsa Hildebrando Lima e. Gustavo Barroso - · 9.ª 
Edição. 

Não há razão para isto! 
Pontualidade e lema na Sadia. Não vemos motivo para atrasos ... adiamentos ... cancelamentos ... Em aviação, até 
os "imprevistos" precisam ser (previstos. Prova de que estamos: certos- ·é á. crescente procura por nossos serviços. E 
é em retribuição a essa preferência que aumentamos a frequência de )1oªsos voos - agora, diários - · 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 �dia ';��";;;;T;;tA���
R. Basílio da Gama, 52 (trav. �a Praça da República) Tais. 35-�444 e 37-3301 �@: Wffl& i@ ;HfflMU-1·111ik-HJi-H&i!O Psi 
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NOTICIAS DA 
Centro Técnico de Aeronáutica�
Presidente da ·comissão de Estu� 
dos Relativos à Navegação. Aé­
rea Iriternàcio:nal; d) de Major� 
-brigadeiro ou brigadeiro �
Comandantes do Comando de
TransporttAéreo,' Comando Ae­
rotático Terrestre e do Comando
Aerotático· Naval; e) de briga­
deiro-do-ar - Comandantes das
Escólas de Comando e Estado­
-Maior da Aeronáutica, Prepa­
ratória de Cadetes do Ar,
de Oficiais Especialistas e de
Infantaria de Guarda, de Espe­
cialistas da Aeronáutica, 1.0

, 2.0 

e 3.0 Subchefes do Estado-Maior,
Subdiretores da Diretoria do
Material, Subinspetor da Aero­
náutica, Subdiretores da Direto­
ria de Rotas Aéreas, Diretores
dos Parques de Aeronáutica de
São Paulo, dos Afonsos e da
Fábrica do Galeão, Chefe do
Gabinete do Ministro e Coman­
dante da Guarnição de Brasília.

A.E R O NÁ U T 1···c·A
MONUMENTO AOS MORTOS 
DA II GUERRA MUNDIAL, EM 

RECIFE 

O Cel A v Eng Alberto Lopes 
Peres sagrou-se vencedor no 
concurso promovido pelo Govêr­
no de Pernambuco, para a cons­
trução de um Monumento" aos 
Mortos da II Gu?rra Mundial, 
a ser erguido na cidade de 
Recife. 

O projeto do Cel Peres, apre­
sentado como "colaboração da 
Fôrça Aérea Brasileira ao Es­
tado de Pernambuco", tem as . 
seguintes características: um tri­
ângulo de 12,20 m de lastro por 
3,30 m de altura, tendo no vér­
tice as estátuas de um soldado, 
um marinheiro e um aviador, de 
costas para os painéis correspon­
dentes às su_as respectivas ar­
mas. 

OFICIAIS ESTRANGEIROS 
NA ECEMAR 

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

AMPLIAÇÃO DO AEROPOR­
TO DE FORTALEZA 

Foram iniciadas as obras des­
tinadas à restauração e amplia­
ção da pista de pouso do 
Aeroporto de Fortaleza. O em­
preendimento . será exesutado 
em três etapas e no término da . -
obra a pista daquele Aeroporto 
terá 2 500 m de extensão, po­
dendo ser utilizada por todos os 
tipos de aviões comerciais, na­
cionais e �strangeiros. 

REVISTA DE. AERONAUTICA 

CONDECORADO O GENERAL 
KING 

Em solenidade realizada no 
dia 26 de março, no Salão Nobre 
do Gabinete do Ministro da Ae­
ronáutica, foi condecorado com 
a Medalha do Mérito Aeronáu­
tico o Brigadeiro-General Ri­
chard Thomaz King, da USAF. 

CONGRESSO INTERNA­
CIONAL DE DIREITO 

AERONÁUTICO 

Foi instalado no dia 31 de 
março, no Pavilhão Armando 
Arruda Pereira, no Parque Ibi­
rapuera -- São Paulo, o Congre­
so Internacional de Direito 
Aeronáutico, sob os auspícios da 
Fundação Santos Dumont. 

FUNÇÕES PRIVATIVAS 
DE OFICIAIS-GENERAIS 

O Presidente da República as­
sinou decreto, na Pasta da 
Aeronáutica, designando as fun­
ções privativas dos diferentes 
postos e quadros do Corpo de 
Oficiais da Aeronáutica. São 
funções 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; c) de major-brigadeiro 
- Diretores-Gerais de Rotas
Aéreas, de Aeronáutica Civil
( quando militar), do Pessoal,
Comandantes das 1 a, 2ª, 3a, 4ª e
5ª Zonas Aéreas, Diretor do

São funções privativas de ofi­
ciais-generais-intendentes: a) de 
major-brigadeiro - Diretor Ge­
ral de Intendência; b) de bri­
gadeiro ou coronel - Subdireto­
res da Diretoria de Intendência. 

Por fim estabelece o ato 
presidencial serem funções pri- . 
vativas de oficiais-generais mé­
dicÓs: &) de major-brigadeiro 
- Diretor-Geral de Saúde da
Aeronáutica; b) de brigadeiro
ou coronel - Diretores do Hos­
pital Central da Aeronáutica,
Instituto de Seleção, Contrôle 'e
Pesquisas e Subdiretores da Di­
retoria de Saúde.

As demais funções serão pre­
vistas nos· regulamentos em 
vigor ou nas tabelas de organi­
zação e lotação dos órgãos e 
Estabelecimentos citados e suas 
respectivas Unidades Subordi­
nadas. 

LOCKEED AIRCRAFT CORPORATION 

A. POLAK - S/A.

1 N D Ú S T R I A E C O M É li{Ô .. i O 

RIO DE JANEIRO ,· ···sÃó. P°ÃÜLO 
Av. Presidente Vargas, 435 - 14.0 Rua Fiórêncio de Abreu, 157 - S/510 
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· fôrça que impulsiona o progresso é a renovação. No transporte aéreo brasileiro dos últimos anos a
inovação tem sido constante, à: medida que a indústria aeronáutica progride para novos e melhores
�uipamen.tos. No início da era do jato· foram os "Caravelle'' e os "Boeing 707", e agora são o_s
.,QNVAIR 990 A" que entram nas linhas internacionais brasileiras trazendo o progresso a uma veloci-
3.d� superior a 1.000 quilômetros horários. Os "CONVAIR 990A", na verdade, são os mais velozes 
tos comerciais em operação regular na atualidade. ***********************************1 

. SERVINDO O PROGRESSO. BRASILEIRO A .JATO 

:;oopere com o esfôrço do Govêrno poupando divisas. Viaje para o exterior pela VARIG - a pioneira. 




