


A atual ConstituicBo no seu art. 165,
aparentemente assegura aos trabalhadores,
entre outros, o Direito de Greve, ressalvado
o disposto no seu artigo 162, que por sua
vez, praticamente proibe ¢ exercicio desse
direito 280 estatuir:

“Ndo serd permitida greve nos ser-
vicos publicos e atividades essenciais
definidas em Lel "

A gama dos servigos considerados puabli-
cos ¢ de uma elasticidade ilimitada e, quase
sem fronteiras dentro. do quadro que o
joverno queira desenhar, como atividades
que possam ser definidas como essenciais.
Isso porque ficard sempre a critério da au-
toridade conceituar a natureza de qualquer
servico e, 3 falta de qualquer outra justifi-
cativa, enquadréd-las como de interesse da
Seguranga Nacional.

Na prética essa conceituagio tem atingi-
do um injustificado exagero, sempre ten-
dendo a proteger os interesses econdémicos
Jas categorias empresariais, bastando ressal-
ar que a legislagio atual considera essen-
siais o5 servigos de hotelaria, indistria
otoriamente destinada quase que comple-
'amente para atender ao lazer e ao turismo.

Como fundamental, diz ser o servi¢o de
arga ou descarga, sem adiantar se a sua
2Xecucao é nurn pdieo ferrovidrio, num pon-
o, rnuma estagdc de passageiro, nem a
natureza da carga carregada ou descarre-
jada, decorrendo dai que o trabalhador

someterd crime gravissimo quando se recu-’

ar movimentar caixas de wisky, de perfu-
mes ou de quaisquer outras quinquilharias
fateis.

O governo terd meios de sempre ampliar
assa faixa jA quase limitada de servigos es-
senciais dependendo esta distensiio da
intensidade do poderio de pressfo da classe

- econdmica que tenha 0s seus interessas em

jogo.

Contra o poderio empresarial, ora suas6-
rio, ora agressivo, mas quea todo momento
se manifesta, e contra 0s Quais os setores
governamentais sfo sempre complacentes,
valendo relembrar que admitiu ainda recen-
temente a “marcha dos cafeicultores” para
obtenco de melhores pregds, como admi-
tiu também o ‘‘Conclap”, tipo de manifes-
tac¢lo ‘que é sempre vedada ao trabalhador,
-este s6 disporé da dnica forga que possui —
o seu trabalho.

Saliente-se que o Contrato de Trabalho

" que vincula o trabalhador a empresa, é juri-

dicamente definido como de simples ade-
sio, cabendo a ele, obviamente, diante da
sua fraqueza, aceitar e aderir a todas as
condigGes pré-estabelecidas que as forgas
econdmicas lhe impdem e que 0 seu estado
de miserabilidade crénica lhe impede
discutir.
Discutir o que?

Reagir? como? se o empregador tem ao

seu dispor um Estatuto criado por um.

Estado autocrdtico, no qual se diz que ele
terd um direito de escolha entre um sistema
juridico ou outro, e essa opcio que deveria
ser sua, se tronsfere em razfic da sua hipo-
suficiéncia pa«a o emoregador?

Renato Machadn, Ministro Presidente do
Tribunal Superior do Trabaliin, decinrou
parz Quem quiz ouvir, Cus:

“Quern opta é o patrfo.”

Dentro de um falso liberalismo, aparen-
tando equidistincia, o Estado ndo inter--
vém para impedir essa fraude e quando se

-manifesta com seu poder de Policia é

sempre para uma repressio contra o traba-
Ihador em nome da defesa da ordem e da
legalidade. Legalidade que vé e assiste, de
bragos cruzados, o patrio optar pelo tra-
balhador.

A greve, como um direito, é admitida
em todo 0 mundo civilizado, com exce¢do
da Rdssia Comunista e dos povos por ela
oprimidos, sem contarse é claro uma ou
outra ditadura menos expressiva.

A impraticabilidade desse direito acaba
por impelir o empregado, num ato de so-
brevivéncia, ou para as atitudes de violéncia
extra-legal, que s6 atendem aos interesses dos
agitadores, ou aos movimentos tipo ‘‘opera.
¢do tartaruga”’, que s& obtém éxito a longo
prazo, causam maiores transtornos a econo-
mia e a debilitam mais que a prépria greve.

Nessa fase da vida politica nacional,
quando o prbprio governo reconhece nio
ser mais possivel manter-se 4 trabalhador
marginalizado das solu¢bes dos problemas
sociais cujos Onus, em ultima andlise,
recaem s2inpre sobre os seus ombros, é
urgente que as bandeiras da sua emancipa-
¢do nfo sejam levantadas e conduzidas pe-
los que visam apenas a contesta¢do ou a
subversiio. Deverfio elas ser empunhadas
pelos trabalhadores demccratas imunes ds
ideologias que nfo constréem e somente
dificultam a sua marchs para o lugar que

lhegs compete na Sociedade, em igualdade

de condig8es com as demais classes produ-
tivas.
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Pelo grafico, vemos que, desde dezembro de 19786, o item Alimentagio
apresentava alta -inferior a do Custo de Vida. A partir de outubro de 1977,
os pregos de Alimentacio passam a apresentar tendéncia de crescimento,
sendo responsdveis pela retomada do aumento do custo de vida em feve-
reiro de 1978.

CUSTO DE VIDA

O més de fevereiro de 1978 encerrou com um aumento de 4,11% no
custo ‘de vida para a famflia assalariada. Por estratos de renda, as altas
foram de: 4,37% no estrato inferior; 4,33% no estrato médio e 3,77% no
estrato superior.

A alta nos dois primeiros meses deste ano foi de 8,63% e nos Gltimos
doze meses, de 40,19%. As altas nos estratos apresentaram o seguinte
comportamento: estrato inferior, 8,73% nos dois primeiros meses deste
ano e 37,41% nos doze Ultimos meses; estrato médio, 8,79% nos dois
primeiros meses e 39,84% nos doze 4ltimos meses; estrato superior 8,44%
nos dois primeiros meses e 42,23% nos doze Gltimos meses.

AS MAIORES ALTAS DO MES

Os maiores aumentos de precos no més de fevereiro ocorreram nos
itens: transporte, 6,27% e Alimentagdo, 5,65%.

Entre os sub-itens de Alimentacio destacaram-se: Hortalicas, 32,84%;
‘Frutas, 11,08% e Ovose Enlatados, 5,91%.

GENEROS ESSENCIAIS

Os precos dos géneros de primeira necessidade apresentaram aumento
de 9,50% em Sdo Paulo e 3,03% em Porto Alegre. O tempo de trabalho
necessirio para a aquisicio desses géneros, para os trabalhadores que -
recebem o safdrio minimo foi, nas duas capitais:

SAO PAULO

MES PORTO ALEGRE

Janeiro/78 © 140h 59m 138h 29m
Fevereiro/78 146h 16m ~ 161h 38m
Fevereiro/77 141h 33m ", 186h 50m

SALARIO MINIMO REAL

O valor real do saldric minimo teve uma reducio de 4,37%. .
Os salérios minimos reais, expressos em valores de maio de 1977, foram
0s sequintes para as cinco regides:

SALARIO MINIMO
REGIOES Nominal Real
Nordeste 1 o 787,20 . 651,75
Nordeste 2, Norte e Centro-Oeste 868,80 719,31
Espirito Santo 945,60 782,89
Sul : 1.027,20 850,45
916,02

Sudeste 1.106,40
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FABRICAGAO

O presidente da Embraer, Coronel Ozi-
res Silva, que acompanhou 05 empresdrios
canadenses em visita ao Ministro da Aero-
néutica, afirmou que a Pratt Whitney vei
fabricar brevemente no pafs 0os compo-
nentes das turbinas utilizadas pelo avifo
Bandeirante. .

O Coronel Ozires Silva confirma que
hd grande produgdo de avides em estoque
nas fibricas da Embraer, mas insistiuv em

-, que isso é “um problema pertinente a

qualquer empresa” e que ndo causa ainda’
preocupagso: “Estamos pesados de espe-
ranga”, disse o presidente da Embraer,
acrescentando que “as possibilidades de
vendas sdo boas”. ‘

- POSSE DE -
DIRETORIA NA APVAR -

A nova diretorja — eleita democrati-
camente em janeiro deste ano — presi-
_dide pelo- nossc companheiro Comte.
Mauricio Morees de Azevedo, assumiu
no dia 2 de maio & direco daguela asso-
ciagdo de pilotos. A solenidade da posse
teve lugar ns GEFUVAR, ap6s a ceri-
mbnia foi servido .um cocktail. Aponta-
mos como exemplo a ser seguido por
outras associacdes, a iniciativa desta nova
diretoria quando dispbs na sua plataforma
eleitors! a determinagio de “encaminha-
remos, 8o Sindicato Nacional dos Aero-

nautas, com o qual estaremos sempre em

contato, nossas reivindicagGes e aspira-
¢Bes sempre que fujam ‘a alcada da
APVAR”, ‘

A diretoria do SNA compareceu incor-
porada 8 solenidade, prestigiando e levan-
do sua solidariedsde sos companheiros
da APVAR.

“PRIMEIRO DE MAIO"

Hoje a cidade estd parada

E ele apressa a caminhada

Pra acordar a namorada logo ali

E vai sorrindo, vai aflito

Pra mostrar, cheio de si

Que hoje ele é senhor de suas maos
E das ferramentas.

Quando a sirene ndo apita

Ela acorda mais bonita

Sua pele é sua chita, fustio

E, bem ou mal, & ¢ seu veludo
E o tafetd que Deus lhe deu

E é bendito o fruto do suor
Do trabalho que & sé seu.

Hoje eles hiio de consagrar

O dia inteiro pra se amar tanto
Ele, o artesdo

Faz dentro dela a sua oficina

E ela, a teceld

Vai fiar nas malhas do seu ventre
0O homem de amanhg.

Chico Buarque

~ LUFTHANSA
CRIA PREMIO PARA
REPORTAGEM AERONAUTICA

A Lufthansa criou este ano um concurso
para premiar reportagens sobre assuntos aero-
nduticos, O prémio consiste em um distintivo
“Pana de Ourg”, criado eéspecialmente para o
concurso, & uma passagem adrea ida e voita a
Alsmanha, com estadia dg oito diss. O premi-
ado foi o jornslists Salvador Pane Baruja, com
um trabatho que descrevia um dia na vida do
Asroporto Intemacional do Rio de Janeiro. O
concurso outorga dois prémios, um para Ric de
Janeiro e Brasil-norte e vutro para Sdo Paulo ¢
Brasil-sul. Segundo o ports-vozr da ompresa: "'
desefo serig sstimular a reciacdo de artigos de
mérito sobre ¢ mundo aerondutico que sefar
originais, matdrias criadas pelo jornalista™.
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~ 0S HELICOPTEROS
SAO DIFERENTES DOS AVIOES

A questdo é — os helicopteros sdo dite-
rentes dos avides. Um avifo por sua natu-
reza quer voar, e se nfo houver interfe-
réncia de um forte e estranho evento ou
a deliberada incompeténcia do piloto,
ele voard. Um helicoptero nfo quer voar.
Ele é mantido no ar por uma variedade
de forgas ¢ controles que trabalham se
opondo uns aos outros e, se houver qual-
quer distarbio neste delicado equilibrio,

" o helicoptero pdra de voar, imediata e
desastrosamente. Nio existe o helicoptero

" planador.
“Por isto ¢ que o piloto de helicoptero
. & t4o diferente do piloto de avido. Em ge-
ral os
clarividentes, extrovertidos, e os pilotos de
de helicoptero$ sfo tacitumos, introspec-
tivos antecipadores de dificuldades. Eles
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pilotos. de avifip 30 expansivus, .

sabem que se nada errado aconteceu, ¢!

para acontecer.”
ESF - Helicopter Safety Bulletin - nov/dez 19:
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A ACROBACIA

~ Inicamos neste nGmero a publicagio de transcriples de matérias
sobre Acrobacia Aérea, extraidas da notével Enciclopedia de

Aviacibn y Astrondutica, publicada por Ediciones Garriga, S.A.,
Barcelons, Espanha, a quem sgradecemos a sutorizacBo para

transcrevi-ias,

Ao publicar tal matéria, temos em vists coleborar no aprimoramento
profissional do piloto-aviador brasjleiro, oferecando-lhe ensinamentos
do mais elevado nivel técnico, qus, uma vez assimilados, sem davids =
contribuiro pars elevar significativamente os fndices de Seguranga
de V8o, além de pd-0s a par da atual situaglo da Acrobacia Aérea
como arts, tal como 4 praticada nos ceritros aerodesportivos da
Europa e dos Estados Unidos da América.
Conhecendo as manobras, como fazé-las corretamente o como
" eviti-las 0 piloto assegurars um alto nivel profissional, condicSo
indispensive! para a Seguranca de V6o, Conhecendo as manobras
¢ 03 sous sfsitos muitas vezes demstrosos, conhecendo as suas
limitagBes o as de seu avifo, o piloto #6 faré o que the for
tecnicimente permitido fazer, svitando assumir atitudes de véo -
desnecessirias e incornpat(veis com a Seguranga de Vo.

Os snsinamentos explfcitos destinam-se a todas as categorias de
pilotos, desds 0 manicaca principients até o mais categorizado Piloto
de Linha Adrea. Ao Instrutor de Pilotagemn Elementar & nocessrio o

conhecimento das menobras acrobdtices, ume vez Quedalkeo
formador ds mentalidede asrondutica sedia que deve acompanhar
o piloto durante toda a sua vida profissionsl. Ao Piloto Agricola ¢
imprescindivel o conhecimento dos efsitos de certas manobras, j4
que a sue altura de sejurafca praticaments nfo axiste no
desempenho de suas tarefas especificas. Aos pilotos da Aviaglo -
Qeral, obrigados pelas circunstincias a opérar em certos aerdbdromos
. topograficimente mal localizados, cumpre conhecer as manobras
acrobéticas fundamentais para podersm sair de certas situagles
andmalas provocadas palas turbulncias de origem orogréfica. Aos
pilotos das empretas de transporte séreo reguler e de tdxi-adreo é
recomenifvel a pritica da acrobacia aérea como compensa¢ho a0
v0o rotineiro do transporte de passageiros, Enfim, a todos os pilotos
a Acrobecia Adrea interessa, se nSo praticar, pelo menos conhbcer
todas as manobras acrobéticas, como comandé-tas, como évitd-ias
o como desfazé-las quando se antra insdvertidamenite am uma
posiclio anormal, Conhecé-tas também para poder apreciar
devidamente as belezas de Acrobacia Aérea.

Acrobacia aérea ¢ toda evoluglio de
una aeronive, em que esta ultrapassa
as arosi;;&es necessérias para o vbo nor-
mal. O limite destas posigGes pode fixar-
se emn 459 de inclinagfo, tanto para seu
eixo transverial, como para o longitu-
dinal ou para ambos a0 mesmo tempo.

A acrobacia nasceu nos primeiros
tempos da aviagfo, devido 4 necessi-
dade de encontrar solugbes para con-
ttolar um avifio, quando este, acidental-

mente, se colocava em posico anormal. -

0 método empregado na busca destas
solugBes foi o de provocar deliberada-
frente as situagBes anormais, para tratdr
le sair delas stuando de forma conve-
ente sobre os comandos. Desta manei-
8, criando e resolvendo posicBes anor-
ndis, foram aparecendo muitas evoiu-
0cs possiveis, nfio necessdrias para o
/60 normal, cuja agfio deu lugar 3 acro-
dcia aérea. Por outro lado, iniciada a
ula no ar, principalmente durante a
rimeira Guetra Mundial, surgiu a neces-
idade de que os avides combatentes
dotassem posicOes favordveis para fus-
igar e se avantajar no combate aos seus
nimigos ou para escapar aos ataques
lefes. Assim a acrobacia atingiu seu
erdadeiro sentido ¢ utilidade, denormni-
ando-se como acrobacia de caga o con-
unto de manobras acrobéticas empre-
adas no combate. Muitos foram os pilo-
os célebres que impulsionaram a acro-
acia, criando manobras e evoluges
ersonalfssimas que foram batizadas
ofn seu prdprio nome, como a famosa
urva de Immelmann, denominagbes
ue em sua maioria foram sendo esque-
idas. substituidas por outras mais im-
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éss0ais Ou representativas da mano-
ra em si. :

" Atualmente, principalmente devido
14 grande velocidade dos avidies e a pos-
sibilidade de atuar de noite ¢ com qual-
?uer condicdc metecrolbgica, algumas

ormas de combate aéreo nfo exigem a

execugfo de manobras acrobéticas, po-
rém a pritica destas continua sendo
imprescindivel, pois o combate aéreo
cléisico ainda nZo desaparéccu e, além
disto, constituem o melhor procedi
mento para que Os .gﬂot_os cheguem a
atingir grande desembatago e total do-
mfnio do avifo, familiarizando-se com
qualquer posicfo que ebte poséa tomar
no ar. Por tudo isto,- é-no campo da
aviagTo militar onde com mais intensi-
dade se pratica e se exige a acrobacia.
Entretanto, como o asz‘ecto desportivo
do vdo alcanga seu Im ximo brilhantls-
mo ¢ efmogio cum a gerobacia, esta che-
ga a cativar de tal forma que é praticada
como fim, constituindo um verdadeiro
espetdculo artistico e de competigio
esportiva.

