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REGULAMENTAC
MODIFICADA'

Ndo nos referimos a modificagdes aguardadas com tanta ex-
pectativa pela categoria profissional. Falamos daquelas de cardter par-

ticular que sdo introduzidas por interpretagdes algumas vezes tio de- .

sonestas, facciosas e grosseiras que jamais recomendariam a inteligén-
cia de seus autores, se feitas de boa fé!

Lamentdvel que essas iniciativas partam de uns poucos coman-

dantes ou de empregadores quando sdo ambos exatamente os respon-

sdveis pelo cumprimento da Regulamentacio, especificamente nos
_ casos de horas de voo, de trabalho e de descanso da tripulagdo.

E inacreditdvel que apds quase doze anos de vigéncia ainda
_existam comandantes que ndo conhegam bem a Regulamentagdo. O
imperdodvel entretanto ¢ a existéncia daqueles que fingindo ndo co-
nhecé-la levantam dividas incabiveis para confundir os demais e tirar
proveito da confusdo.

A Regulamentagdo da Profissdo ndo é como roupa de meia
confeccdo para ser ajustada de acordo com a vontade e conveniéncia
de cada interessado. Na verdade muito lucrariam os aeronautas se

entre o5 profissionais de véo e empregadores ndo existissem tantos
"‘alfaiates”.

Apresentamos, a seguir, mais um caso tipico de “interpreta-
¢do”. E de clareza indiscutivel que a jornada do aeronauta se inicia
no momento da sua apresenta¢do no local do trabalho (art. 11 do
Decreto-Lei n.2 18, de 24 de agosto de 1966). Assim sendo, a apre-
-sentagdo no aeroporto para as verificagies e rotinas que antecedem
ao vbo somente é possivel apds o descanso minimo previsto, sendo
absolutamente claro que o periodo minimo de repouso é contado do
término do trabalho anterior 4 apresentagdo para o v6o seguinte,
quando for o caso, Em qualquer teste de muitipla escolha a resposta
certa poderia ser dada, sem depender de muita sorte, por qualquer

curioso que apenas tivesse lido a Regulamentacdo ao tentar um “‘ves- -

tibular” em que o v6o ndo fosse opgio cogitada.

A interpretagdo que o comandante do vbo Varig Lisboa- New - .

York de 01/01/78 deu ao texto legal foi objeto de ponderac.ao td0.2.0-.
oficial, quanto a sua inexatiddo. O comandante do-vdo0, também-ms-
trutor de B-707 na empresa, na certeza de fazer valer, como af:rmOu
a interpretagdo contestada, encaminhou consulta & companhia, via
rédio: “Devido duvidas apresentadas referente descanso regulamentar”
trip. VLP/950/30 ARR LIS 1213/20 vg pedimos esclarecer-hs-des:
canso contam blocos chegada/blocos partida ou blocos chegada/ hora
apresentawlo el

.a-\;,

+

o

Ao responder a consulta formulada confirmando como corieto .

o ETD LIS 010420 GMT, estava a empresa endossando e oficializan-
do o que se imaginava até entdo ser apenas opinido do comandante,
em flagrante desrespeito ao que preceitua a Regulamentagdo de for-

ma clara, iniludivel e insofismével.

A transgressao deliberada j4 foi objeto de oficio do SNA ao ~

Diretor do Departamento de Aviagdo Civil solicitando prowdénclas
para a responsabilidade que cabe, no caso, ao comandante do voo e.
ao empregador. Nesse episddio, entretanto, uma outra grave circuns-
tancia estd a reclamar esclarecimentos: a afirmagdo do comandante
do vbo, com o prestigio que lhe confere sua condig¢do de checador de
B-707 credenciado pela Varig e pelo DAC, de que a “‘norma’’ adotada
pela empresa havia sido resolvida em entendimentos havidos entre o
SNA (?) e DAC, entre a APVAR e o DAC e reafirmada por um Coronel
-Aviador do DAC, checador de DC-10, ocupante de importante fun-
¢do naquele 6rgdo oficial e cujo nome foi textualmente declinado.

O SNA jd4 tem bem definida sua posi¢io quanto ao cumpri-
mento da Regulamentagdo da Profissdo. Ela jé é por demais conhe
cida de seus associados e ndo fica sequer afetada pela irresponsabili-
dade da afirmagdo, no que lhe diz respeito.