De acordo com o fim visado na pré-
tica da acrobacia, podemo-la considerar
dividida em trés fases: acrobaciz elemen-
far, acrobacia avangada ou de combate
e acrobacia artistica ou de alta escola.
A acrobacia elementar estd constituida
pelas chamadas manobras ‘cafacterfsticas

¢ manobras de méximo rendimento (ma-
nobras bdsicas), cuja finalidade principa

¢ proporcionar um conhecimento com-
pleto do comportamento de uin avifo
em v30 e 2 maneira de resolver certas
sitwagOes anormais. A atrobatia avan-

¢ada estd formada por um conjunto de
manobras destinadas a dotar os pilotos
de certos conhecimentos e destreza, que
os capacitem a desenvolver as titicas
mais convenientes, tanto de ataque

- como de defesa, nos combates aéreos,

ou em suas atuagBes contra objetivos
de superficie. As manobras mais im-
portantes desta fase da acrobacia, sio:
o looping, o tonel, a Immelmann, a
inversfo ‘e as picadas e cabradas. A fase
mais avangada da acrobacia é a chamada
v00 artfstico, na qual o vdo acrobético
se enriquece com figuras como o tonel
lento, o tonel em tempos, o vdo inver-
tido, a queda de cauda, o renversement,
etc. Realmente, a acrobacia art{stica nfo
consiste s6 praticar de forma isolada
cada figura acrobitica, mas em ligar ou
combinar entre si estas figuras, ou parte

. delas, formando conjuntos harménicos

e variados, que deverfo ser executados
ritmicamente dentro de certas margens
de tempo, alturas e éfiquadramentos que
aumentam a dificuldade de sua realiza.
¢f0. Todas as manobras acrobdticas que
podem ser realizadas, nfo sfio mais que
0 resultado de combinar entre si nove
figuras bésicas e suas variantes, as quais,
ordenadas segundo as nommas adotadas
pela Federago Aerondutica Internacio-
nal e das que ¢ autor o piloto espanhol
Aresti, sfo as seguintes: 13, voo reto
(normal, invertido e de faca); 23, curva
horizontal (com diferentes graus de in-
clinago, chegando até os 90° ou curva
na vertical); 32, curva vertical {que sio
curvas subindo, como a chandelle, ou
baixando); 43, parafuso; 58 queda de
asa (renversement); 63, queda ou resvalo
de cauda: 74 looping: 83, tonel; 93, meio
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looping e meio tonel (mmelmann). Para
ligar umas figuras com outras, é preciso
estudar e coordenar as velocidades de

saida de cada uma para iniciar & seguin- -

te, ou as alteras exigidas pela sua execu-
¢do, ou 2 posicdo final do avifo depois

de cada evolugdo, relacionando entre si-

as circunstincias mais favordveis. Desta
maneira oblém-se que as exibi¢des acro-
béticas constituem espetdculos emocio-
nantes, nfo s6 pelo risco implicito a0
v00, como também pela precisfo. ritmo
¢ variedade de suas surpreendentes cvo-
lugbes. Uma modalidade de véo artis.
tico, em que o risco ¢ a previsfo sio
notavelmente aumentados. é o voo acro-

‘bético em formagdo, o qual. pela grande

abundiincia de meios aéreos que requer
e pelo continuo treinamento de con-
junto que exige, é praticada quase exclu-

sivamente na aviagfo militar. Este tipo -

de vdo em formagfo, acrescenta ao vou
artistico a variedade das mudangas de
formagfo ou de posigdo dos avides
entre si, executadas enquanto toda a
formagfo efetua as manobras acrobti-

cas nommais, e as ruturas de formagio,'’

bem como as cruzes e reunides dos
avides realizadas a enormes velocidades.
tudo isto exigindo que os pilotos te-
nham um dominio absoluto do avido
¢ das técnicas de vHo, e também eleva-

das faculdades para a pratica deste tipo _

de acrobacias. Como o grau de treina-
mento requerido no v00 acrobdtico
em formagfo ¢ notavelmente elevado,
as exibicbes aéreas deste tipo podem
inclusive representar mais um fator no
fndice que reflete a capacidade ¢ nivel
de preparagdo das tripulagOes das forgas
aéreas de um pafs. (4. Garcig Gonzdlez)
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Normal
Invertido
Faca (mais de 60° de inclinagdo)

1. Voo Reto

Interior ou normal (até inclinagdo vertical) -

2. Curva Horizontal IExtcn’or (de inclinagdo vertical)

Virando 90°
Ascendente  yirando 1800
i TrAEe . 0
3. Curva Verrtical T e Virando 90

Virando 180°

Interior (direita e esqueda)

Ascendente de 90° e descendente de 90° (curva de combate)

Normal Exterior ou invertido (direita ¢ esquerda)
4. Parafuso Combinados
Chato Normal (dircita e esquerda)
Invertido (direita ¢ esquerda)
A partir de subida de 90° % edsl:;i:i::da
. Normal
5. Queda de Asa Entrando normal e saindo Invertido
(Renversement) e
A partir de subida de 45° ﬁ g;::g 5
Entrando normal e saindo ﬁ:‘;ﬂ;ﬂm
: : Normal
Manche atrés: entrando normal, saindo ‘Inve rtido
6. Queda de Cauda
: : : Normal
Manche a frente: entrando normal, saindo Invertido -

Quadro sinético das nove figuras bésicas da acrobacia aérea

Normal ou interior

Ascendente Invertido ou exterior
Trifingulo : it
Normal ou interior
Descendente
Quadisdlo :vert;io ou exterior
ormal ou interior
7. Looping  |Hexdgono Ascendente Invertido ou exterior
Combinados
Octbgono Normal ou interior
Descendente Invertido ou exterior
Combinados
Ascendente
Lento Descendente
Normal ou interior
Ascendente Invertido ou exterior
Voado Normal ou interior
Descendente Invertido ou exterior
Normal ou interior
8. Tonel (tonneau) Ascendente Invertido ou exterior
Répido Normal ou interior
Desceftdente Invertido ou exterior
. Curva normal Interiores ¢
Roda de tonéis Curva inveriida  exteriores
g i Looping normal
Looping de tonéis  1'0ping invertido
3 Normais ou interiores
1/2 Looping — 1/2 Tonel (Iramelmann) 0. 40000 exteriores
9. Combinagdes de _ i ixand
1/2 Tonel — 1/2 Looping (InversGes) g‘;‘,’,‘,’t’,?[‘,'agﬁsba”‘“" ¢

_J)

-

Sistema Aerocriptogrdfico. Denomi-
na-se assim todo um conjunto de sinais
convencionais que representa grafica-
mente com simplicidade, qualquer figu-
ra ou combina¢Bes de figuras acrobé-
ticas por complexas que estas sejam.

Em raz8o das diferentes denomina-’

¢Bes que uma mesma figura acrobética
recebe em cada pafs, e a quase ilimitada
quantidade que delas & possivel formar
mediante a combinagdo das principais
entre si, torna-se impossivel, nas compe-
ticdes internacionais de vdo artfstico,
formular normas justas de avaliagdo para
qualificar os competidores. Os sistemas
aerocriptogréficos tratam da solugfo
deste problema, estabelecendo uma uni-
dade de critério entre os pilotos e jufzes,
tanto para a representacgdo gréfica, redu-
zida e inequivoca das manobras acrobd-
ticas, como para a avaliagdo e denomi-
nacdo das mesmas.

A Federacfo Aerondutica Internacio-
nal adotou oficialmente — incluindo-o
no. Regulamento Mundial de Competi-
¢Bes de Vdo Artistico — o Sistema Ae-
rocriptografico Aresti, de que é autor o
piloto espanhol José Lufs Aresti. A con-
cepcdo deste sistema se baseia na esco-

Iha de uma série de sinais, os quais re-.

presentam as nove figuras bdsicas de
toda manobra acrobdtica, chamadas fi-
guras mées. Cada uma destas figuras déd
lugar a uma famflia, composta por todas
as manobras que podem realizar-se com
ela s6. Assim, a primeira figura bdsica,
representada por /inhas, é o vdo reto;
porém este pode realizar-se com o avifio
em posicdo normal, invertido ou de
faca. Ao mesmo tempo, o vdo reto com
qualquer posic8o do avifo, pode ser exe-
cutado horizontalmente, subindo ou
descendo. E, por Gitimo, diferentes tre-
chos do vdo reto, invertido ou de faca,
podem ligar-se entre si mediante &ngu-
fos, tal como ocorre ao passar de um
trecho reto de subida a vbo reto hori-
zontal.

Cada figura tem um coeficiente de
dificuldade, de maneira que o valor de
uma exibicfo completa se obtém soman-
do os coeficientes das figuras bdsicas

que a compdem e multiplicando essa

soma pelos pontos outorgados pelos
jufzes. Com este sistema, os pilotos
preparam suas exibi¢Ses acrobédticas de-
senhando em um pequeno cartio as
figuras que v8o realizar, com o que se
eliminam os erros de interpretacfo devi-

do as diferentes denominacSes que tais .

figuras recebem em cada pafs,

Chaves bésicas do Sistema JAerocriptogréfico Aresti, utilizadas internacionalmente nas competi¢cBes de acrobacia
aérea e adotadas pela Federacdo Aerondutica Internacional (FAI).

1. LINEAS DE VUELO Y CLAVES INICIALES

o1 @

03 @¢———=—==
04 i -
0.5. @-=emmeammrnsaen
06 H—‘-—
0.7 +
3/a
08. .ﬁ —————
0.9, 3 ———

0.12. .—) —————

Comienzo de la exhibicion,
de una figura o de una
serie de figuras.

Vuelo normal,

Vuelo invertido.

Vuelo a cuchillo flinclina:
do).

Proyeccion simulada del
vuelo.

Direccion del vuelo.

1 tonel a laderechao ala

izquierda.

3/4 1onel a la derecha

3/4 ronel a la izquierda.

1/2 tonel a la derecha.

1/2 tonel 8 |8 izquierda.

1/4 tonel a la derecha.

1/4 tonel a la izquierda.

Final de una figura o de

una serie de figuras.

Final de toda la exhibician.

-Aterrizaje.

2. VIRAJE HORIZONTAL

212 .,.:_.;,,.__‘}_._1

-

2.13. .—:7;1--:r---|

T

3. VIRAJE VERTICAL

3.2

33

34,

SOk

380 interior (aceloracién
positiva).

360° interior, con inclina- *

cidn vertical laceleracidn
positiva)

360° exterior. con inclina
cibn vertical (aceleracion
neqatival.

90° ascendente

180° ascendente.

r

180° ascendente, virando
derecha e izquierda

180° ascendente -descendente

{viraje de combate).

4. BARRENA

4.2,

4.3,

44

' A

5. CAIDA DE ALA

L

Interior.

Exterior

Plana intorior

Plana exterior

De 90°,

Palanca atras.

Palanca adelante.

711 .Q_‘ Rizo.

8. TONEL

8.1. TONEL LENTO
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8.1.2. Superlento (mas de 15
sequndos)
8 ] i

Lento (menos de 15 se
qundos).

Barrich interior

Barrica exteriorn

8.2. TONEL EN TIEMPOS

8.2.1. .—1}—4 3 tiempos.

822 .—ﬂ*' 4 tiampon:

8 2 3 .ﬁ-—-{s 6 tiempos.

824 .ﬁ_IB 8 riempos, A

8.2.5. 16 tiempos.
® 16 ) {

8.3. TONEL RAPIDO

B.3.1. Interior,

832 Exterior.

11

8.4. TONEL LENTO EN CIRCULO HORIZONTAL

Al misma ladao del viraje

Al lado contrario del vi
raje.

i

8.5. TONEL LENTO EN CIRCULO VERTICAL

b

857 A la derecha del circulo,

9. 1/2RIZOY 1/2 TONEL, 0 1/2 TONEL Y 1/2 RIZO

9.1. 1/2 RIZO ¥ 1/2 TONEL

=

9.2. 1/2TONELY 1/2 RIZO

9.1.1

9.2 Descendente,

d
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HELICOPTEROS

SEGURANCADEVQO

Tendo oferecido um trabatho de tradugfo ao nosso jornal,
fui honrado pelo pedido dos companheiros do SNA, da
redacio de “A Bussola” para qus cclaborasse com trabalho

original, sobre tema brasileiro rolacionado com assuntos.

orofissionais, seguranca de vbo, técnicas operacionais, aspec-
ot sociais da aviaglo de helicbpteros.

De forma alguma desejando esquivar-me da dar algo de
mim mesmo, senti-me perplexc diante de meus limitados:
recursos @ expecidncia e da grande responsabilidade da tarefa. .

Lembrando-me da frass de Bernard Shaw: "Quam sabe

faz, quemn ndo sabe ansina’’, fico um pouco assustaco, escre- .

vondo para um' jornal que & lido por profissionais de akto

nivel, quando nfio & propriamente a eles a quem devo dirigir- -

me, para tratar de assuntos de seguranca.

Nio & também ao veterano da helicdptero, amadurecido
selo vbo na selva @ no mar, com motor a pistSo 8 quatro
cilindros, pois 0 que vou dizer ele sabe e faz como uma’
jogunda natureza. A estes, 0 meu abraco fraterno. Os comen-

tirios que se seguem sdo dirigidos aos que estfo com suas

icencas de comercial novinhas, acumulando horas no vdo-

X ecutivo, ou nas pequenas empresas, porque nas grandes,
1] cologns mais experimentados criam um ambiente de npren-
fizado muito bom.

Notamos que os helicdpteros voam fregiiente-

nente 4 baixa altura e temos razdes para crer que tal-

yrocedimento decorra mais de hdbito adquirido pelos
silotos que propriamente de ima escolha consciente,

yremeditada. E, escapando a simples observacio ex-

erna, os limites de peso nem sempre 530 respeitados.

Os helicopteros de pequeno porte, de instrugo,
80 nos estimulam a voar alto. Dédo-nos falsa sensacdo
le inseguranca guando nos afastamos do solo. Hé
linda outro fator condicionante pouco notado: a
naior parte da instru¢do € empregada em manobras
Daixas, junto ao solo. Assim o piloto é imperceptivel-
nente condicionado a voar baixo. Esta influéncia
nicial e involuntdria facilmente se transforma em
vdbito. Dai por diante, o piloto ndo & muito solici-
ado a pensar no fator “altura” nos seus voos, ainda
nais porque a facilidade do pouso com velocidade
eduzida permite aos helicopteros voar, com relativa
eguranca, mais baixo que os avides de mesmo porte.
A auto-confian¢a e a confianga no equipamento mui-
as vezes conduzem a excessos No recomenddveis.

Os helicdpteros atuais e seus motores, s§o muito
onfidveis, e o maior nimero de acidentes decorre de
utras causas que ndo panes de motores e outros com-
»onentes. Mesmo assim, acreditamos ser . melhor

roarmos de modo que tenhamos todas as vantagens -

) nosso favor, caso ocorram acidentes, como s vezes
)contece.

Sem querer complicar o que é simples, julgamos
atil relacionar algumas idéias que conduzam o hébito
la atencio ao que é realmente importante, e deste
nodo contribuir para a adoclo de métodos mais cons-
ientes, mais profissionais, e nfo negligenciarmos o
jue possa ser comprometedor. Estaremos incidindo
1esta negligéncia se voarmos sempre do mesmo modo,
:mbora tenham mudado os pardmetros importantes
' ndo os tenhamos consnderado no planejamento ou
xecucdo do nosso voo.

O que vamos apresentar s¥o idéias Obvias, como
leralmente o sdo as precaucles de seguranca. Mas as
stat(sticas estdo al para provar que ¢ “dbvio ululan-
e" ndo tem merecido nossa devida atengio.

Iniciemos por um pequeno célculo. Um helicép-
ero de porte médio, tipo Hughes 500, Hiller 1100
u Jet-Ranger, em autc-rotagfo, atinge uma razdo de
Jescida que varia entre 1.000 e 2.000 pés por minuto.
sta variacSo depende das condicBes de peso, densi-
lade do ar, vento, e ainda da fase da auto-rotagdo,
sto &, se na manobra de baixar bruscamente o cole-
ivo em velocidade de cruzeiro, se ji estabilizado na
Jescida, e ainda da velocidade usada na descida. Na
ase de toque a razio de desc:da tem que ser redu-
ida a um valor bem menor.

Cabe aqui ressaltar que a auto-rotagdo de treina-
nento feita em condi¢des controladas, pouco peso,
elocidade de entrada reduzida, com drea de togue
4 escolhida, dificilmente ocorrerd na pratica. Imagi-
emoOs uma emergéncia real, sabita, imprevista, e njo
s simuladas nos dias dourados do treinamento. Use-
nos o valor minimo de 1.000 pés/minuto de razéio
le descida. Se estivermos a 1.000 pés de altura,

eremos cerca de 60 segundos para chegar ao solo.:

.evando em conta que durante o inicio deste breve
eriodo temos que nos decidir por um local, dentro

da zona de possibilidades de alcance do hehcéptero ‘
onde tenhamos alguma probabilidade de completar
com éxito um pouso de emergéncia. Escolhida a drea,
teremos que fazer uma aproximacdo razodvel e pousar
com o mfnimo de danocs. Apesar do pdnico, palpites
e gritos que em tais circunstincias podemos esperar
dos passageiros. E realmente um tempo muito curto.
Se estivermos-a 600 pés, o tempo de descida ficard
reduzido a 36 segundos, e a 13 segundos se a 300 pés.
Se a razfo de descida for aumentada pelas razdes |4
citadas para 1.500 pés/minuto, os tempos set§o:

1000 pésdealtura . ... .. 40 segundos até ao solo
600 pésdealtura ....... 24 segundos até ao solo
300 pésdealtura . ...... 12 segundos até ao solo

Num caso real, os valores serdo ligeiramente dife-
rentes, mas serfo da mesma ordem de grandeza.

Com estes dados j& conscientizados, passemos a
relacionar as idéias anteriormente referidas: quais os
dados que devemos levar em consideracio na escolha
da altura de nosso vbo:

a) Natureza do terreno sobrevoado — Quanto mais
acidentado ou edificado, maior a altura em que deve-
mas voar para permitir a escolha de drea menos
adversa. Voar apoiado em pontos adequados do
terreno ainda é um héibito salutar.

b} Diregéo e intensidade do vento — Quando com
vento de cauda, aumentemos a aitura para permitir’
completar a curva aproando ao vento ainda com algu-
ma altura (uns 300 pés) para uma final sossegada.
c) Peso de decolagem, temperatura e press§o atmos-
féricas — Quanto maior o pesc de decolagem e menor
a densidade do ar, maior serd a razdo de descida, e o
piloto ndo deverd ser surpreendido pelo afundamento
mais acentuado da aeronave em auto-rotag3o.

d} Grau de treinamento do piloto — A auto-avaliagio
é assunto diffcil, mas nfio neste caso. Durante sua ati-
vidade rotineira em v60 e com toda a imparcialidade,
o piloto. poderd, como exercicio mental, avaliar se

, has condi¢des de vdo daguele instante — peso, tempe-

ratura e vento — seria capaz de alcangar uma 4rea
boa para um pouso de emergéncia. Usando como refe-
réncia seu desempenho nos dltimos treinamentos,
sentird com razodvel precisio o .que serd capaz de

~ fazer, e naturalmente conduzird o véo de forma

conveniente, alterando ou ndo a altura.

e) Determinagdes do 6rgfo de controle de trifego da
drea quer especificaz para aguele voo, ou permanen-
tes e gerais.

f} Condicdes meteom!dgfcas — Cobertura de nuvens e
visibilidade.

g} Porte do helicéptero — Os de pequeno porte evi-
dentemente poder§o voar mais baixo que os de maior
porte, pois a agilidade nas manobras difere.

h} Densidade de tréfego na drea — Devemos deixar
aos avides as faixas de altitude maiores.

Pela andlise destes e de outros elementos, que mo-
mentaneamente possam influir, estaremos em condi-
cBes de selecionar a altura de nosso vdo. Segundo as
circunstancias, cada um destes elementos poderd ter
maior ou menor influéncia na escolha da altura.