Continuaremos atentos para que a Regulamentagdo, na vigi-
lincia dos aeronautas, fique a salvo das investidas desses “‘alfaiates”
que s pensam nas suas medidas.
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viriee” “281” lical
nao pode ser transferido

RECURSO ORDINARIO
TRT N.© 4269/74
ACORDAO 97877

2.2 Turma ,
Relator Laureano Alves Baptista

O Dirigente sindical nio pode ser
transferido para localidade que impega
ou dificulte o exercicio do mandato
para o qual foi eleito inteligéncia do
art, 543 da CLT. Recurso a que se dd
provimento. -

Vistos, relatados e discutidos os
presentes autos de recurso ordindrio,
sendo Recorrente JOSE RITO ¢ Recor-
rido SERVICOS AEREOS CRUZEIRO
DO SUL S/A.

Adoto o relatdério lido em sessdo.

pelo Eminente Juiz Moacyr Ferreira da
Silva, relator do sorteio.

mento dos saldrios vencidos e vincendos
até a efetiva reintegracio aqui no Rio,
nos misteres da categoria, que € a de
ridio-telegrafista de v6o. A sentenca
consta das fls. 85/87.

Recorre o reclamante, fazendo-o
tempestivamente, invocando o art. 543,
“caput” r § 1.9 da Consolidagdo, di-
zendo ter a empresa suspendido o paga-
mento de seus saldrios desde o ato da
transferéncia. "

Contra-arrazoa a  empregadora,
alegando que ao ter ciénciz oficial da
designagdo do empregado para exercer
func¢do sindical, cancelou a medida da
prestagdo de servigo e ante a impossi-
bilidade da prestagdo de servigo no Rio
de Janeiro, o teve como licenciado, sem
percepgao de saldrio, até que em 1974
voltou para esta cidade o baseamento
de Manaus. : .

Opina a douta Procuradoria Re-
gional pelo provimento do recurso e
consequente procedéncia da reclamacdo.

Egrégia Turma confirma seu entendi- .

mento anterior.
Apenas a fundamentagio da peca
anterior foi considerada insuficiente.

O ponto juridico nodal da contro-
vérsia gira em torno da inteligéncia do
art. 543 da CLT.

Sob a alegagdo de que as fungdes
exercidas pelo autor como aeronauta
(rddio-operador) nio poderiam ser exer-
cidas no Rio de Janeiro, transferiu-o
para Manaus e, em imedijato, pronto ¢
objetivo auto desmentido, devolveu-o i
cidade de origem.

Mas de todo o episodio entendo
que a significagdo do carge de dirigente
tem, pela sua finalidade social e de cola-
boragdo com o Estado (art. 513 e alinea
da CLT) relevincia muito maior do que
aspectos particulares de haver ou ndo
fungdes em tal ou qual local, um tra-
balhador elevado 3 posigdo de dirigente
sindical.

pelos fatos a enfdtica afirmagio do jul-
gado recorrido que s6 em Manaus havia
possibilidade de servir no Rio.

O Art. 543 da CLT proibe a trans-
feréncia do dirigente sindical que im-
peca patente e visivelmente cumpri-
mento do mandato para o qual foi eleito,

- A tese jd duas vezes vencida nesta
instdncia regional de que o dirigente
sindical deve permanecer em licenca nio
remunerada € lesiva aos interesses do
sindicalismo porque o 6nus da reposi¢do
salarial ¢ matéria que sG ao 6rgio de
classe diz respeito, sendo de muito mais
autenticidade a representagio sindical,
quando o dirigente pode conciliar as
suas atividades representativas e as de
presta¢do de servigos.

E tanto isto era possivel que a re-
corrida, sem ser compelida por ninguém,
trouxe, o reclamante de volta ac-Rio de
Janeiro, para prestar servigos.

A MM. 122 Junta desta cidade jul-
gou a reclamagdo improcedente, na qual
o reclamante postulou o cancelamento
de transferéncia do Rio de Janeiro para
Manaus, eis que exercente de cargo sin-
dical e também o consequente paga-

VOTO:
A conclusdo a que chegou esta

E induvidoso que o ora recorrente
podia conjugar, se permanecesse no Rio
de Janeiro, as atividades de empregado
com as de representante da classe.

E O RELATORIO

Repitase que ficou desmoralizada

O pagamento dos saldrios durante o
perfodo em que esteve o autor sob ordem
de transferéncia para Manaus ¢ impo-
si¢ao e do fiel cumprimento do art. 543
da CLT., razdo porque dou provimento
ao recurso para julgar procedente a agdo.
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IFALPA € asigla da Federagio Internacional de Associ-
acOes de Pilotos de Linhas Aéreas, em inglés Internacional
Federation of Air Lines Pilot’s Associations.