Quando analisamos os elementos gue influem no
vbo, estabelecemos margem de seguranca que nio
consta dos “‘check-lists” e passa desapercebida. Deve-
mos distinguir duas atitudes mentais que s3o bem
diferentes: a emoglio de seguranca que resuita de
consciéncia pouco nitida dos fatores envolvidos da
real noglo de seguranca, que pesa e mede conscien-

. temente os elementos influentes, sem a rigidez das
+ ligbes decoradas, flexivelmente, atenta e inteligen-

temente, adaptando-se as circunstdncias para té-las
a seu favor. E a diferenga entre o simples intelecto
treinado que temos e a mente esclarecida e amadure-
cida que devemos buscar ao longo de toda a vida
profissional. d

Evidentemente, hé sntuacﬁes em que ndo podemos
variar a altura. E quando estamos inspecionando
tinhas de transmissfo, oleodutos, fazendo fotografia
ou aplicago agricola. Como nfo podemos aumentar
a altura, talvez possamos reduzir o peso. Podemos
deixar de levar aquele amigo do contratante, que
veio “peruar” o vdo de fotografia. Faca com ele uma
voitinha no trifego, 8s expensas do contratante gentil,

. naturalmente, mas nfo o leve durante a tomada das

fotos, quando voard baixo e lento com vento de cau-
da sobre drea edificada. O mesmo deve ser feito nos
vbos de inspecdo de linha, nfo transportando passa-
geiros e cargas ndo essenciais.
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Todos sabemos de pessoas envolvidas em aciden-
tes, cuja presen¢a a bordo era perfeitamente desne-
cessdria, injustificdvel até, contribuindo talvez para
agravar as condigBes de uma situagdo critica.

Uma outra situagdo em que estamos vuinerdveis
com relagdo a altura é o trédfego. Um instrutor alta-
mente categorizado da West/land recomenca que se
mantenha a reta de decolagem, isto &, com vento de
proa até atingir 300 pés, fazendo a primeira curva
ainda em regime de subida, e continuar subindo com
vento a 909 até atingir 700 pés no minimo, para so
entfo entrar na perna do vento. Cabe acrescentar
que durante as decolagens e pousos nunca devemos
sobrevoar 3 baixa altura outras aeronaves pousadas.
Este perfil de decglagem e pouso nos dard, pelos
minimos, a altura necessdria a aproar ao vento, caso
ocorra alguma emergéncia. Naturaimente teremos
que observar as dreas disponiveis em volta do heli-
porto e fazer, se necessdrias, as adaptagOes para tirar
0 melhor partido das facilidades que as vizinhancas
‘do campo oferecam.

;. Quando sobre o mar, este tréfego é também vanta-
‘joso pois 0 pouso n‘dgua serd melhor controlado com
vento de proa, embora devamos neste caso levar em
conta também a diregdo e altura das vagas, para ndo
colidirmos frontalmente contra elas.

No assunto seguranga e emergéncias, ndo serd fora
de propédsito comentarmos os efeitos da densidade
do ar sobre o peso de decolagem. Embora voltemos
ao bbvio, ¢ imprescindivel que o piloto esteja fami-
liarizado com © que prescreve 0 manual da aeronave,
Quando digo manual quero dizer atualizado, com-
pleto e referente ac tipo e modelo da aeronave em
questdo. Nele o piloto deverd analisar os graficos
de altitude X temperatura X peso, que dio de manei-
ra prética os efeitos da densidade do ar sobre o de-
sernpenho da aeronave. Algumas vezes a redugdo de
peso é bastante grande entre a operagdo ao nivel do
mar ¢ em maiores altitudes. Do mesmo modo a in-
fluéncia da temperatura é bastante sensivel.

Da perfeita compreensio das restricBes de peso,
quer impostas pela altitude-densidade, quer as decor-
rentes das combinagGes abastecimento-carregamento,
resultard evidentemente uma operacBo tecnicamente
correta.

Exemplo tfpico de operacio errada ocorreu de
maneira sistematica com o Hughes 300-2698, j4 obso-
leto e caindo em desuso no Brasil. O 2698 com tan-
que auxiliar {todos tinham) e completamente abaste-
cido excede o peso mdximo de decolagem se voar

.com trés ocupantes (piloto e 2 PAX), conforme

dados do manual. Tal excesso ‘“nos antigamentes”
era tolerado em nome da sobrevivéncia financeira
das empresas e dos saldrios dos pilotos, e assim o
erro foi transformado em uso regular. Aquela perfeita
combinagcio de excelente aeronave e eficiente instru-
mento de tortura — pelo barulho ensurdecedor e
desconforto — tinha tal excesso de poténcia que era
capaz de tirar do chfo tudo o gue nele se conseguisse
embarcar ou pendurar.

Visando utilizar o -processo “‘aprenda com o erro
alheio”’, no taso 0 meu proprio, desejo oferecer aos
companheiros uma indolor experiéncia pessoal ocorri-
da hd alguns anos:

avia retornado de um véo nas condigGes supraci-
tadas; 269B com dois tanques totalmente "“tijolados”
e dojs passageiros americanos de padro ‘normal”’,
isto ¥, sapatos 44, e j§ havia cruzado o costio da

.Serrh Jo Mar nos dois sentidos, e como se njo bas-

tasse, varando a bruma por uma ravina desconhecida.
A be:m da verdade, fazendo tudo aquilo que hoje
pego ag colega que ndo faga. Justamente porque jé
cdmeti- todos estes erros, num complicado processo
de aprendizagem, sintc-me & vontade para-dizer que
Mo hd vantagem alguma.

b Ao pousar, o mecénico me disse em tom realmente
preocupado — “Vocé nfo deve voar assim. Decolou
muito pesado.” Aceitei a ponderagdo justa do amigo
sem ter o que dizer. Alguns dias depois, decolando
de Marte com um passageiro e meia carga de combus-
tivel, notei o “manifold’” muito alto e abortei a deco-
lagem j4 embalado. Quando baixei o coletivo, percebi
que um dos cilindros funcionava intermitentemente,
e toquei o solo suavemente, mas com o coletivo
ainda levartado para compensar a sustentacio decres-
cente. Ao tocar o solo, o cilindro passou a queimar
bem, o motor entrou com toda a poténcia e o heli-
coptero subiu nivelado uns cinco matros contra a
minha vontade, e 0 bandido do cilindro apagou de
novo. Voltei ao solo consegquindo manter os esquis
nivelados e suavizar 0 toque, e a manobra resuftou
num segundo pulo. Resumindo, taxiei, ou melhor,
percorri em uns quatro ou cinco pulos a distdncia
entre o pdteo do Hangar Fontoura e o antigo ““Moura



Andrade”’ onde era minha base. Ao primeiro pulo
olhei o passageiro mogo ainda, mas de ar grave e
vestido para recepcio, que mostrava sinais inequi-
vocos de inquietagio e ri, aquele riso sem vontade
que se dd quando algo sai errado, para tranquilizar
o assustado pagante a meu lado. Nos pulos seguintes,
J4 sob relativo controle, riamos os dois da idiotice
da situacfo. Até hoje ndo sei 0 que pensaram os com-
panheiros que estfo sempre reunidos no Aeroclube.

OK, tudo terminou em risos. Mas se o danado do
cilindro tivesse rateado no vbo anterior enquanto
cruzava qualquer das dfeas acidentadas sobrevoadas?

Certamente porque os excessos de peso e alguns
outros excessos tenham aparéncia de beneficios desde
que resolvam situacBes imediatas, tenho visto muita
toler3ncia com eles e com acidentes resultantas, como
se tudo fosse coisa muito natural. Estou convicto que
¢ um enfoque muito distorcido. Evidentemente que
ndo quanto & atitude benevolente ante um acidente,
pois por si sb ele j4 € desgraca suficiente mesmo que
ndo haja vitimas, mas quanto 3 tolerincia com os
excessos. As aeronaves s50 feitas para resistirem a
um numero infinito de vbos em perfeito estado até
sua obsolescéncia e assim- renderem o miximo de
dinheiro e satisfacdo, e ndo para se desgastarem ou
serem destruidas prematuramentie em poucos vbos.
Os tripulantes foram feitos para Jyrarem até a apo-
sentadoria, e nfo para acabarem tudos juntos num
acidente estupido, sem sentido porgue. decorrente
de causas bem conhecidas, evitdveis. '

Parece 6bvio, e é Obvio, mas soa até engragado.
Mas voltemos ao tema peso e altura. Hé outros heli-
copteros que, como o 2698, dispSem de poténcia
suficiente para voarem bem com excesso de peso.
Mas como se comportar§o em auto-rota¢gio com
excesso de peso?

Evidente que a razdo de descide aumenta e conse-
qiientemente a zona de alcance possivel vai diminuir
muito e com isto menores serfo as chances do piloto
em encontrar uma &rea adequada a um pouso de
emergéncia. Ainda hd mais — com a razio de descida
grandemente aumentada, nfo conseguird diminul-la
no pouso, mesmo usando todo o curso do coletivo;
¢ 0 togue no solo se torna em impacto, apesar de
toda a pericia de que seja capaz, e as conseqUéncias
de um impacto desta natureza nunca 58o boas.

Se estiver disposto a correr o risco de transportar
peso a mais, o que & totalmente desaconselhdvel, mas
nem sempre evitivel, pelo menos faca inteligente-
mente, calculando o percentual de excesso levando
em conta a altitude e temperatura, para ndo transpor-
tar o dobro do permissivel. J& sucedeu comigo com
graves consequéncias.

O perfeito entendimento dos limites e caracteris-
ticas da aeronave que voamos, aliade ao treinamento
adequado, produzem a habilidade, o toque técnico

que deve ter o aviador dos dias atuais. O ideal é que -

t

a padronizacio de métodos e técnicas seja tal que os -

pilotos de uma mesma companhia voem de forma
idéntica. O antigo conceito do '4s”, do traga-nuvens
e vara-tempestades, j4 era. O tempo do exibicionismo
também. As aeronaves atuais s80 mais complexas,
exigindo maiores conhecimentos técnicos e menos
virtuosismo. Assim, caso suceda alguma anormali-
dade em vdo, primeiramente vocé deve estar “em dia”
com os procedimentos de emergéncia do Manual e
por dentro”’ dos sistemas do seu He, para saber se
deve ... entrar imediatamente em auto-rotacio’’, ou
se a decisfo certa é “‘pousc imediato” — com potén-
cia, naturalmente — ou ainda “pouse logo que prati-
cavel”. Ndo agrave uma situagdo entrando em auto-
rotagdo desnecessariamente ou deixando de fazé-lo
se for imperioso. Efetivamente j4 dcorreram "‘que-
bras” por pousos em auto-rotagio desnecessirios
em terrenos improprios.

Quando em auto-rotagdo real, ndo caia na tentagdo
de extender o planeio além do que saiba ser possivel.
E preferivel pousar em 4rea desfavordvel com a aero-
nave sob controle efetivo que, de outro modo, tentar
um planeio impossivel e chegar descontroladamente
a uma drea melhor.

Este tipo de decisfo pode ser extrermamente dif(-.

cil, todos sabemos disto. As variantes sio muitas e
as vezes conflitantes, o tempo é exiguo e ha sempre
as imprevisiveis reacdes emocionais.

Voar é uma arte, disse alguém no passado. Arte se
faz com sensibilidade externada em detalhes de uma
estrutura harmoniosa e equilibrada. Cada voo deve
ser valorizado como uma obra prima de perfeicdo
técnica, sensibilidade e respeito ao tmponderdvel
que rege nossas vidas, para ndo sermos perante Ele
culpados de negligéncia. ’ .

Leo Waddington Roza, PCH, comanda helicdpteros
na Pirelli, Sdo Paulo.

O GOVE
E A INFLA

Para se entender a inflagio
é preciso ver, inicialmente,

que é o governo que fabrica

o dinheiro

PAUL SINGER

Como ji vimos, o incessante
aumento do custo de vida que so-
fremos atualmente é parte de
uma alta geral de pregos que ¢ de-
nominada inflagfo. E interessante
observar que a inflagio assume,
em diferentes pafses ¢ em diversas
épocas, dimensdes muito variadas.
Hoje, nos Estados Unidos e na
Alemanha Ocidental, uma inflagdo
de 10% ao ano jé é considerada
"alarmante, ac passo que na Argen-
tina e np Chile a inflagfo chegou
a atingir 10 a 20% ao més, 0 que

d4 taxas anuais de mais de 500%.
No Brasil mesmo, a inflagfo che-.

gou a cerca de 90% em 1964,
depois caiu até o nivel de 20-25%
entre 1967 ¢ 1972 e durante os
altimot -anos voltou a superar 0s
40%. .

Esta grande variagfo das taxas
de inflagdo j4 mostra que ela nio
pode ser apenas um fato.econd-
mico. O nivel de produciio ou de
emprego numa economia pode
-crescer no miximo 10 a 15% por
ano ou diminuir na mesma pro-
porcdo. A partir deste dmbito de
variagfo, jamais se poderia expli
car uma inflagfo. que pula de

20% num ano para majs de 40

‘ou 50% no seguinte, como cos
tuma . acontecer. Na realidade, a
inflagio € um fato econdmico
que resulta de uma politica. Ou
seja, da ‘“politica monetdria”,
posta em . pritica pelo governo.
Esta polftica € que determina a
.volume de meios de pagamento,
ou seja, de moeda que estard cir-
~culando no pais. g

Vejamos, para comegar, 0 que
sfo meios de pagamento. Estes
sfo, como diz o nome: “coisas”
com as quais se pode fazer paga-
mentos. Bem, diria alguém: tudo
0 que tem valor serve para fazer
pagamentos. Eu posso pagar uma
casa com um automovel ou um
par de sapatos com certa quanti-
dade de ovos. Isso, responderfa-
mos, & verdade mas na pritica
quase nunca acontece. A troca de
mercadoria (chamada *‘escambo™)
di muito trabalho: imagine o es
forgo para encontrar alguém que
queira vender uma casa do jeito
que vocé a deseja e que, a0 mesmo
tempo, queira o automédvel que
vocé lhe pode dar em troca.
muito mais ficil achar duas pes
soas: uma que lhe queira comprar
o automével e outra que lhe venda
a casa. Esta solugdo 56 ¢ possivel
porque existe uma forma de valor
— a moeda — que fodos sem eX-
cessdo aceitam como pagamento.
Desde que eu consiga vender meu
automovel por cruzeiros, eu posso
ter certeza que qualquer vendedor
de casas aceitd-losd em paga-
mento.

Meios de pagamento sio, por-
tanto, valores de -aceitag¥o geral
ou, como dizem os economistas,
de méxima liquidez. Eles s3o emi-
tidos pelo governo sob a forma de
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moeda legal (no Brasil: ¢cruzeiros)
e pelos bancos sob a forma de
moeda escritunil (os depositos
bancirios). Os pagamentos de
pequeno valor sfo feitos geral-
mente com notas, cuja emissio €
monop6lio do governo, que lhes
confere curso forgado. Isto signi-

 fica que ninguém, no Brasil, pode

se recusar a receber cruzeiros em

pagamento. Ao mesmo tempo,

cruzeiros que n¥o sfo emitidos pe-
lo governo sfo considérados moe-
da falsa e seus autores estfo sujei-

tos as penas dalei. Desta maneira,

assegura o governo que o papel
impresso que ele pSe em circula-
¢8o seja aceito como moeda legal
do pafs ¢ ao mesmo tempo que 0
volume total deste papel seja man-
tido sob o seu controle.

Os pagamentos de grande valor,

no entanto, nfo sfo feitos com:

notas mas com cheques. O meio
de pagamento nestes casos sfo os
depésitos bancdrios 3 vista. Na
realidade, a maior parte do volu-
me de meios de pagamento é cons-
tituida por depésitos bancdrios,
ou seja, moeda escritural. Em fins
de 1977, o total de moeda legal

em circulagfio era de 57.094 mi- -

lhGes de cruzeiros, a0 passo que a
moeda escritural — isto €, a soma
de todos os depbsitos bancérios
alcangava 237.650 milhdes (*).
O volume dos depdsitos bancdrios
depende da moeda legal deposi-
tada em bancos, que é multipli-
cada pelos re-empréstimos feitos
pelos bancos. Quando alguém de-
posita Cr$ 1.000,00 este valor ¢
emprestado a juros a outra pessoa
ou empresa. O banco nio pode
emprestar a totalidade do deposi-
to porque precisa manter uma re-
serva de moeda legal (notas de
cruzeiros) para pagar eventuais
saques dos depositantes. Suponha-
mos que para esta reserva, chama-
da encaixe, o banco. destina 10%
de cada deposito. Ele pode, por-
tanto, emprestar Cr$ 900,00 do
deposito inicial de mil. Estes
Cr$ 900,00 sdo transferidos ao
devedor mediante um deposito
aberto em nome dele. Se o deve-
dor utiliza o empréstimo para
fazer pagamentos, 0s que 0s rece-

bem farfo, muito provavelmente,

noves depdsitos no valor de
Cr$ 900,00 dos quais 90% podem
ser reemprestados pelo banco res-
pectivo. Ndo importa que os no-
vos depositos sejam feitos em
outros bancos. Para o conjunto do
sisterna bancdrio, mil cruzeiros
que entra vai gerar uma corrente
de empréstimos, cada um 10%
menor que o anterior, se esta for
a margem de encaixe. No fim, o
volume de depositos terd aumen-
tado, nfo apenas de Cr$ 1.000,00,
mas de umna soma igual a 1.000 +
+ 900 + 810 + 729 + 656,1 +
+ 590,5... que deverd ser aproxi-
madamente igual a Cr$ 10.000,00.

A criagfo da moeda ¢scriturai
se d4 portanto do seguinte modo:
o governo emite moeda legal ¢ a
usa fazendo pagamentos (p. ex. de
ordenados de funciondrios ou for-
necedores etc.). Esta moeda legal

.serd, em grande medida, deposita-

da em bancos, os quais vio multi-
plicar este valor pelo mecanismo
descrito acima, criando um volu-

me total de dep6sitos bemn maior.
Entre janeiro ¢ outubro de 1977,
a moeda legal emitida foi de
Cr$ 10.000 milhdes de cruzeiros
aos quais correspondem um au-
mento do volume de moeda escri-
tural de 63.198 milhdes de cruzei-
ros. Vése por ai que para cada
cruzeiro emitido pelas autoridades
monetirias, os bancos criaram
6,32 cruzeiros de moeda escritural.

Embora a criagio da mroeda le-
gal seja responsabilidade dos ban-
¢os, 0 governo tem algum controle
sobre ela porque fixa o tamanho
minimo do encaixe, que os bancos
sdo obrigados a manter sob a for-
ma de depositos no Banco Cen-
tral. Quanto maior a proporgio
dos depdsitos que os bancos co-
merciais tém que manter no Ban-
co Central, tanto menor serd o
multiplicador da moeda legal em
moeda escritural. De modo que a
politica monetdria do governo
consiste num controle direto so-
bre ¢ volume de meios de paga-
mento (a emissdo de cruzeiros) e
um controle indireto, mediante a
fixacfo da porcentagem dos depo-
sitos obrigatérios no Banco Cen-
tral.

E claro que o volume de meios
de pagamento ¢ a causa imediata
de qualquer inflagdo. Quando
aquele vojume cresce muito mais
que a produgdo, a capacidade de
fazer compras do governo, das
empresas ¢ dos particulares au-
menta mais de que a quantidade
de mercadorias que se encontram
A venda. Deste desequilibrio entre
a chamada “demanda monetéria”
¢ a oferta decorrc ¢ aumento ge-
neralizado de pregos. Isto ndo
pretende ser uma explicagdo com-
pleta .da inflagdio, mas apenas in-
troduzi-la. Sem que haja um au-
mento forte do volume, de meios
de pagamento num pais, nZo pode
haver inflagdo. Resta saber por que
tais aumentos se verificam o tem-
po todo e por que O gOVErno que
deveria poder impedi-los, nio o
faz, embora sempre declare ser .
contra a inflagfo.

{* Dados de Conjuntura Econdmi-
ca, FGV. Dezembro de 1977.
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SERVICOS MEDICOS
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Dr. Fernando Dias Campos Junior — sequndas, quartas e sextas-
_ feiras, das 16 s 19 horas. Rua Alvaro Alvim, 31 - sala 501 - tel,
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LABORATORIO DE ANALISES CLINICAS

Dr. Cyro Goncalves Siqueira — Diariamente das 8:30 4s 18 horas.
Rua Buenos Aires, 268/sobrado - Tel. 224-4356 e 256-3482, Rio.
Em Copacabana, das 8 3s 12 horas. Rua Santa Clara, 50 - sala 704
TeI 256-0083.

-SERVICO ODONTOLOGICO

Dr. Garaldo Tepodlno Netto — Atendimento s6 com hora marca-,
da. Segundas, quartas e sextas-feiras das 8 as 11 horas. Tercas e
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Travessa Frederico Pamplona, 32, Copacabana, Rlo — Tel. 257-8110 — de
22 a 68, das 16 3s 18 horas.

DEPOIMENTO

O FIM

Fidelis Bueno

Eu estava baseado em Lis-
boa, Portugal, morando num
apartamento alugado, ao lado
do Hotel Eduardo Sétimo. De-
veria sair cedo para fazer um
vbo. Europa adentro, até o
terminal. A primeira noticia
veio pelo telefone:

— Fecharam a Panair!

— 0 qué?

— O Governo Brasileiro sus-
pendeu a concessdo das linhas
da Empresa... O avifo, proce-
dente do Rio, chegou naquele
dia: ndo era porém o Douglas
DC-8 da Panair do Brasil e sim
um Boeing 707 da Varig, pilo-
tado por Stepanski, que tam-
bém era ou havia sido um dos
Diretores
Pilotos da Varig. A bordo, far-
dado, acompanhando o vbo,
estava o Major Vargas, da DAC.

Como passageiros, eu ¢ mais
alguns companheiros regressa-
mos ao Rio naquele mesmo
vbo.

Ali, no Galedo e no Santos
Dumeont, 0 ambiente era cons-
trangedor. A totalidade dos
cinco mil funciondrios da Com-
panhia havia recebido a noticia
de surpresa, cCOmo eu: 0 segre-
do fora bem guardado até o
altimo momento.

Chegamos A tarde no hangar
do Edificio Panair, a tempo de
alcangar uma reunifo improvi-
sada, na qual o 5r. Celso Rocha
Miranda, um dos Diretores da
Empresa, subiu numa platafor-
ma de servigo para esbog¢ar uma
explicacdo. Todos ali presentes
perceberam que ¢. homem esta-
va aturdido: ndc sabia o que
dizer.

Depois desse dia, nenhum
diretor daquela empresa de
transportes aéreos compareceu
as reuniBes que se sucederam: a
Diretoria inteira, parece, eva-
porou-se. '

A massa de trabalhadores
estava acéfala e desorientada.

O Sindicato Nacional dos
Aeronautas, com sede ali perto,

da Associacio de

continuava sob intervencdo e
sem Diretoria, desde margo de
1964. Estdvamos em fevereiro
de 1965.

Foi ‘providenciada uma reu-
nido dos funciondrios na Sede
do Sindicato Nacional dos Ae-
roviarios. Nessa assembléia fo-
ram tomadas duas resolugdes:

1— Publicar imediatamente
um Boletim mimeografado tor-
nando publico o fato; .

2-- Constituir uma Comis-
sdo de Funciondrios da Panair
para avaliar a situagfo. .

O Boletim, de uma pdgina,
colocava o problema mais ou
menos nos seguintes termos:

"0 Governo Federal, ao sus-
pender a concessio das linhas
da Panair, informou que os
seus funciondrios ndo ficariam
desamparados. Os trabalhado-
res do ar, reunidos em Assem-
bléia Permanente, reivindica-
vam o direito de trabathar e
solicitavam provid@éncias con-
cretas das autoridades.” Essa

" tormmada de posicio, baseada no

bom sendo, em sua simplicida-
de, traduzia a inteireza do pro-

blema social criado pelo Gover-

no ao por em pritica medida
tio drdstica, sem qualquer pre-

parativo prévio. Foi o primeiro

e ultimo Boletim nesse sentido.

A Comissio, constituida de.

um contador, um gerente de
vendas, um mecdnico, um enge-
nheiro e trés aercnhautas, pas-
sou a reunir-se diariamente, de
manhd até a tarde, quando era
realizada a sessio da Assem-
bléia Permanente.

Fui indicado para secretdrio

desse Colegiado, sem direito a
voto, .
Organizou-se também um

-Grupo de Trabalho, destinado

assessorar essa Comissdo
Central.

Surgiram muitas sugestSes,
opinifes e controvérsias duran-
te esses trabalhos.

Basicamente, partiu-se para
a tentativa de fazer os aviBes
voltarem a voar e produzir
receita.

Qito dias depois da
s8c dos vbdos pelo E
Federal, o Judicidrio E
alegando insolvéncia, |
a faléncia da Empresa.

Estudou-se trés h

1 — Brasilia autor
v0os em cardter precdr
cando a Empresa sob i
¢éo, até que fosse enco
solucdo definitiva;

2—-0 Governo do
da Guanabara, com
Banco do Estado da G
ra, assumir o encargo e
lecer as operagdes; o (
dor Carlos Lacerda, ba:
gado a inimeros func
‘da Panair, estava pesso
empenhado em concret

_ Vprojeto;

3-0 Governo do
de S3o Paulo, com cobe
nanceira do Banco do
de Sdo Paulo e assistés
nica da VASP — empnr

. tal — assumir o con

Panair.
O Governador Ade

" Barros também estaria

mente motivado - em

prética essa idéia.
Foram debatidas ot

gestes menos préatic

como: .

Compra da Panair p

American,

Transformar a Panai

. Fundacdo, dirigida pe

prios funciondrios; cois
teor.

.As reunifes se suc
0os contatos se muitip
os funcionérios empent
numa campanha de rua
do esclarecer a opinifio

Tudo em v, -

Em meio a dramé
birdia, ocorreram fat
riantes: a Comissfo Cer
signou uma subcomissa

‘ca para tratar do comp!

mo assunto flegal das |
¢Oes trabalhistas dos fi
rios. Essa equipe “juric
integrada por um en
e dois pilotos!

56 mais tarde, ler ™

NUELLE E BUENO CORRIGEM
A “HISTORIA DA VARIG"

Publicamos no n? 125 a “Histéria
da-Varig” na versdo do “World Airline
Record”, publicacdc especializada em
- 8viacdo comercial, insuspeita e impar-
cial. Como toda histéria contada, tem
suas falhas e lacunas. Por isso acolhe-
mos prazerosamente as corregGes que
visam uma justa exposicdo dos fatos.

O nosso caro companheiro Franz
Nuelle, primeiro comandante da Varig,
nos escreveu informando que ele, co-
mandando “monomotor Junkers A 50,
em outubro de 1930, abriu as linhas
regulares Porto Alegre-Santa Cruz-San-

so Fundo e volta”.

ta Maria e volta, Porto Alegre-Pelotas-
Rio Grande e volta, e Porto Alegre-Pas-

O companheiro Fidelis Franco Bue- sen
no nos escreveu reclamando do final “f";"
da “Histdria da Varig”, incorreta quan- ‘ ‘
do se refere ao fechamento da Panair, 16
Demonstrando mais uma vez o seu col;
espirito de colaboracfo, Bueno nos dr
enviou os “Fragmentos de Memtria”, Ao
em que relata como viu e viveu os do
dias dramdticos que se sucederam ao Sen

decreto da faléncia da Panair. ené
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DA _PANAIR

de convocar os advogados dos
orgdos de classe.

Como ndo havia nenhum ju-
rista entendido em faléncia
com caracteristicas tdo peculia-
res, equivocos foram cometi-
dos. Por exemplo, o valor da
indenizagdo por tempo de ser-
vico foi calculado e pleiteado
na base dos vencimentos fixos
guando o certo era incluir o
total dos proventos formados
pela parte fixa e a varidvel. Is-
so, em alguns casos, resultou
em prejuizo de cerca de cin-
giienta por cento para muitos
funciondrios. -

A chamada *grande impren-
sa'’, do Rio, omitiu-se total-
mente. O grande pUblico ndo
sabia 0 que estava acontecendo.

Tudo foi mantido nos estrei-
tos limites empresariais como
se fosse um simples problema
de uma firma particular.

Decorridos cerca de trinta
dias de tentativas infrutiferas,
o problema principal, isto €,
o desemprego coletivo, conti-
nuava na estaca zero. Tornava-
se 6bvio que Brasilia ndo abria
moc de sua decisfo inicial e
muito menos estava interessada
em fazer uma abertura a nivel
estadual.

. Os fatos politicos posterio-
res confirmaram essa orien-
tacdo.

A Varig, acmtosamente ins-
talou, em seu hangar, no San-
tos Dumont, a 500 metros de
distdncia da sede da Panair, um
posto de recrutamento de fun-
ciondrios. ,

Foi decidido em Assembliéia

' que nenhum funciondrio PAB

deveria apresentar-se a esse cha-
mamento. A razdo de tal deci-
sdo ndo foi por motivos emo-
cionais e sim por questdo pra-
tica: ]
Ninguém ignorava os verda-
deiros objetivos da Direcdo da
Varig — escolher apenas aque-
les que interessassem a seus
propdsitos expansionistas, dei-
xando o restante do pessoal’
entregue 3 propria sorte.

A Varig interessavam as li-
nhas da Europa;

A Cruzeiro do Sul convi-
nham as linhas domésticas e al-
gumas do setor amazdénico.

Havia ainda outras fatias do_

bolo a repartir' o Servico de
Rédio-Comunicagdo da Panair,
que fazia a cobertura dos vbos
Internacionais, no Atlantico
Sul;

A oficina de Revisdo de Tur-
binas, da Panair, Onica no géne-
ro, no Brasil, naquela época;

Os hangares e instalagGes
técnicas, repletos de maqui-
néria.

De um momento para ou-
tro, uma empresa de transporte
aéreo, oficialmente declarada
insolvente, transformou-se em
uma massa falida muito rica e
tremendamente cobigada.

A situaclio de seus funciond-
rios ou ex-funciondrios, agrava-
va-se a cada dia.

. Os mais antigos, procuraram
beneficiar-se da Lei Especial de
Aposentadoria por Tempo de
Servigo.

Cs mais modernos passaram
atentar empregos em outras
fontes.

O grande problema social
porém situava-se entre aqueles
funciondrios veteranos que ja
nao conseguiam novos empre-
gos por serem idosos mas ndo
tdo idosos que pudessem apo-
sentar-se.

O desemprego, a auséncia de
renda familiar, a falta de recur-
s0s, o despreparo face tal emer-
géncia, passaram a ter reflexos
negativos a nivel individual e
de familia. O espectro da falta
de alimentos, a desagregacio
familiar passou a rondar muitos
lares. Alguns companheiros e

‘companheiras foram arrastados

a0 desespero, cometendo a
auto-destruicio. -

Por decisfio da Assembléla
um grupo de funciondrias aero-
mogcas foi designado para levar
pesspalmente uma solicitagdo
ao Presidente da Repiblica, no
sentido de se encontrar uma

solucdo para tdo angustiante
situacio.

Sua Exceléncia, o Presidente
Castelo Branco, recebeu as
aeromocas em Palicio, tomou
conhecimento da reivindicagdo
dos trabalhadores e ordenou
que aguardassem as providén-
cias que seriam tomadas.

Essas indefesas mocas, num
ato de despreendimento pes-

soal ¢ solidariedade aos compa-.

nheiros menos favorecidos, re-
solveram aguardar a- solucdo
prometida, acampando do lado
de fora dos portdes do Paldcio
das Laranjeiras.

Instaladas precariamente em
uma pequena barraca de esco-
teiros, as sete aeromocas ali
permaneceram durante doze
dias.

No décimo terceiro dia, de-
clararam-se em greve de fome e

" 5O entdo voltaram a ser recebi-

das pelo Senhor Presidente.

A promessa foi renovada
sob condicdo de se terminar
com o acampamento. Essas
mog¢as ndo eram ingénuas nem
estavam alimentando uma ilu-
s8o: tinham plena consciéncia
da realidade. A atitude que to-
maram teve grande repercussdo
popular: a cidade inteira — 0
grande Rio — comegou a perce-
ber o que realmente estava
acontecendo porgue a impren-
sa, omissa no infcio da campa-
nha, viu-se obrigada a divulgar
os fatos. O acampamento das
aeromogas ocupou as paginas
dos principais jornais cariocas
durante treze dias. A tdtica
adotada havia produzido os
resultados esperados.

Trecho do Boletim do
Acampamento de 22 de margo
de 1965: [

“Estamos em nosso quadra-
gésimo dia de Campanha e,

apesar de estarmos hd oitenta

dias sem receber qualquer sal4-
rio, continuamos com a firme
determinagdo de prosseguir
acampadas até conseguir uma
definicio concreta do Go-
verno.”’

Recorte de Jornal:
O Jornal — Rio, 09 de abril de
1965:

““Aeromogas dizem que fim
da Panair estava previsto desde
1964."

"“Em manifesto distribuido
ontem, as aeromacas da Panair

do Brasil afirmam gque 0s acon-

tecimentos relacionados com a
extingdo da Empresa, ja cons
tavam de um relatorio elabo-
rado em 15 de junho de 1964,
com 0 titulo de "'Processo de
Eventual liquidacdo da Panair
do Brasil’”, acrescentando que
as decisBes tomadas até o pre-
sente momento estdo consoan-
tes com o referido estudo.”
Esse manifesto foi publica-

" do na integra, no Diario de No-

ticias de 18-04-65, sob titulo:

“Manifesto 3 Nacfo: O Caso

Panair”.

Levantar o acampamento;
também significou o térming
da fase de intensa expectativa
em busca de uma solugiio de
dmbito coletivo.

Dai para frente, cada um
procurou  arranjar-se  cOmMo
podia. -

Os Sindicatos dos Aeronau-

tas e dos Aerovidrios funcio-

nando c¢Hmo Agéncias de Em-

pregos, foram tentando colacar.

os ex-funciondrios em locdis
como Departamento de Trénsi-
to, Secretaria da Saude, Policia

. eaté Necrotério, da Guanabara.’

A Empresa “falida” conti-
nAuou 3 produzir receita: arren-
damento de avides — jatos Dou-
glas DC-8 — & Varig, sem os
quais aquele transportador ndo
teria condigOes de realizar os
vbos para Europa. Quer dizer:
a VARIG, chefiada pelo senhor
Ruben Berta e assessorada pelo
senhor Erik de Carvalho, ex-di-
retor da Panair, recebeu de gra-
¢a o filé mignon.

O restante da Panair esquar-
tejada foi recebendo diferentes
destinos. Com a renda da massa
falida foi feito o pagamento
das indenizagGes dos funciond-
rios da Panair que, pela lei,

eram credores “privilegisdos e
prioritérios”, isto 4, os primei

- ros a serem pagos. O pagamen-

to dessa indenizagio entretan-
to, sb ocorreu cerca de cinco
anos apds, sem correclio mone-
téria, o que implicou um novo
prejuizo causado pela inflagho
ocorrida nesse perfodo.

O fechamento da Panair, nas
condicBes em que realizou-se,
foi, no minimo, um tremendo

'desperdicio de mio-de-obra es-

pecializada, num pais como o
Brasil, carente de pessoal quali-
ficado para compor seus qua-
dros técnicos.

Apenas para citar um exem-
plo concreto:

Portugal pais secularmente
mais atrasado do que o Brasil,
necessitava de trabalhadores do
ar capacitados para por em pré-'
tica seu plano de expansio de
linhas internacionais.

O Brasil fez a gentileza de
dar de 'graca a totalidade de ae-
ronautas que a empresa lusita-
na estava precisando.

Em menor escala, técnicos
altamente especializados foram
*“ajudar’”’ paises tais como; Suf-
¢a, Libano, Jordinia, Alema-
nha, Estados Unidos, Algéria,
Costa do Marfim e Uruguai.

Hoje, decorridos treze anos,
ainda existemn pessoas que acre-
ditam na “volta da Panair!”

O falido — pessoa juridica—,
até o presente, conservou-se
discreto e calado. Consta que
estd aguardando a volta do
estado de direito para entrar
com recurso no judicidrio rechs-
mando . seus direitos lesados.

Quem viver, verd!

Cabe 3 Mistoria julgar os fa-
tos aqui relatados, de modo
muito resumido. Parece certo
porém que, se houve "faldn-
cia”, nfo foi de uma Empresa
de Transporte Aéreo ¢ sim do
Direito Civil e Trabalhista.

Fidélis Franco Bueno, PC e
Agricola, Mecénico de Vdo,
aposentado, vive sm Castro, PR,
onde planta trigo e soja.

ezesseis anos de aviacao...lleso

0850 caro companheiro Bruck esqueceu-se de mandar a sua colaboragdo *
te nimero. Mas nos escreveu uma carta que vale por uma cronica, bem
ntal ¢ nostilgica. Sem a introdugdo, a carta transformou-se na colabo-
1ensal do nosso caro Bruck, o ji conhecido agronauta gaxicho.

us caros, hoje para mim ¢é um dia muito especial: estou comemorando
s de AviacZo! ([leso...) Qito anos de Aeroclube e oito de Aviagdo Agri-
xatamente s 15 horas do dia 14 de abril de 1962, no Aeroclube
tn Angelo, a bordo do monomotor Taylorcraft, o PP-RAM, o mogo
4,08 que eu cra, subia pela primeira vez sodo, para sentir a maravilha
azul e infinito. Hoje, distante algumas horas daquela data, ainda posso
no dmago o prazer ¢ 4 gloria que entdo senti. Lembro-me que meu
o ¢ querido instrutor, na cabeceira da pista. ginda junto de mlm fez-

AN

José Rubem Pacheco Bruck  me checar o avido e colocd-lo na reta de decolagem. Quando levei a mo 3
+ manete para dar motor ele disse: "Pira!™ Abriu a porta direita, soltou-se do
cinto de seguranga e falou: “Agor vocé vai voar sozinho, eu ji ndo tenho
motivos para ficar aqui'™ A medida que a manete foi para a frente. o manche
espetado. a cauda erguendo. a pequena gar¢a saindo do chdo, as légrimas
iniciaram a gloriosa descida pelo rosto estampado de inesqueciveis emoges.
Foi o dia mais lindo da minha vida! Hoje. dezesseis anos depois. vejo nitida-
mente. como um filme. o voo fantdstico que iria ficar para sempre gravado
no meu espirito. k neste dia de hoje. seria impossivel nZo rememorar tudo
isso. escrevendo aos meus colegas aviadoses. que podem, mais que o comum J

dos mortais, entender o poema que é — Voar!