Este organismo estd constituido por uma série de mem-
bros que constituem vdrias associagdes de diversos paises.
Os fins desta associagdo s3o perfeitamente definidos em um
dos artigos de sua constitui¢fio, assim expresso. “Com o
propésito de unir a todos os pilotos de linhas aéreas na pro-
tegao de seus direitos e pela promogdo de seu bem-estar
geral, organiza-se a IFALPA, que tem como objetivos prin-
cipais o desenvolvimento de um sistema ordenado e seguro
de transporte aéreo, bern como o cultivo do espirito de har-
monia e entendimento entre as Associagbes de Pilotos de
Linhas Aéreas”, IFAIPA, como organismo internacional,
¢ formada e mantida exclusivamente por associa¢des de pi-
lotos. Os membros dirigentes sdo eleitos entre os das dife-
rentes associagdes e, por isto, todas as suas decisGes repre-
sentam o sentir da totalidade dos pilotos que integram as
mesmas.

A atividade desta associa¢iointernacional é permanente
e com este objetivo foi criada uma sede central, situada em
Londres, onde so recebidas as vdrias propostas das dife-
rentes associagOes em grupos de trabalho que a formam.

O unico cargo perpétuo ¢ o de secretdrio, e A secretaria

sdo dirigidas as propostas e dela sio distribujdas is asso-

ciagdes para que estas enviem seus comentdrios e opinides.
Na secretaria sdo recolhidas as volagSes dos ternas, sempre
que isto seja necessdrio.

Quando os assuntos s3o de grande importancia, s3o le-
vados as conferéncias anuais. Estas conferéncias sdo reali-
zadas em paises membros a pedido do pais interessado. O
idioma das conferéncias é o inglés. Elas constituem a base
da IFALPA, jd que € onde sdo tomadas as decisdes de im-
portincia e §3o renovados os carges diretivos. As decisBes
adotadas sdo consideradas como diretrizes a serem seguidas
pelas diferentes associag@es e constam dos manuais editados
pela associagdo. Estes manuais s3o de irés tipos: constituigdo
e trabalhista, técnico e administrativo.

Neles estdo incorporadas todas as questdes -que, consi-
deradas sempre do ponto de vista do piloto, devem ser
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norma profissional nas rela¢fes com os demais organismos
tanto empresariais como estatais ou internacionais.

As decisdes da IFALPA s3o tidas em alta conta pelos
diferentes organismos internacionais que tém alguma relagic
com o trifego aéreo.

Para o desenvolvimento do trabalho durante as confe
réncias, os assuntos sdo divididos para serem tratados por
diversos subcomités e, posteriormente, para sua eventual a.
provagao, sdo levados 4 sessdo plendria.

Os subcomités sdo designados por letras. Cada um deles
compreende todas ou algumas das seguintes especialidades:

A) Trabalhista, Saldrios, condiges de servigo; assisténcia
mitua, etc.

B) OperagBes. Questdes de indole legal e médica; Li-
cengas; assuntos técnicos nio cobertos pelos subcomités
CeE.

C) Aeronavegabilidade. Performances, estruturas, siste-
mas e caracteristicas de voo dos avides.

D) Comunicagdes, Meteorologia. Todo o relacionado
com estes dois temas a nivel OACI, assim como as deficién-
cias em assuntos relacionados com a navegacio.

E) Aerédromos e ajudas terrestres nos mesmos. Regras
do ar e o controle de trifego aéreo, busca e salvamento.
Incluem-se aqui todos os problemas mais operativos, tais
como: sistemas ILS, luzes de aproximagio, procedimentos
de espera, etc.

Cada trabalho dos subcomités é repartido entre dife-
rentes membros do plendrio, para que, uma vez conhecido
por eles, seja procedida sua votag@o, podendo tal trabalho
ser incluido ou nio nas diretrizes da associagdo, tornando-se
em uma resolugdo ou em uma recomendagdo. No caso de
constituir uma resolugio, € necessdria, além da aprovagdo
do plendrio, a notificagio pelas diferentes associages em
voto 4 parte. A associagio que ndo o ratifique no prazo de
novenia dias deverd fazé-lo por escrito, dando as razdes que
0 motivaram; se ndo responder conforme estabelecido, con-
sidera-se que a associagdo ratifica o assunto. As recomen
dacgBes s3o somente votadas.