Abragos e Salve a Aviagdo!”
José Rubem Pachece Bruck, Piloro Agricola. vive em Jalio de Castilhos. RS. Este é o
sua A colahoraedo, ‘

APRENDA COM OS
ERROS ALHEIOS...
VOCE NAO
VIVERA TEMPO
BASTANTE PARA
FAZE-LOS VOCE
MESMO.




DESVIOS

DA PRUDENCIA

Jerry Loderer
Presidente Emérito da
Flight Safety Foundation

As pressdes que levam uma pessoa a
r a prudéncia de lado, podem ser “ex-
nas” como as da administragdo, ou as
ercidas peka operacio de um sistema,
‘internas”, como as geradas pela pressa
v voltar para casa ou apreensiio por
mitir fadiga, etc. Essas pressdes podem
sobrepor. As seguintes observagdes
stinam-se- 4 considera¢fo dos aeronau-
 civis de todas as categorias.

XEMPLOS DE PRESSAO EXTERNA

ssdes da Organizagdo, Poiftica, Chefia
Sisterna: Resultam da pressfo sobre as
eracbes para manter horirios, isto €,
vera de passageiro ou para cumprir
rigacGes de negdcios, para atender a
eresses pessoais de proprietdrios de
des, demandas politicas ou regula-
ntos  locais, tais como abatimento
ruido, etc.

As pressdes para a manutencio de
rdrios espalbham-se pela industria do
nsporte aéreo, onde a competicio é
ida. Embora os registros indiquem
e esta pressdo possa ndo ter completa
oridade sobre a seguranca, ela exerce
a insidiosa influéncia. N3o se sabe
' que ponto ela tem induzido a aci-
tes ou quase-acidentes, mas exemplos
stem,

Um recente exemplo de pressio da’

efia ocorreu em dezembro de 1975,
n comandante de B-747, embora
sado da existéncia de perigosas con-
Ges de congelamento na pista de taxi
le fortes ventos cruzados, recebeu uma
nsagem afirmando que, a menos que
>olasse prontamente, os regulamentos
hora-lirmite noturna do local de desti-
, 0 impediriam de pousar. O coman-
te arriscou e o avifo deslizou para
a da pista caindo em um barranco, o
e resuftou em avaria substancial (cerca
$£20 milh8es). O relatério do NTSB
se: "Os pilotos nfo devem permitir
e as presses para manutencio de ho-
i0s comprometam o seu julgamento
) condi¢des adversas”™.
Aigumas companhias anunciam ope-
do "no horario”, “Sem atraso” & pala-
- chave. Um mecdnico mostra o resul-
0:
“Como vocd sabe, existe um aningcio
companhia aérea sobre partidas “no
rério”’. Por causa disso, hd ocasiBes
 que ¢ “sem atraso” tem se tornado
ia obsess§o. Em minha opinido isso
> & justo porque prejudica o operdrio
sciente,
O “sem atraso’’ & necessrio na indus-
) do transporte aéreo? No atual sistema
sm abuso. Tornou-se uma ferramenta
competicdo entre departamentos e
mpanhias.
No que concerne 3 manutencdo,
ando a hora da partida estd préxima e
- sistema torna-se errdtico cu aparece
y vazamento, ndo tendo tempo para
estigarmos adequadamente, recebemos
'sem atraso”’.
A boa administracio estabelece um
na de trabalho que coloca a integri-
le operacional acima das pressdes. Par

outro lado, a pressio sohre o hordrio
tem seus pontos positivos: induz 3 coope-
racdo, disciplina, orgulho, satisfacfio e de-
safio, todos contribuindo para a eficién-
cia. Um certo grau de tensio otimiza o
desempenho. Entretanto, ninguém deve
ser jamais punido ou criticado por atrasar
_um vdo para evitar um risco potencial.

" Presso Executiva Direta: Nas operacBes

da aviagdo executiva, os pilotos podem
ser influenciados ou pressionados a igno-
rar o bom julgamento. isto é raro nas
empresas grandes e bem administradas,
mas quando a competicio dos negbcios
requer a presenca do patrdo em uma
determinada hora e lugar, este pode se
tornar impaciente com a demora ou
cancelamento de vbos. Isso pode criar
uma situagdo delicada, principalmente
se ele observa outro avido operar em
condicdes que o seu piloto considera
demasiado arriscadas.
No caso das companhias aéreas, tem-se
- conhecimento de passageiros que tentam
exercer pressdes semelhantes sobre a tri-
pula¢30. Entretanto, na aviacdo executiva
das grandes empresas, essas ameacas si0
anuladas pela polftica que impede que
qualguer diretor ou empregado da compa-
nhia, possa questionar a autoridade do
piloto. Tais tentativas devem ser infor-
madas A chefia de Operagbes de V6o, que
por sua vez 0 faz a uma instancia supe-
rior, geralmente um vice-presidente. Nas
organizacBes menores, 0 piloto lem que
esperar que o patrdo seja compreensivo.
Além da pressio operacional de rotina,
a pressdo especial para atendimento de
um prazo limite, pode ser um convite ao
desastre. Se esse prazo chegou e nem
tudo estd pronto, a tendéncia da pressio
é de ser exercida na esperanca de que

nenhum evento indesejdvel ocorrerd ou-

que nenhum problema aparecerd mais
tarde, pela pressa em terminar o trabalho.
Isto pode ocorrer, por exemplo, no pri-
meiro voo de provas marcado para um
protbtipo experimental, especialmente
se a Diretoria e a imprensa foram convi-
dadas para assisti-lo.

. Pressfo EconBmica: A mais insidiosa das
pressdes externas é a tentacio de simpli-
ficar o equipamento ou procedimentos,
para aumentar a renda ou diminuir per-
das financeiras. Isto pode ser possivel e
seguro, se feito dentro dos regulamentos
e do bom senso. Consideremos este
flagrante exemplo de operagdes: apds um
desastre fatal de uma companhia do ter-
ceiro nfvel, o primeiro oficial e outros
antigos pilotos testemunharam que era
uma prética regular da companhia, regis-
trar o peso do mfnimo de combustivel
no relatdrio de peso, quando havia 15
passageiros a bordo, Os pesos do minimo
de combustive! eram registrados para
mostrar que o avido estava nos limites
do peso e balanceamento. Eles também
afirmaram que os assentos de passageiros
jamais eram bloqueados, para manter a
aeronave dentro daqueles limites. Era
uma politica verbal da companhia operar
com excesso de peso e fora dos limites
do CG, se necessdrio. Nesse caso particu-
lar, o peso bruto permissivel do certifi-
cado era de 10.400 Ibs,, enquanto o pesc
real de decolagem foi calculado em
10.797 lbs.

Outro exemplo: um operador de freta-

-mentos no meio ambiente hostil do Alas-

ca, paga a seus pilotos somente apds
terem completado o vdo. Isto é claro,
tem um efeito inibidor sobre a prudéncia.

Operagbes de Salvamento: Existem fon-
tes de pressfo externa para aceitagdo
de riscos, que sdo elogidveis e, portanto,
diffceis de serem contestadas. Assim é o
uso da aeronave em emergéncias para
salvamento, auxilio em desastres e assis-
téncia aos que estdo em perigo. Extraor-
dindrios atos de coragem tém resultado
no salvamento de muitas vidas. Infeliz-
mente, esses nobres gestos também pagam
0 seu tributo.

EXEMPLOS DE PRESSOES
INTERNAS -

A
As presses internas sdo subjetivas, va-

riam em cada individuo e sdo mais difi-
ceis de se reconhecer e combater do que
as externas. Muitas pressGes internas po-
dem agir simultaneamente. A exposi¢io
dessas pressdes pode diminuir-o risco que
induzem desde que, se reconhecidas pelo
proprio individuo, convidam 3 melhora

‘da auto-disciplina. Seguem-se exemplos

de pressGes internas:

" Atracdo da Base de Domicilio: uma das

pressdes “externas’” mencionadas antes,
foi a influéncia exercida sobre o piloto
pelas exigéncias do seu patrdo, isto é,
para manter 0S5 COMPromissas comer-
ciais. O piloto traz consigo préprio pres-
sGes semelhantes.

Um dos aspectos disso é comumente
chamado “pressa-de-chegar-em-casa”. A
revista “Flight International” de 9 de
julho de 1977, descreve oito voos VFR
partindo do continente eurcpeu para o
Reino Unido, em mas condicBes meteo-
rolbgicas e resultando na perda de 20
vidas. A conclusio foi de que a pressa
para voltar para casa foi causada pela
visdo de uma esposa irada, do gerente
do aeroclube ou de uma necessidade de
estar no escritdrio.

Um general da Forca Aérea determi-
nou uma vez que o seu escritorio fosse

informado sobre o iminente nascimento

de criangas nas familias de seus pilotos.
Estes eram instruicos a voar i curta dis-
tincia do aeroporto. Seu receio era de
que se estivessem a uma considerdvel dis-
tdncia quando soubessem que a esposa
estava prestes a dar 3 luz, assumissem
riscos desnecessdrios para chegar em casa
a tempo.

Risco em ndo Admitir Doenca, Fadiga,
etc.; uma pessoa em mas condigdes fi-
sicas, sofrendo de doen¢a ou instabili-
dade tempordria, freqldentemente pde de
lado a prudéncia para satisfazer demandas
ou expectativas. Quem ndo dirigiv um
carro quase dormindo ou distraido por
um intenso problema emocional? Geral-
mente isto é o resultado de imprudente
zélo no cumprimento de uma missdo,
isto é, dedicacfo 4 missfo. O alcoolismo
deveria estar nesta categoria, jd que
atualmente é reconhecido como uma

.doenca.

Vergonha ou Medp de Ser Acusado de
Timidez ou Incompeténcia: isto é espe-
cialmente verdadeiro, se outros pilotos
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decolam e pousam em condicdes que o
piloto considera arriscadas, enquanto
o patrdo ou o sistema respiram na sua
nuca. Este é um exemplo da superposi-
¢do das pressfes externas e internas.

PressBes iguais podem ir tanto a favor

como contra a prudente decisdo. O medo
subjacente representa a possivel perda
do emprego ou do “status”.
Ressentimento, Influéncias Pueris: um
vOo é realizado contra 0 bom julgamento
normal porque o piloto se ressente ou
zomba de uma norma ou conselho. Exem-
plo: deliberado VFR para IFR, sem quali-
ficagdo para vd6o0 por instrumentos; um
piloto operando contra o bom julgamento
ou para impressionar alguém. Esta atitude
infantil é rara entre pilotos profissionais.
Nio obstante; a auto-regulamentaciio ser-
ve como uma vélvula de seguranca.

Complacéncia: a pressio pode ser tanto
negativa como positiva. A complacéncia
€ uma forma de motivagdo negativa, pro-
vavelmente a mais importante de todas.
O piloto ou a tripulacdo, por uma varie-
dade de razdes, algumas das quais psico-
lbgicas, negligenciam quanto a seguir as
boas préticas tais como, planejamento

~ antecipado, um cuidadoso exame pré-vbo
-.ou- a disciplinada coordenacdo da tripu-

lagdo. Muito jd foi escrito sobre isso. As
atitudes podem mudar com a idade ou
pela familiarizagdo com o risco, tédio,
mudangas psicologicas, frustragfes, ex-
pectativas mas. O auto-reconhecimento
pode ser induzido, quando o piloto veri-
fica que estd fazendo simplificagBes,
isto é, o abandono da lista de “‘check”,
das informagdes meteoroldgicas e a falta
de atencfo em uma aproximacdo por
instrumentos.

Compulsdo em Experimentar: um piloto
ou tripulante nos comandos, pode ter
um impuiso para experimentd-los ou ao
desernpenho da aeronave, Vale observar
que uma alta percentagem de acidentes
fatais na aviacdo executiva, ocorreram
apds terem os passageiros desembarcado,
estando s6 a tripulacio a bordo. Um rela-
tério do NTSB descreveu um incidente
envolvendo um DC-10, em que a tripu-
lagdo experimentava em vdo, poténcias
em “auto-throttle”, Uma turbina se
desintegrou e um passageiro foi morto.

Fixagdo na Tarefa: o piloto se concentra
em uma tarefa imediata, tal como uma
aproximacdo por instrumentos para pou-

-so, com exclusfo de tudo o mais, inclu-

sive a possibilidade de uma arremetida.
Isso resulta de uma intensa e provavel-
mente subconsciente vontade de atingir
um ¢bjetivo imediato.

Alcoolismo: trés acidentes na aviacdo
comercial (em um perfodo de cerca de
20 anos) sio conhecidos como tendo
incluido o alcoolismo como a causa pro-
vavel. O alcoolismo é raro entre os pilo-
tos profissionais, sendo mais comum en-
tre os privados. E atualmente considerado
como uma doenca de cura possivel. O
problema ¢é de auto-reconhecimento’
Existem tratamentos e os pilotos podem
voltar a voar.

ConfissGes de um Pilote Descrevendo as
Pressdies Externas e Internas,
A seguinte carta foi recebida ha alguns



anos, de um co-piloto de uma companhia
aérea, Descreveu as pressbes externas e
internas, com um final especial para justi-
ficar suas observacdes:

“Prezado Sr. Lederer: espero que o
que se segue sgja tomado no espfrito em
que é escrito, isto &, critica construtiva.
O seguinte aconteceu comigo nos Gltimos
trés anos em vérios tipos de equnparnanto
{detesto admiti-lo).

1. Trés decolagens sem ﬂaps {muito sério
A plena carga e em pista curtal.

2. Duas decolagens noturnas com o “‘gust
lock’ aplicado. {Sei que isto é diffcil de
se acreditar, mas é verdade). O ‘‘gust
.lock” foi soito logo apds a safda do solo.
3. Duas decolagens sem injegdo d'dgua.
{Um pouco critico para os motores).
4. Decolagem iniciada com as hélices em
passo maximo.’

5. Decolagem noturna iniciada com os
quatro geradores desligados.

6. Decolagem com os quatro “cow/ flaps™
completamente abertos.

Estes sdo os mais sérios. H4 uma quan-
tidade de outros erros menores, se é que
existem erros menores em aviagdo, Hesito
em dizer que 0 acima foi causado pelo
inadequado uso da lista de “check™ o que
seria uma conclusdo légica, mas gostaria

. de salientar que penso ser a causa do ina-
dequado uso {se por acaso houve), a axces-
siva PRESSA. Na maioria dos casos, a ra-
2o para essa pressa nfo foi nem mesmo
levar os passageiros a seu destino no horé-
rio, mas algo como:

1. O comandante com elevado nimero de
horas de vdo, .querendo garantir & prbxl-
ma viagem,

2. Atrasou-se na chegada ao avifio e tenta
compensar decolando depressa.

3. Simplesmente pressa de chegar em casa.
4. Orgulha-se em decolar primeiro do que
o avifo da companhia rival.

5. Apressa-se porque o ‘“clesrance’” do
ATC exige que deoole ou que fique para
trés.

6. Pela pressio da oompanhla sobre ele

para manter o hordrio, o que se reflete
sobre todos, oolon‘do-o; no ciclo da
pressa.

A solugio para o acuma ¢ bbvia e antes
que alguém comece a me chamar de FDP,
eu gostaria de dizer que em minhas con-
versas com outros co-pilotos, figuei defi-
nitivamente convencido que esses ndo s&¢

incidentes isolados. Também, antes que.

os comandantes perguntem o gue eu esta
va fazendo enquanto essas coisas aconte-
ciam, penso que possO me antecipar a
isso, perguntando ao bom comandante
se ele se lembra da época em que era um
co-piloto  junior em um equipamento
novo e recorda ter dito ao s¢u comandan-

- te como voar o avifio. (Desculpe, mas nfio .

assino).”
SOLUCOES POSSIVEIS

Primeiro passo: reconhecer as pressﬁes
pelo que séo.

Entio, quanto a pressdes externas
{aplicdvel 3 operagio executiva):
1. Uma declaracéo ou diretriz da autori-
dade mais alta, definindo o clima de segu-
ranca para operacdo da aeronave, dentro
da organizagdo.
2. Um manual de operaoﬁes detalhando
claramente a politica da diretriz, particu-
larmente colocando .o processo da decisio
de vbo sem equivoco sobre o piloto em
comando, isto é, que 0 seu julgamento
néo pode ser contestado. Nota: no caso
das opera¢Ges das companhias aéreas ame-
ricanas, o despachante ¢ 0 comandante
podem conjuntamente concordar na exe-
cugho do vbo. O despachante pode impe-
dir uma operagdo, mas o comandante
estd em comando dal por diante.
3. Exigir que as indesejdveis pressdes so-
bre as tripulagdes sejam informadas &
administracio e prontamente tratadas por
procedimentos especiais, sem repercussio
sobre os tripulantes.
4. Se a chefia de operagdes de avides exe-
cutivos tem um problema em convencer
0 seu superior sobre o acima exposto,

deve reunir elementos de outras adminis-
tra¢Bes para provar a viabilidade e conve-
niéncia de uma politica operacional de
seguranga, isto é, trazendo outros exem:
plos de presses exercidas por adminis-

tragGes de igual nivel como apoio 4 sua °

prépria administragfo.

5. O carater, experiéncia e personalidade
do chefe de operagSes deve ser de moide
a enfrentar a alte sdministragio de igua!
para igual e ser de alguém que estd fazen-
do o que acha melhor para a seguranca,
bem como para o prestigio da organi-
zagho.

Para as pressbes internas:

1. Nfo hd substituto para o caréter e pare
8 adoghio de um cddigo de conduta profis
sional. Aprenda a dizer NAO a si préprio.
2. Reconhecimento das pressBes mais a

1
D
—

capacidade de auto-restrlcﬂo — disciplina
e correta colocacfo de prlondades
“Quando em davida, nfo o-faga.”

3. Entendimento entre os pilotos e a che
fia, com relacfo aos problemas de compe-
téncia ou amea¢e sobre a seguranga do
emprego, caso uma operacio seje modifi-
cada ou cancelada pelo comandante, por
razfes de seguranga.

4, Memorando da chefia, esperando o
mais alto grau de profissionalismo das
tripulagBes.

5. Estreito relacionamento piloto-co-pilo-
to, nfo tendo este receio de avisar dquele
sobre desvios da boa prética (a ser prati-
cado em simuladores). Sempre que forem

transportados registradores de voz ou de .

dados de vdo, devem ser ocasionalmente
verificados, para determinar desvios dos

padr8es aceitos, que fo freqiienterente
inadvertidos. Em vdrias companhias aé-
reas isto é feito por um ‘‘terceiro’’, da
confianca da chefia e das tripulagSes. Este
informa os desvios as tripulacles mas nfio
4 chefia, exceto em formuldrios de des-
vios do padr8o, o que pode indicar defi-
ciéncia no treinamento.

Essas descrigGes de pressbes externas e
internas, sfo relacionadas para induzir 3
explfcita consciéncia da existéncia desses
problemas de seguranga e ao auto-reco
nhecimento das pressBes internas, A aler-
ta é o primeiro passo para a agio pru-
dente.

Fonte: Flight Safety Foundation ® Bolgtim s0-
bre Fatores Humanos, novembro/dezembro de
1977 e margo/abril de 1878.

—

-estd sendo testado pela Stage Deve-

lopment Corp., de Santa Monica, Cal, EUA,
destinado a substituir os motores radiais

atualmente empregados em avibes agrico-*
las. O motor V-8 que usa tecnologia de-

senvolvida nos projetos de motores de.
alta performance de carros de corrida de-

-verd desenvolver 475 HP na decolagem

com a hélice a 2.200 rpm, ¢ 450 HP no

regime de operagfo. Seu peso vazio & de

cerca de 328 kg sem a hélice. O primeiro

motor estd sendo testado em vdo,-insta-
lado em avifo Gruman AgCat. Uma caixa'
de redugfio de relagfo 2,187:1, similar &

do motor Rolls-Royce Merlm foi cons

truida para o Stage II. Produqﬁo limitada

deste motor poderd ser iniciada ainda este

ano, devendo a produgfo plena ter infcio

em l979 ap6s a expedigdo de certlﬁcado

da FAA.

Aviation Week and Spacs Teéhno]og'y - Mar/78,

O Novo motor para agronauta

Um motor V-8 refrigerado a liquido
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12 DE MAIO — SIMBOLO E MARCO

O dia 19 de Maio, data universal do Trabalhador,
nfio ¢ uma mera festa popular, dia de folga para a
imensa multidic que nos campos e nas cidades é
a verdadeira criadora das riquezas, por ela produ-
sida, transportada e distribufda. Nio é, como uns
tantos desejam, uma simples data festiva com pater-
nal(sticas ¢ demagbgicas recreacdes para os traba-
Ihadores e suas familias.

O dia 1?9 de Maio é fundamentalmente um Sim-
bolo e um Marco, e nesta dupla condigio deve ser
assumido por todos aqueles que vendem a sua forga
fisica e intelectual.

O dia 19 de Maio simboliza todas as lutas de liber-
tacio do Homem, em todo o mundo e em todos os
tempos. Neste dia devemos relembrar as lutas contra
a escravidie, contra- a8 serviddo humana, contra a
infqua exploragio do mais fraco pelo mais forte.
Devemos recordar as lutas operdrias iniciadas hi
menos de um século e meio, quando do aparecimento
na histéria da civilizacgho do “modemo operirio”,
fruto da Revolugdo Industrial, cujos lideres operdrios,
muitas vezes com o sactificio de suas vidas, lutaram
pela conquista das oito horas de trabalho didrio, pela
proibicao da exploragdo do menor e da mulher obri-
gados a trabalhar em condi¢des sub-humanas. Deve-
-mos relembrar as lutas pela conquista de férias anuais
remuneradas, pela assisténcia social, por condic¢des de
trabalho mais humanas, pela saide e bem-estar do
trabalhador e de sua familia, pela seguran¢a do tra-
balho, pela aposentadoria dqueles que j& muito te-
nham produzide e por salirios justos, Todas essas
conquistas sio frutos de lutas desenvolvidas contra
a reagdo e o conformismo durante séculos e que,

desde os meados do século passado, tomaram maior
vulto devido A conscientizagio dos lideres dos traba-
lhadores que formaram os primeiros sindicatos de.
trabalhadores, cientes de que somente a uniio leva
a vitbria, 4 conquista de suas mais justas e sentidas
reivindicagdes, 2 uma vida methor e mais feliz. A luta
dos trabalhadores é a mais alta forma de busca da
felicidade. Todas as leis — em todos os pafses — que
hoje em dia favorecem ao trabathador foram dura-
mente conquistadas, nenhuma é obra do acaso ou
resultado de ato espontineo do empregador. Nesta
data devemos recordar os iilhares de trabalhadores
que sacrificaram a liberdade e até a vida por melhores
condi¢des de trabalho e liberdade para os seus compa-
nheiros. A esses herbis trabalhadores, além de dever-
mos imourredoura gratiddo pelo muito que fizeram
pela Humanidade, devemos seguir os seus exemplos
e continuar na luta pela consolidacdo das conquistas
e pela obtencio de outras ainda nio conquistadas.
E nés, trabalhadores de um importante setor do trans-
porte nacional, a Aviagdo Civir, devemos apoiar a luta
de enormes setores ainda marginalizados.

O 19 de Maio de cada ano é também um matco
que assinala na passagem do tempo o fim de um
perfedo de lutas e o infcio imediato de outro. Neste
dia devemos fazer o balange dos resultados de nossas
lutas nos dltimos trezentos e sessenta e cinco dias
e nos preparar para os outros tantos dias que se
seguirdo, pois a luta é permanente, principalmente na
vigilincia do que ji foi conquistado, pois a rea¢do dos
empregadores estd sempre presente, sempre atuante

-junto aos donus do poder, procurando defender os

seus interesses, que nunca coincidem com os dos

*trabalhadores,

O ano do Trabalhador iniciado a 19 de Maio de
1977 e hoje findo, registrou fatos significativos na
luta permanente que somos obrigados a manter,
pois poderosas vozes de lfderes sindicais se fizeram
cuvir contra ¢ arrocho salarial e a favor de liberdades
sindicais amplas e irrestritas, entre as quais ressaltam
o direito de greve para todos os trabalhadores brasi-
leiros, além da volta do direito i estabilidade no
emprego com a meodificacio do Fundo de Garantia
por Tempo de Servico. |

E no6s, trabalhadores da Aviagdo Civil, que voando
transportamos riquezas, a maior delas a vida dos
passageiros, tamamos o0s contatos entre os homens
mais humanos, na aviagio agricola colaboramos
na maior producdo de riquezas, nos avides e heli-
copteros da aviagio especializada possibilitamos o
reconhecimento dos nossos potenciais minerais e
florestais, e nos pequenos avides de instrugdo forma-
mos os fripulantes que sucederdo a atual geracio.
Neste 10 de Maio de 1978, podemos assegurar aos
nossos companheiros que estamos cada vez mais
conscientes da responsabilidade da lideranca sindical
€, que estaremos em constante e permancnte vigilia
defendendo as conquistas sociais, entre as quais
sobressaem a Regulamentagio da Profissdo ea Aposen-
tadoria Especial, legados que nos foram transmitidos
pela geragde que nos antecedew, honrando assim o
cargo de dirigente do Sindicato Nacional dos Aero-
nautas.

Este dia 19 de Maio de 1978 é o marco de uma
nova jomada. Esta diretoria cumprird o seu dever,
esperando para isto a colaboragio e o apoio da cate-
goria profissional que representa,

* Afadiga da tripulacdo de v6o

H. J. Bergen

Ao discutir-se 0 problema da fadiga e seus
efeitos numa tripulag8o, convém definir exa-
tamente o assunto. Talvez a melhor definigdo
existente seja a contida no Manual de Medi-
cina da USAF: A fadiga ¢ uma alteragfo
deprimente ou queda da habilidade relacio-
nada & duracdo ou com & constante daquels
habilidade, agravaca por estafa f{sica, fisio-
lbgica e psicolbgica.”

A fadiga pode manifestar-se basicamente
de duas formas — aguda e crdnica.

A fadiga aguda é o sentimento familiar a
todos nds depois de um vdo longo ou durante
repatidos voos curtos. Normalmente desapa-
rece depois de um descanso adequado.

A fadiga crdnica é causada por dois con-
juntos de fatores distintos e separados:

1) dificuldade, duragdo e frequéncia de
vdo, e

2) a duragfo e eficiéncia do cescanso en-
tre os vbos, destinado 4 reabilitacdo do orga-
nismo.

A fadiga cronica pode ser melhor descrita
como um fendmeno cumulativo resultante de
recuperagdo fisica e mantal incompleta.

Fatores causadores da Fadiga

1} Paerturbagfes no relbgio metabdlico hu-
mano durante vHO noturRo ou cruzamento
de fusos horérios.

2) Dificuldades visuais do organismo hu-
mano em altas altitudes devido ao brilho des
lumbrante, campo visual vazio, 8 hipoxia

3) Hipoxia, ou faita de oxigénio em quan-
tidades adsquadas no sangue, resultante de
trabalhe por perfodos prolongados em altas
altitudes. '

4} Barulho e vibrag8o na cabine.

6) Umidade e temperatura extremas, tan-
to na cabine como nos pontos de escala.

6} Carga de trabalho, tanto ne ciclo de
trabalho do individuo como durante todo ©
més. )

Exama detaihado dos Fatores

Uma das adaptag8es feitas pelo homem
para sobreviver no planeta Terra foi estabe-
lecer um “‘raibgio metabdlico” que regula a
temperatura do corpo, o volume da circulagfo
do sangus, o consumo de oxigdnio, taxa de
metabolismo ¢ mesmo a renovagSo dos teci-
dos celulares.

Todes esses variacBes do organismo hu-
mano normalmente s@ repetem regularmente
dentro de uma moldura temporal de 24 horas.
A variacBo de mais facil consta’aglo 6 a. tem-
perstura do corpo humano, qua geralmente
atinge seu madximo no fim da tarde @ 0 mini-
mo a0 amanhecer.

Agora, suponha este ritmo instabdlico

num véo noturno ou num vbo transocsdnico
— © que ocorre? Ao realizar um wb0 transo-
cednico, um tripulante normalmente levan-
taria em algums hora do perfodo da manh#
do dia da partida. Ele provavelmente tentaria
obter um descanso adicional antes da partida

{cerca do tempo que seu relbgio metabdlico

faz seu organismo chegar a0 méximo). Na
hora em que normalmente costuma se reco-
Iher, ele inicia a bordo do avifo um trabalho
a ser realizado em um perfodo de 12 horas.
Quando o seu reldgio metabblico estd dimi-
nuindo a eficidncia de seu corpo, o tripulan-

te tem de enfrentar um crescente e complexo:

trabalho, justamente na hora em qua seu
organismo quer repousar,

Para o homem na superficie da Terra, seu
mundo é juminoso no alto e relstivamente
sombrio na superficie. Os contornos de seu
rosto s#o apropriados a esta condigfio, prote-
gendo-o da luminosidade com o5 cilios 8 com
os ossos da testa salientes sobre os olhos.
Porém, para o pitoto em um avifo em grandes
aititudes, seu mundo esta invertido. A superf(-
c¢ie da Terra & o lado claro e o céu & relativa-
mente escuro. Assim ele nflo tem defesas
naturais contra a luminosidade a que estd
sujeito.

Qutro fator que contribui para a fadiga
dos alhos é o contraste entre o relativo brilho
do lado de fora e a penumbra da cabine. Os
alhos do piloto n8o s&o capazes de se acomo-
dar alternadamente do alto nfvel de luz ex-
tarna para o baixo nivel de luz interna.

" “Campo visual vazio” pods ser melhor des-
crito como a Incapacidade de focallzar no
infinito. O olho humano normalmente focali-
zard um ponto distante 3 e 1/2 pés dos olhos.
Em altitude, torne-se necessdrio focalizar
conscientemente uma varreduras no trafego
de avibes.

Uma eminente autoridade médica afirmou:
" sisterna visual ... § particularmente sansivel
& falta de oxigénio, e uma falta de oxighnio

.nfo suficientemante severa para ser classifi-

cada como anoxia pode produzir ainda alguns
afsitos sohra ele. Assim, na visfo noturna am
altitude de 4.000 pés, os efeitos da falta de
oxipénio manifestam-se na incapacidade de
alcencar o mais baixo limiar de adaptacéo
possivel ao escuro nat condicBes mais favo-
réveis.”

Além do que j4 foi dito scbre o pioramen-
to da visdio noturna, o infcio de uma sutil hi-

. poxia, tal como a que ovorreria acima de 5.000

pés de altitude, pode interferir nas funcdes
intelectuais mais altas, tal como a complexa
capacidade de decisfo.

Como a hipoxia sutil afeta a fadiga de um
tripulante? A resposta & realmenta &bvia,
desde que tenha sido bem astabelecido que a
fadiga ocorre mais rapidamente am um siste-

'

ma de oxigénio deficiente; as concentragfes
de 4cido lactico nos muasculos {um sinal de
fadiga muscular} formadas pelo continuado
astimulo do misculo, e este produto & ancon-
trado somente onde gxista uma relativa indis-
ponibilidade de oxigénio.

‘Quando.a ec¢8o de fumar & acrescentada ao
que ja foi dito, surge uma situacéo totaimente
diferente @ muito mais séria. Uma vez que os
efaitos do ato de fumar interferem na capaci-
dade do corpo humano em obter oxigdnio do
ar @ em eliminar dibxido de carbono, freqiien-
temente a sltitude aparente ds cabine para o
furmante esté acima de 10.000 pés. O aumento
da hipoxia sutit, com todas as suas complica-
¢Ses para o fumants, torna-se um significante
fator no seu nivel de fadiga.

Quanto a0 ruldo, etc..., vibra¢des na or-
dem de fraqiéncia de 18 a 1.500 ciclos por
segundo sfo percebidas nfSo somente na pele
do corpo humano, mas também em algumas
sstruturas profundas do corpo. O resultado
gersl das vibragSes dépende de suas dire¢Ses
em ralagBo ao eixo do corpo, 4 continuidade
dos tecidos do corpo e 3 4rea do corpo em
contato com a superficie que vibra.

Métodos de minorar as causas da Fadiga

Qs pilotos devermn tentar manter — tanto
quanto possivel — o ciclo dia-noite psicolé-
gico correspondente ao de sua base de origem,
ou, fazer todo esforo para manter a frequén-
cia de uma fase de turno dentro de limites
possiveis. Elas devem assegurar que suas refei-
cOas sajam feitas nos hordrios am que habi-
tuaimente sfo feitas na base de origem, ou o
mais proximo deles possivel. Suas sliminagSes
fisiolHgices devern ser feitas nos hordrios hebi-
tuais, otc. A tripulacio deve esstar ssmpre
atenta a0 ritmo diério de ssus relbgios mets-
bélicos # compreander que existem periodos
de tempo em qua as sues eficiénciss no estfo
to boas quanto as dos outros, devendo, en-
tfo, manter-se am alerta redobrado durants
esses per{odos.

A colocagSo de um bom & bam assentado
par de dculos no nariz de um pHoto nos perfo-
dos de luz forte é provavelmente o melhor
meio de combate & forte luminasidadse encon-
trada em altitudes elevadas. Protetores de sol
também devem ser colocados nos parabrigas
do avifo. .

Manter aproximadaments iguais os niveis
de luz do exterior e do.interior da cabine,
particularmante do painel de instrumentos,
normalmente alivia a fadige produzida pelo
contraste luminoso.

Os campos visuais vazios s80 urma das drecs
ondy nenhuma solugdo imediata & indicada.
Possivelmente, alguns dos sistemas anti-colis8o
atualmente em desenvolvimento permitird —
no futuro — reduzir a necescidade de clhar
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para fora, mas presentemente a melhor ferra-
menta disponfvel pelo piloto para ndo colidir
com outra agronave & uma atenta exploracfo
sisternética do exterior.

A hipoxia sutil pode ser combatida parcial-
mente pelo uso da méscara de oxigdnio. Uma
methor prdtica é a de levantar-se uma vez por
hora, espreguicar-se e movimentar-sa. 1sto
estimula o organismo a aumentar a entrada de
oxignio, pois as contragSes muscuiares au-
mentam a circulag8o, resultando num maior
furnecimento de oxigdnio aos musculos e
numa diminuic§o no nivel do 4cido latico.
Conjuntamente, as vantagens de uma boa es-
preguigada ndo podem ser exagaradas.

Fumar, mesmo sob o controls direto do .
fumante, nfc somente o prejudica como tam-
bém diminui o oxigénio disponivel, prejudi-
cando os outros membros da tripulagdo. Por
esta Gnica razfo, e ignorando os outros fato-
res emocionais, o ato de fumar deve sar bani-
do das cabines em altitudes acima de 3.000
pés. Reconhocendo a sua impossibilidade, a
meathor solugo setia limitar o ato de fumar a
um certo nivel @ aumentar a ventilagio no
local ocupado pelo fumante.

As vibragSes podem sar diminufdas pelo
planejamento dos assantos, tapetes @ pela
eliminac8o - de contato com superficies de
vibragfo, etc.

Nfveis baixos de umidade podemn ser
parcialmente compensados por antradas apro-
priadas de ar Gmido antes, durante 8 depois
do vdo. O impedimento dos favoritos cons-
tantas, café e ché, reduz o nivel de urina
produzido durante um vbo. Aproximadamen-
ta & guantidade de B ongas de liquidos & cada
30 minutos 4 necessdria para manter o nivel
de liquido proprio do corpo humano.

Considerando — desapaixonadamente — a
profissfo de piloto em transporte aéreo como
um dos mais inverossimeis métodos de ganhar
a vide. O piloto mete-se em um tubo de alu-
minio, corre duas milhas em uma pista de
asfalto, penetra no espago, passs cerca de
10 horas am um ambiente que consiste per-
cialmente de ar comprimido sam umidade,
com muita luz mas pouco oxignio, incapaz
de mover-sa livremente, for¢cado a manter-se
em condicSes de extrema eficidncia e alto
nivel de alerta mental, 8 finslmente deaseja-se
que ele pouse suavemente o seu avifo. N8o é
de admirar que o fanbmeno conhecido como
Fadiga da Tripulag&o de Vbo exista.

H. J. Bergen, Comandante da Air Canada ®
FSF-Human Factors Bulletin ~ set/out 1976

® Traduzido por Milton Leonetti, Comissdrio
na Cruzeiro.
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EINSEGURO
COM DOIS PILOTOS

"Trés pilotos é um requisito m{nimo absoluto”

para os novos avibes no tréfego aéreo dos Estados
Unidos nos anos B0, de acordo com ¢ Comandante
John O’'Donnell, presidente da Air Line Pilots
Association. Como parte da campanha em curso,
para evitar que ¢ DC-9 alongadc Super 80 da
Mc Donnell Douglas seja certificado ou operado
comc um: avido de dois pilotos, 3 ALPA zgora
advertiuy oficialmente a Douglas por oferecer o
avifo & Southern Airways e esta ter expressado a
intencio de compré-lo para operecio com dois
homens. A ALPA acusa & Douglas de competir
“com uma pequena economia de custos em
prejufzo da seguranga’’ .
A Associagio prometeu continuo e irrestrite
apoio aos pilotos da Southern e de outras compa-
nhias, face ao problema da tripulagio de dois
homens. Essa questfo foi um dos motivos da
greve na Wien Air Alaska. A ALPA estd pagando
auxilio “'sem precedentes” aos pilotos grevistas
da Wién, mas a empresa continua a operar com
tripulagfies nfo sindicalizadas, A greve estd em
progresso desde maio passado e tem custado
muito aos recursos da associagfo. Os membros da
ALPA estio pagando uma contribuicdo especial
para o fundo de greve da Wien e a associaglo estd
considerando subvencionar ou operar vios para
fazer concorréncia 3 empresa.
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Uma das novas caractoristices usadas no DC-9 Super
80 da McDonnell Dougilas é o chamado sistema “'dial-a-
fiap”. Nas primeiras vers8es do DC-9 e de outros avibes
comarclais, o piloto ficava restrito & um desterminado
nimere de ajustes, sendo o limite ditado mais pelas condi-
cicnantes priticas do manual de vbo do que por razles
mecinicas ou aerodindmicas, No Super B0, os progreseos
incorporados 8 computaclo de bordo, permitirfo ao
piloto fazer uso tots! de uma infinidads da ajustes do

“flap” pars decolegern. A plotapem do comprimanto ds .

piste da decolagem’ contra o raio de agSo (com plena
carge de passagoiros e bagagem) mostrs que o Super 80
tem a curva livre dos ‘‘degraus” gue comprometem 8
performance dos modelos anteriorss o que correspondem
80 niumerg limitedo de ajustes disponiveis para o “flap"’,
@® Fonte: FLIGHT International, 10 de dezembro de 1977

TRANSPORTE HIPERSONICO

A gravura (concepgfio artfstica) acirma, da
Lockheed, dd-nos uma idéia. do que seria um trans
_porte hipersdnico que voaria & uma velocidade de
4.000 milhas por hora e que teria um alcance de
5.700 milhas. No momento a Lockhe¢d estd uti-
lizando uma concessfio da NASA no valor de
270.000 délares para estudar a maneira de integrar
um sistema duplo de propulsio ¢ tomar possivel

tal avifo. Um dos sistemas seria de motores a jato,

convenciongis para pouso, decolagem e baixas
velocidades, enquanto o outro sistema seria de
combustdc supersdnica (scramjet) e seria usado
quando o avifio atin velocidades de operacfio
acima da velocidade do som.

Aviation Week & Space Technology, november 14, 1977
OTrng;uIdo por Otires de Moraes Coutinho, Piloto Co-
mercial,

"AVIOES AGRICOLAS
DEPOSITO VELOCIDADE
Peso miximo  Carga Volu;ne Combusiivel Operacional  Alcance .

TIPO ibras}  (USgal) (pés”) (US gab) (m.ph.) {milhas) Motor '|
Embraer EMB-201 A Ipanema (Brasil) 1.968 180 - 17 127 583 300 HP Lycoming 17-540
Cessna AGwagon (EUA) 4.000 200 27 54 110-140 370 300 HP Continental 10-520D :
Cessna AGtruck (EUA) 4200 280 s 54 113 295 300 HP Continental }O-5200  +
Piper Pawnee D(EUA} 2.900 150 21 36 106-116 290 235 HP Lycoming O-540
PEper Pawnee Brave 375 (EUA) 4.800 15 38 86 120 505 375 HP Lycoming 10-720 .
Piper Pawnee Brave 300 (EUA) 4400 2251275 30138 Bé 110-140 705 300 HP Lycoming 10-540 B
Hindustan HA-31 Basant (India) . 5.000 (2.000 Ib) 33 B4 100-115 400 400 HP Lycoming 10-720 i
"Fletcher FU-24-950 (N, Zelindia) 5430 276 37 57 120 © 440 400 HP Lycoming 10-720 :
Grumman Ag-Cat B (FUA) 6.075 300 40 46/64/80 105 - - 450 HP Pravt & Whitney R-985*
Grumman Ag-Cat C (EUA) ) B.500 500 &7 . BO 105 - 600 HP Pratt & Whitney R-1340 -
PZL-106 Kruk {Poldnia) 6.600 {2,200 b} - 80 90-95 400 600 HP PZL-3S : :
Emair MA-t (EUA) 7.000 450 62,5 108 115 - 600 HP Prat1 & Whitney R-1340 !
Ayres Thrugh Commander 600 (EUA) 6900 " 400 53 106 105-118 403 600 HP Prat1 & Whitney R-1340
Ayres Thrush Commander B00 (EUA) 7.800 400 53 106 110 330 800 HP Wright Cydlone R-1100
WSK-Mictec An-2 (PoldnbfURSS) 12.125 (2.976 1b) - nr 115 560 1.000 HP ASh-62IR
WSK-Miclec M-15 (Poldnia/URSS) 12,456 766 - - 100 250 3.306 libras Ivchenko Al-25
WSK-Mitlec M-18 Dromader (Pokonia) 9.300 660 - 106 105115 324 1.000 HP ASh-621R

« 525 HP Continental (opcional). Arca slar 328 pés? ou 392 pés?;a escather.
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trabalho e
CONsciénc a

»

Para o leigo, como para uns poucos técnicos de
‘aviagfo mal intencionados, o trabalho da tripu-
lagfo comega quando o avifo decola. Nfio é bem
assim. Os trabalhos pré-vdo sfo da maior impor-.
tincia. Entre esses trabalhos destacam-se s veri--
ficaghes das condigdes do avifio realizados pelos.
tripulantes. Nas fotografias que publicamos, vemos
a tripulagfio técnica fazendo as verificagbes pré-vbo
-do Concorde, cuja duragfo é de 60 minutos. Uma
hora de trabalho da maior responsabilidade.

Fotos BNS
08 BNS

No posto de pillomagem do Concorde, o comandante ¢ o
'z-pﬂg_;a realizam a inspepdo pré-vBo de 60 nmiinutos de

O niecdnico de voo examing uma dab pertias do trem de
%0 do Concorde, como parte dos procedimentos réa-
ados pela tripulagdo antes da decolagem. . *

LEVA VOCE DIRETO A BA‘IILOCHE

’ F:. . _Tj vl



Ruidos, danos a audicgo

e fadiga nos pilotos da aviagio geral

Esta matéria visa familiarizar os pilotos com os
perigos da exposi¢io prolongada aos ruidos de cabine.

HISTORICO

As modernas aeronaves da aviagdo geral sdo con-
fortaveis e possuem excelente performance. Ao mes-
mo tempo que os fabricantes tém desenvolvido moto-
res mais potentes, eles tém oferecido aos passageiros
maior protegdo contra ruidos, de tal maneira que as
aeronaves atuais s#0 mais potentes porém mais silen-
ciosas que nunca.

No entanto, os niveis de ruido associados com o
voo a motor sdo ainda muito elevadcs para os pilotos
da aviagdo geral que operam continbamente sem
nenhum tipo de protecdo auditiva individual.

A maioria dos pilotos que voa hd muito tempo,
sofre de uma ligeira perda de audigdo. Muitos pilotos
tém reportado fadiga excessiva apos vbos em aero-
naves particularmente barulhentas. Muitos pilotes
experimentam perdas tempordrias de audi¢ho apos
os voos e outros, ainda, tém dificuldade em com-
preender as transmissSes de terra, especialmente du-
rante os periodos criticos de vdo, tais como durante
as decolagens.

DISCUSSAO

Tal como o mondxido de carbono, a exposi¢io ao
ruido tem efcitos nocivos que sdo cumulativos — eles
atuam juntos para produzir um efeito ampliade no
ouvinte, proveniente do aumento da intensidade do
som e do tempo de exposicdo a ele,

Um ruido gue poderia proyocar uma leve perda
auditiva a um individuo que o escutasse uma s6 vez
por semana, durante poucos minutos, poderia torna-
lo surdo, caso ele o escutasse durante oito horas
seguidas por dia, durante cinco dias na semana.

Naturalmente, essas perdas de audi¢fo ndo deverdo
ocorrer durante a noite; elas ir§o crescendo progressi-
vamente durante anos.

Mas elas deverdo ocorrer fatalmente.

Recentes testes executados pelo Civil Aeromedical
Institute (C.A.M.l.) demonstraram que todas as aero-
naves de asas fixas, propulsicnadas & hélice, e helicép-
teros, sdo fontes potenciais de rufdos com intensidade
nociva.

A. protec3o proporcionada pela cabine nfio é sufi-
ciente para evitar uma super-exposicfo na maioria
dos pilotos mais ativos. Parte desse problema é expli-
cada por outro estudo do C.A.M,I. mostrando que os
efeitos fatigantes do ruidc ampliam-se num ouvinte,

comg um piloto, que permanece ativo, mentalmente, .

durante muito mais tempo do que descansando.
Como um piloto no comando nfo pode descansar
com seguranga durante um vdo, o ruido ird afetd-lo
muito mais do que, por exemplo, a um passageiro
que estéd sentado tranqiilamente em sua poltrona.
Pilotos de helicbpteros e de avilies agricolas sfo

particularmente suscetiveis, devido aos niveis relati-’

vamente altos de ruidos existentes em suas cabines,
e, no caso de operacdes agricolas, devido também
ao longo tempo de exposigdo aos ruidos. Porém,
conforme testes executados pelo C.A.M.l. mesmo
o piloto da aviaglo geral (ou tripulante que ficar
no ar mais de trds horas por semana), poderd tornar-
se levernente surdo apds alguns anos de voo.

Pilotos de aviBes grandes, com vedacio mais efi-
ciente, poderiam estar a salvo se seus ouvidos despro-
tegidos ndo fossem expostos aos ruidos da cabine
por mais de dez au quinze horas por semana.

No entanto, o ruido nas cabines mais silenciosas
& dez vezes mais intenso do que em seu carro, quando
vocé vai para o trabalho.

Em muitas aeronaves, este grau de intensidade é
muite maior. Ruidos em aeronaves, com intensidade
cem vezes maior do que em autombveis sfo comuns,
e nos tipos mais barulhentos {como em grandes heli-
copteros militares), a diferenca pode estar na ordem
de milhares ou dezenas de milhares.

E dificil compreender a fala em condig8es ruido-
sas. O ruido da cabine é particularmente nocivo 3
inteligibilidade da fala, porque os ruidos do motor e
escapamento atingem um méximo no mesmo nivel de
fregiiéncia onde a fala estd com sua energia maxima.
Os pilotos tém reportado, freqlientemente, que em-
bora o volume no receptor seja levado a0 méaximo,
as transmissées das torres sfo truncadas ou encober-
tas, pelo ruido dos motores.

Testes do C.A.M.l. mostraram que, em condicdes
de decolagem, a inteligibilidade do controlador da
torre pode cair de 100% até zero.

Esses problemas sfo relativamente féceis de
resclver. :

Outras experiéncias do C.A.M.l. mostraram que
o uso de tampdes auditivos ou outras protecdes audi-
tivas similares, poderSo evitar quase todas as dificul-
datles supramencionadas..

O uso de protetores externos (tais como fones de
ouvido) pode também ajudar, porém sdo necessdrias
precaugfes com estes dispositivos pois os sons de
baixa freqGéncia, que constituem a maioria da ener-
gia nociva do ruido de cabine, nfo sio reduzidos
adeqguadamente com protetores desse tipo. Sob quais-
quer circunstincias, um dispusitivo de protecio con-
tra ruidos mal ajustado é pior do que nenhum, pois
ele dard a seu usudrio um falso senso de seguranca,

Assim, a técnica de usar, somente, um fone de
ouvidec nfo é recomendada ao piloto que deseja
proteger sua audicdo.

Da mesma maneira, tampBes internos ou externos
frouxos nfo ajudam muito. Um protetor de ouvido
que “é tio confortivel que eu mal posso percebé-lo..."
ndo & nada bom. : )

O dispositivo nfo precisa ser confortével, mas deve
estar ajustado. : _ ‘

A inteligibilidade da fala é ampliada tremendamen-
te pelo uso de tampdes-auditivos dentro da cabine. As
‘nicas pessoas que nfo gozarfo desse beneficio s8o
aquelas que jd possuem alguma deficiéncia de audicfo
{e que s8o particularmente -suscet{veis aos efeitos
nocivos dos rufdos, @ devem ter cuidado especial em
proteger-se contra exposicBes aos'ruidos por razlo
‘de satide). '

Para todos os demais, os rufdos filtrados pelo pro-
tetor auditivo sdo exatamente aqueles que interferem
com a compreensdo das transmissSes através do rédio.

€ necessirio apenas lembrar que, usando tampBes
auditivos, deve-se falar um pouco mais alto e aumen-
tar um pouco mais o esfor¢o vocal para superar o
ruido existente. . ’

Por outro lado, & facil esquecer que o rufdo conti-
nua |4, do outro lado dos tampBes auditivos, e que
deve ser superado quando alguém fala.

Os tampdles ajustam-se muito bem sob os fones de
ouvido e, se complementados por protetores exter-
nos, aumentarfo a protecfo contra os ruidos.

Os tampdes de algodfo do tipo impregnadc de cera
custam pouco. Algedfc comum, sem impregnacio,
ndo tem nenhum valor como protegdo auditiva, assim
deve-se utilizar sempre aqueles fabricados especial-
mente para a aviacfo, pois além do baixo custo, sfo
durdveis,

AGAO RECOMENDADA

Usar sempre tampdes auditivos quando em vdo,

Usar os tamples ainda que utilizando fones de
ouvidoc.

Certificar-se que os tampdes estdo bem ajustados e
que 0s protetores auditivos externos ajustem-se suave-
mente sobre os ouvidos. .

Usar tamples padronizados e ndo chumagos de
algodéo, )

Falar um pouco mais alto aos ‘passageiros e no
microfone; lembre-se que o rufdo persiste, e deve-se
falar mais alto a fim de superd-lo.

Verifique a ajustagem dos protetores auditivos
pressionando os tamp8es com o dedo indicador ou
os protetores externos com a palma da mio. Se eles .
estiverem ajustados, ndo deverd ser notada nenhuma
variagdo no volume de som que os atravessa.

Algumas vezes, a pressio manual poderd aumentar
o som porque 0 protetor auditivo estd se deformando
e permitindo a passagem de rufdos; tais aumentos
s¥o insignificantes. '

No entanto, s¢ a compressdo normal diminuir a
percepcfo sonora, é necessdrio uma nova ajustagem.
Pode ocorrer que, talvez, o dispositive .usado ndo
seja adequado, por exemplo: a mola de suporte dos
fones de ouvido ndo possui tensdo suficiente para
prender os fones. suavemente, ou os tampDes podem
ser muito grandes ou pequenos demais. )

O que deve ser chservado é que, se os tampdes
estiverem bem’ ajustados, originarfo um selo de ar,
hermético, de facil supressfo (se-o selo fosse total-
mente hermético, a transmissio’ sonora seria grande-
mente enfraquecida), e nenhum problema existird
durante as descidas, quando a pressio ambiente
aumenta. :

Verifique a eficiéncia-dos tampdes usando-os ape-
nas em- um dos ouvidos durante um vbo de uma
hora ou mais. Apbs 0 pouso, corte o motor e remova
os tampdes. A diferenca de audicio nos dois ouvidos
parecerd como se o ouvido que esteve aberto durante
o vbo esteja agora quase surdo. Nio estd, é claro,
E apenas resultado de uma menor sensibilidade devi-

" do @ exposicio aos ruidos, e 8 capacidade auditiva

deverd ser recuperada em pouco tempo.

Mas essa perda de sensibilidade & indicetiva -de
como o ruido pode afetar permanentemente a audi-
¢fo de alguém. :

Note a reduciio da sensacio de fadiga apds um vdo
de longa duragfio. Com a redugio do ruido, podemos
voar com mais conforto, durante mais tempo e com
mais seguranga.

CONCLUSAO

Pode-se aumentar o prazer e a seguranca de voar
utilizando-se tampBes auditivos e tomando-se as pre-
caugBes supramencionadas. Para informages adicio-
nais, o leitor poderd consultar os seguintes estudos:
® "“Cockpit Noise Intensity: Fifteen Single — Engine
Aircraft” por J. V. Tobias — F.A.A. Office of Avia-
tion Medicine Report AM-68-21 — September 1968,
® "Cockpit Noise Intensity: ElevenTwin — Engine
Light Aircraft” pelo mesmo autor, AM-68-25 —
October 1868.

Ambos os estudos estfo disponiveis na: Clea-
ringhouse for Federal Scientific and Technical Infor-
mation. U.S. Department of Commerce, Springfield,
Virginia 22151.

OBSERVAGAOQ:

No Brasil, existern pelo menos duas empresas que
se dedicam & comercialize¢fo de dispositivos auricu-
lares anti-ruldo:

a) MSA Equipamentos de Seguranca Lida {tampdes
externos/internos) - C.P. 376 - 09900 Diadema - $&o
Paulo.

b) Cquipamentos Vanguarda Ltda {tampBes inter-
nos) - C.P. 16634 - Vila Prudente - S0 Paulo.

livros

Recebemos da IFALPA - International Fe-
deration of Air Line Pilots Associations — um
memorando pedindo livros antigos sobre os
primordios da aviagdo, destinados A biblioteca
daquela entidade. Tornamos o pedido extensivo
a0s nossos leitores. Assim, quem possuir exem-
plares de livros sobre aviagfo e que desejarem-
dod-los & biblioteca da IFALPA, poderfo fazé-
lo por intermédio deste Sindicato.

SEGURANCA DO CONCORDE

O Diretor do Programa do Concorde
de Alr France, falando recentemente em
Londres numa conferéncia sobre segu-
ranga aérea e fatores comercials, dizse

que os Concordes da Air France tinham

deixado de farer vbos regulares “‘por
razles técnicas” num indice de apenas

-pouco mais de 1 por 1.000 (0,12 por

cento). Comparou esse desempenho com
os cancelamentos técnicos do Jumbo
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Boeing 747, que sdo de 3 em 1.000 véos:

(0,29 por cento). Ainda mais surpreen-
dente sobre o desempenho do Concorde
é que ele conseguiu Isso no seu primeiro
ano de operagdo, enquanto que o Jumbo
Boeing 747 j4 estd voando hd sete anos.
Seria razodvel que se esperassem aiguns
problemas de afustamento com o novo
avido, mas o Jumbo jd passou para a fase
mais segura de sua vida operacional.

No que diz respeito 3 British Airways,
parece ndo ter havido cancelamentos até
agora por razdes técnicas. No entanto,
wm fator de equilfbrio é o fato de, por
screm muito poucas as rotas voadas pelo
Concorde, em comparacdo com o Jum-
bo. o supersdnico ter apenas Umas mil
horas de servico por ano, enguanto que
o Boeing voa um pouco mais.
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 GELO NA AERONAVE: AINDA UM GRAVE
PROBLEMA DA SEGURANCA DO VOO

INGLEMAN SUNDBERG, Chefe da Segdo da Aerodindmica
¢{i§ ztga Velocidade do Instituto de Pesquisa Aerondutice
W e
Dr. 0. K. TRUNOV, Chefe do Departamento Aerodinémico
- do Instituto de Pesquisa de Aviegdo Civil {URSS).

A influéncia do gelo nas caracterfsticas de vbo da
aeronave de transporte ¢ a previsfio dos seus efeitos,
é o assunto de um estudo conjunto sueco-soviético
recentemente terminado. .,

O problema da prote¢lio contra o gelo na aeronave
inclui umna larga faixa de aspectos ¢, conforme a expe-
riéncia operacional mostra, permanece como um dos
mais urgentes, associado com a seguranga e regulari-
dade do voo. Dentro da estrutura do Grupo de Traba-
lho Sueco-Soviético de Cooperagiio Técnico-Cienti-
fica no Campo da Seguranga do Voo, foram realizadas
investigagBes conjuntas relativas a cinco elementos do
problema:
® InvestigagSes sobre o congelamento atmosférico, no
ambiente dos modernos avides de transporte.
® Investigagfo das formas e dimensdes do gelo em
modelos dentro de tunel aerodinimico de congela-
mento.
® Desenvolvimento de métodos para se fazer moldes
de gelo.

@ InvestigacOes dos efeitos do gelo e imitadores de

geada branca sobre as caracteristicas aerodindmicas.

de algumas se¢des de asa e formas de gelo, incluindo
dispositivos avangados de alta sustentagdo.

Como resultado, verificou-se que os avibes de
transporte freqientemente enfrentam condigBes de
congelamento que, mesmo atualmente, devem ser
consideradas como muito severas. A probabilidade do

encontro de ¢ondi¢des de congelamento mesmo fora -

da faixa altitude-temperatura nos requisitos padrio,
¢ da ordem de 107 a 10~% por véo (Figura 1).

Necessidade de previsio
do efeito do congelamento

Um dos objetivos bdsicos das investigagdes foi o
de obter métodos para previsio dos efeitos do gelo
sobre as caracteristicas de voo do avifo.

Isto é necessirio tanto para o projetista do avifo
como para o piloto.

Os methores resultados seriam obtidos em provas
de vbo em condigdes reais de congelamento — um °

método, entretanto, que possui as trés desvantagens
bdsicas: nfo pode ser usado na fase do projeto, é
dificil de se conseguir as condigbes meteorologicas
necessdrias 3 producdo das formas mais ‘‘criticas”
de gelo e tais vdos s3o perigosos. :
Ao se determinar as formas e dimensdes da for-
magio de gelo em um modelo ou segho em tamanho
natural, simula-s¢ o chamado padrfo ambiental de
congelamento especificado nos requisitos de Aerona-
vegabilidade, isto é, o teor de 4gua, temperatura e
tamanho da precipitagio, durante o processo rele-
vante do congelamento. Esta condigdo deve ser

- sempre investigada. Entretanto, é um erro comum se
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Figura 1. Estatisticas de casos em que as aeronaves encon-
trarzam congelamento fora da faixa de altitude-temperatura

dos requisitos de Acronavegabilidade (U.S. Federal Air

- Regulations, FAR 25-Apéndice C).

pensar que isso é suficiente para avaliagdo do efeito
do gelo sobre as qualidades de vdaq ¢ desempenho da
.aeronave. Nio se deve esquecer que 2 especificada
tabela paramétrica do congelamento é construida
com base na razdo de congelamento, servindo essen-
cialmente ao projeto de sistemas degeladores.

Mas, a experiéncia de vO0 mostra serem possiveis
casos em que, com valores paramétricos menos seve-
ros do que os requisitos padrio, tais formas de conge-
lamento podem surgir com efeitos ainda mais nega-
tivos, do que as formas das condigGes padrio.

Portanto, ao se detekminar as formas mais “peri-

gosas” de gelo, além das condicBes especificadas
pelos requisitos de Aeronavegabilidade, ¢ também
necessdrio se considerar outras possiveis combinagBes
dos valores paramétricas do congelamento, levando-se
em considerago as caracter{sticas especificas de cada
operagio de voo.

Nesse sentido, acredita-se que tenha sido desen-
volvida uma abordagem ao problema dos efeitos
do congelamento nas qualidades de vdo de um avifo,
que é tanto técnica como economicamente aceitdvel
pelos projetistas, na preparagiio preliminar de uma
previsio de tais efeitos sobre um novo avifo. Os
métodos propostos podem ser caracterizados pelas
seguintes fases:
® A aeronave é considerada como se compondo de
elementos bi-dimensionais da asa e empenagem.
¢ Os testes de congelamento sfo executados com os
elementos bi-dimensionais correspondentes, sob varia-
das condigdes meteorolégicas ¢ de &ngulo de ataque
em tineis aerodinimicos de congelamento, sendo
registrada a geometria das formas de gelo. ‘
® Ao se determinar as mais desfavordveis formas de
gelo, além dos valores de congelamento especifica-
dos pelos requisitos de Aeronavegabilidade, devem
ser consideradas outras possiveis combinagdes desses
valores, levando-se em consideragfo as peculizridades
de operagfo da aeronave.
® 840 construidas imita¢Ges dessas formas de gelo e
fixadas a moddlos bi-dimensionais, cujos efeitos aero-
dinfmicos sfo investigados em tunel convencional.
¢ Os dados aerodinimicos assim obtidos sfo entfo
usados em uma andlise, na qual sfo aplicados a cada
faixa bi-dimensional da asa da aeronave, conside-
rando-se o efetivo dngulo de ataque local e se¢fio de
cada faixa.

® Finalmente, as provas de vdo em copdigdes reais. .

Resultados de testes recentes

Como resultado de testes em tunel aerodinamico,
sobre aerof6lio limpo NACA 65A215, bem como de
um certo mimero de configuragdes de alta susten-
tagdo com geada branca e gelo simulados e de provas
emvio, pode-se tirar algumas conclusdes importantes.

Em primeiro lugar, o efeito sobre a mixima susten-
tacdo do gelo formado sobre o bordo de ataque em
configuragdo de cruzeiro {dispositivos de alta susten-

tagfo ndo estendidos), tem uma relagio claramente
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Figura 2. O efeito sobre o coeficiente de sustentacdio
(CL) em fungdo do dngulo de ataque (6F) e CL mayx das for-
mas de gelo no tunel de congelamento, cone?o:ﬁendo ao
congelamento em cruzeiro com o “flap” estendido
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nfolinear com a espessura do gelo. A fina camada
inicial de gelo simulado de 1/1300 da espessura da
corda, pode reduzir em 20 por cento o CL max para
2 configuragio de cruzeiro. Uma espessura do gelo
4spero simulado de 1/50 da corda nos testes bi-
dimensionais de tunel, pode reduzir 0 CL max em 40
por cento (Figura 3). Por outro lado, com o gelo em
volta dos “slots™ do bordo de fuga, pode ocorrer uma
considerdvel mudanga nas curvas do CL (). © que
significa que deve ser usado um dngulo de ataque

_grandemente aumentado, para se obter o necessrio

coeficiente de sustentagdo para uma especifica velo-
cidade de aproximagdo. Isto pode confundir o piloto
e também causar “stall” de ponta da asa.

Em terceiro lugar, para o caso de congelamento na
aproximacgfo, os resultados dos testes indicaram um
aumento de arrasto de tal magnitude que na eventua-
lidade de um motor inoperante, uma arremetida pode
ndo ser possivel, dentro dos limites especificados
pelos requisitos de Aeronavegabilidade.

Em quarto lugar, quanto 3s camadas de gelo finas,
porém &speras, sobre o bordo de ataque da asa, pode
haver uma despropor¢fo muito grande entre seu
efeito sobre o arrasto em cruzeiro e sobre a susten-
tagfo méxima na configuragio de pouso. Uma ca-
mada de gelo .que tenha um efeito relativamente
pequeno sobre a velocidade de cruzeiro, pode ter um
grande efeito sobre a velocidade de “stall™.

Finalmente, o efeito da geada branca simulada
sobre aeronaves estacionadas, isto &, quando a inteira
superficie do dorso da asa e bordo de ataque esté
exposta, mostrou-se muito grande. Para a se¢io de
asa investigada, sem dispositivos de alta sustentagio,
mas com o “flap” na posicio de decolagem. a redugio
na mixima sustentagdo foi de 20-25 por cento, para
uma média de 1/13.000 de espessamento na aspereza
da corda. : '

De um modo geral, esses resultados sdo apotados
pelos das provas de vbo em condigSes naturais. O
principal papel na piora das caracterfsticas acrodi-
nimicas nfo é desempenhado pela espessura do gelo,
mas por suz forma e condigdo da superficie.

Baseando-nos nesses resultados, é urgente a divul-
gagio dos seguintes avisos aos pilotos:
® Nunca menosprezem mesmo o congelamento leve —
ele pode ser extremamente perigoso.
® As indicagdes do inicio da separagfo entre o fluxoe
a asa devido ao congelamento, podem ser uma leve vi-
bragfo da aeronave, redugfo na eficiéncia de coman-
do do “aileron™ e perturbagbes no movimento lateral.
® O desenvolvimento da separagio entre o fluxo e
a asa, devido ao congelamento, é acelerado por uma
baixa velocidade de aproximagfio, inferior 4 reco-
mendada para condi¢des de congelamento e aplicagio
do fator,carga superior 4 unidade (brusca puxada na

. coluna de comando).

® Lembrar-se sempre da recomendagio geral de ativar
oportunamente o sistema degelador.

Fente: ICAQ Bulletin, outubro de 1977.
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Figura 3. O efeito sobre ¢ C[, () © CL may das formas
de gelo do tunel de congelamento, corresponaﬂ‘f:ndo aquele
na aproximacdo, com “flaps™ e “slats” cstendidos.



SERVICO MEDICO DO SNA

Visaoe
voo noturno

"0 porqué dos cuidados no vbo A noite

1. Apesar do incremento dos apare-
Ihos eletronicos, a visdo noturna ainda
desempenha importante papel em opera-
cOes aéreas.

2. Ha 2 espécies de receptores visuais
na retina: os cones, responsdveis pela vi-
sio da luz intensa e das cores; & os bas-
tonetes, em nimero de 115 milhdes, mil
vezes mais sensiveis que OS Cones e res-
ponsdveis pela visdo de fracas intensi-

dades luminosas, viso na obscuridade,

visdo noturna. )

3. Os cones estdo situados na retina,
na méacula, na fevea centralis, bem no
eixo central do globo ocular, bem atrds
da pupila. Os bastonetes estdo mais
concentrados na periferia, a 20 graus ao
redor da fevea.

4. Teoricamente, devido 3 presblopla'

causada pela perda progressiva da elas-
ticidade do cristalino, haveria um enfra-
quecimento da sensibilidade & visdo no-
turna com a idade, ocorrendo isso acima
de 40 anos.

5. Agdo da Hipbxia: haveria as se-
guintes baixas, em percentagem, da acui-
dade visual noturna, devido 3-hipbxia de
altitude: 4.000 pés (5%); 6.000 pés
{10%); 8.000 pés {15%); 10.000 pés
(20%); 12.000 pés (40%). Alguns pes-
quisadores, como Pierson, concluiram
em seus trabalhos pela negativa quanto -
4 existéncia de relagBes entre a hipbxia
e a visdo noturna, em altitudes de menos
de 10.000 pés.

Entretanto, outros observadores, ci-

vis e militares, com base em observactes
estatisticas, consideram que o decrésci-
mo da pressdo parcial do oxigénio, na
altitude, causa importarite e significativa
piora da visdo noturna.

6. Influéncia do Alcool na vis§o:

Apés a ingestio de 180cc de dicool,
uma luz deve ser duas vezes mais intensa
para ser percebida nas mesmas condi-
¢bes que no estado normal, Por sua agsp
causando a anoxia histotoxica, o dlcool
reduz a acuidade visual noturna,

7. Acdo do-fumo na visdo:

Devido ao mondxido de carbono ina-
lado e formagdo de carboxiemoglobina
no sangue, ndo hd, ao nivel dos capilares
pulmonares, aproveitamento do oxigé-
nio. Resulta disso uma hipoxemia e con-
segliente baixa da oxigenacdo dos teci-
dos, inclusive da retina. Se um individuo
fumar 3 cigarros, um apds outro, haverd
nos seus glébulos vermethos do sangue,
uma saturacdo de 4% de mondxido de
carbono, com um efeito quase igual 3
sensibilidade visual ocorrida a 8 mil pés.
O uso imoderado do fumo é prejudicial
a uma acuidade visual noturna correta.

8. O metabolismo do sistema nervoso
no que se refere as rea¢des de oxidagdo
ao nivel dos seus tecidos depende da
taxa de glicose oy aglcar no sangue. A
retina, onde estio os bastonetes, é um
prolongamento, no globo ocular, do te-
cido nervoso. A diminuicdo do agucar
no sangue causa enfraguecimento da
visdo noturna,

9. Vitamina “A”;

A vitamina “A'" & utilizada nos fend-

menos foto-quimicos que se passam na
puUrpura retiniana, ao nivel dos cones e
bastonetes, na regeneragdo de duas subs-
tincias ali existentes: a rodopsina e a
iodopsina.

Os alimentos ricos em vitamina A"
sdo 05 seguintes: leite, ovos, manteiga,
queijo, figado, 6lec de figado de baca-
Ihau, vegetais (foihas), apricots, cenou-
ras, eivilhas.

10. Vibraghes:

Em avides atingidos por amplitudes
criticas de vibracdes, ha transmissdo de-
las aos globos oculares, fazendo-os vi-
brar nos coxins de graxa intra-orbitdria
que |hes servem de amortecedores,
perturbando a visfo diurna e noturna.

11. Adaptacio:

— Variagho da intensidade luminosa:

Sdo necessdrios 25 a 30 minutos para
uma completa adaptagio dos olhos 3
obscuridade. Havera, porém, perda ime-
diata da adaptacdo de um clarfo de luz
chegar & retina. Sdo utilizadas nas cabi-
nas de comando de aeronaves quotas de
iluminacdo suficientemente boas para
perrhitir a leitura dos finos caracteres
do painel de instrumentos, -sem ser
tdo fortes que perturbem a sensibili-
dade luminosa. As melhores ilumina-

¢bes s§o a vermelha e a alaranjada. As
principalmente se -
sdo alimentadas por fontes ultravio- |-

luzes fluorescentes,

letas, determinam, ds vezes, mal estar
e a aparicio de uma névoa azulada por
fluorescéncia da cdrnea e dosliquidos
endoculares. A luz vermelha tem um
inconveniente: os objetos azuis e verdes
parecem muito escuros, prejudicando
a percepcdo de informacgdes constantes
das cartas e mapas aeronduticos e de
certos Indices .coloridos dos instrumen-
tos de bordo. H4 um recursc a ser ém-

pregado, se necessdrio for, para ver com
‘luz branca: fechar um dos olhos e, as-

sim, conservar intacta sua bdaptacdo.
Duas a cinco horas de exposigio ao
sol forte enfraquece, marcadamente, a
sensibilidade luminosa havéndo 30 a
50% de perda da normalidade.
Conforme a legislagdo vigente. o vdo
noturno é o realizado entre o por e’ 0
nascer do sol. Para as tripulagBes sim-

ples, o trabalho noturnp ndo excederd -

10° horas; nos hordrios mistos, assim

entendidos 0s que abrangem periodos
diurnos e noturnos, a hora de trabalho
noturno serd computada como de 52
minutos e 30 segundos. O méximo men-
sal de horas de vbo noturno é de 70
horas.

RESUMO DAS RECOMENDAGOES

a) Para detectar um objeto & noite,
ndo use a visdo periférica, isto &, olhan-
do acima, abaixo, dos lados num olhar
circular, 4 a 12 graus do centro do
objeto.

b) O uso do fumo imoderadamente,

‘enfraquece a visio noturna.

¢) Um piloto que vai voar & noite de-
ve evitar a ingestdo de dlcool, durante o
dia.

d) Acima de 10 mil pds, o uso e
oxigénio suplementar pade methorar a

acuidade visual noturna decrescida pela

hipdxia.

e) Nio & aconselhdvel pilotar 3 noite
apos jejum prolongado ou com a dltima
refeicio muito distante da hora do vbo
noturno, pois estard baixa a taxa do agl-
car no sangue, 0 que prejudica a visdo
noturna.

_ ) E aconselhdvel, em pequeno prazo
antes do vBo noturno, realizar uma re-
feicso leve, rica em hidratos de carbono

_Ou agticares.

g} Quem voa & noite deve ter sua ali-
mentagdo rica em vitamina “A”.

h} A adaptagio 4 visio noturna pode
comegar 30 minutos antes do véo. fican-
do em local escurc,; usando Gculos ver-
melhos; ou lendo sob luz vermelha.

i} Apds adaptagdo, ou em pleno vdo
noturno, se necessitar usar luz branca,
tazé-lo com um s6 dos olhos, mantendo
o outro fechado para continuar com um
olho adaptado.

j) As melhores ffluminagdes para as
cabinas de comando sdo a vermelha e a
alaranjada.

k) Evitar a exposi¢io ao sol forte no
dia que precede ao vdo noturno, sem 0
uso de lentes protetoras, tipo cinza neu-

 tro, que protegem os olhos contra as

radia¢Bes ultra-violetas e infravermelhas.

i) Também usar lentes protetoras se
estiver voando de dia em direcdo ao sol,
acima de colchdes de nuvens, extensdes
de dgua, neve ou areia (desertos).

“TRABALHADORES DO BRASIL!"

PROVAVELMENTE, o Gnico motivo
que os trabalhadores do Brasil tiveram
para se regozijar no Diz Universal do
Trabalho, foi o fato dele ter caido
numa segunda-feira, aumentando o
"fim-de-semana’’, 19 de maio, uma data

que foi criada para comemorar 0 mais

nobre ato do ser humano; que lhe trou-
Xe 0 progressc e Cconstruiu sua socie-
dade.

No discurso proferido no primeiro
ano do governo atual, no dia 19 de
maio de 1974 o Presidente da Rep(blica
afirmou: “Das organizagSes sindicais

que almejo ver dia-a-dia mais fortaleci,

das, bem como da justica do Trabalho,
estou certo que ndo faltard colaboracio

pronta e diligente, seja para o melhor
ajustamento das relages entre as diver-
sas classes sociais, indispensivel 3 har-

‘monia e paz que vém propiciando o

progresso da Nagdo e o crescente bem-
estar de nosso povo...”

Quatro anos se passaram € as orga-
nizagBes sindicais continuam — e desde
que foram criadas — submetidas a um
“corporativismo autorivdrio’”, que tolhe
os sindicatos e a liberdade de defender
os interesses das classes que represen-

tam. 'So meros e comportados “6rglos

técnicos @ consultivos do Estadeo”, se-
gundo sua prépria definicio na Legisla-
co trabalhista, E a justica do Trabalho?

.Ndo soube comtentar os vdrios setores
trabalhistas que reivindicam o reajuste
de 34% que iria reparar o erro cometido
pelo ministéric da Fazenda no cdlcule
do aumento de custo de vida em 1973,

Quanto ao crescente bem-estar do
povo, o que dizer dos altos {ndices infla-
ciondrios apontados nos itens bésicos
de consumo da sociedade; habitagdo e
alimantagio?

As maiores armas dos trabalhadores
contra a gandncia dos empresdrios — o

-didlogo direto entre empregadores x am-

pregados ea greve — nfo fazem mais par-
te do vocabuldrio dos assalariados. A pri-
meira foi substitulda pelo dissidio cole-
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tivo, forma pouco, ou nada, democra-
tica e eficaz de satisfazer as aspiragGes
dos trabalhadores. E a greve virou sind-
nimo de arruaga, confusio e foi enqua-
drada na Seguranga Nacional.

Neste 19 de maio nés, 0s aeronautas,
lembramos as autoridades que a revisio
da nossa Regulamentagdo, que foi de
iniciativa do SNA, ndo pode servir de
pretexto para que as companhias in-
cluam itens que vio frontalmente
contra os interesses de toda a classe
aeronauta, que j sente, com insatis-
fagho, o cardter iminentemente patronal
que enforma a regulamentagio de nossa
profissio.