A associagio publica mensalmente um boletim, que di-
vulga todas as noticias de interesse para os associados.



Na - terminologia de motores de
bustdo, entende-se como mistura a
tincia resultante da mistura de com-
ivel e comburente de forma a pro-
r-se a reagdo de combustdo.

A mistura quimicamente correta,
1ada estequiométrica, é aquela em
tode o comburente e todo o com-
[vel se combinam, ndo existindo ex-
» de nenhum dos componentes. Por
plo, a mistura quimicamente cor-
do heptano (combustivel) com o ar
iburente) € uma proporgio de 15
s de peso de ar e uma de combus.
. Assim para a combustio completa
g de heptano, sfo necessdrias 15 g
r, € se obtem 3,08 g de CO_, 1,44
ir,)aO ¢ 11,48 g de nitrogénio que nio

m.

Em motores de combustfo intemna
nativo, denomina-se mistura earbu-
: 4 relagio combustivel/ar em peso
ssdrio para a combustio. Abarca
gama aproximadamente compreen-
em 1/7 e 122, sendo a mesma ex-
vamente rica e a segunda, excessiva-
e pobre para produzir poténcia por
3530.

Mistura rica e mistura pobre auto-
cas. — Correspondem a percen-
15 combustivelfar a que estio cali-
0s 05 carburadores automidticos,
é, aqueles providos de unidade de

regulagem de riqueza conforme as con-
digdes de pressdo e temperatura, sem ne-
cessidade de variar a posicao dos coman-
dos de mistura parz manter a escolhida
manualmente.

A curca (a) representa o ajuste de
riqueza para a posicio de controle ma-
nual correspondente a “‘pobre automi-
tica”, e a curva (b) ajustada para “‘rica
automdtica”, eéntendendo-se por mistura
pobre automidtica a mais baixa relagio
gasolina/ar utilizivel em condicdes favo-
rdveis de consumo e funcionamento do
maotor para poténcia de cruzeiro, e estd
limitada sua relagdo para poténcias in-
feriores a 67% da mdxima admissivel
para funcionamento continuo. O ajuste
de mistura pobre automdtica propor-
ciona baixos consumos especificos e a
seguranga de que o motor estd livre de

_problemas de superaguecimento e de-

tonagio.

Denomina-se mistura rica auto-
madtica, o ajuste utilizdvel para potén-
cias de decolagem e subida, e que ainda
supondo altos consumos de combus-
tivel estd também livie dos problemas
antes citados.

Pode observarse que para marcha
lenta, a riqueza é maior que para re-
gimes de cruzeiro, alcangando um au-
mento brusco, além dos 67% da po-
téncia. Isto é devido a -uma entrada a-

dicional de gasolina para cvitar os super-
aquecimentes do motor a poténcias
elevadas.

Corretor de mistura. — Disposi-
tivo do sistema de carburagio de um
motor atternativo de explosdo, que man-
tém, automdtica ou manualmente a re-
lagio de mistura ar/fcombustivel idénea
para cada regime de funcionamento. Os
sistemas automdticos se aplicam especi-
almente aos carburadores de injecdo,
@ em terminologia anglo-saxd denomi-
nam-se AMC (Automatic Mixture Con-
trol).

Os comandos manuais sio manipu-
lados pelo operador do motor, que enri-
quece a mistura nas fasés que requerem
grandes poténcias, e a empobrece nos re-
gimes de grande duragdo ou cruzeiro.
(M. Cueta)

Indice ow namero de mistura. —
Aqui trataremos de outra questio, com-
pletamente distinta da acima tratada,
mas para a qual também se usa a ex-
pressdo mistura,

Quando se deseja preparar uma ga-

- solina de, determinadas propriedades

anti-detonantes a partir de mistura de
outras de mimeros de octana (NQ) dife-
rentes, € necessdrio juntar quantidades
destas 1ltimas que nfo- correspondem,
como era de esperar, as proporgdes de
suas NO ‘particulares. Isto é devido a

Misturade combustiveis

que ao misturar diferentes produtos,
estes nio se comportam como o iso-
octano ¢ o heptano normal. Faz-se ne-
cessdrio por isto definir o denominado
“indice ou nimero de octana de mistura™
ou ‘“valor de mistura™ (VM), que serve
para determinar as proporgdes em que
se devem misturar os diversos produtos
para obier o produto resultante ao NO
desejado.

O valor de mistura s6 € igual ao
nimero de octana da matéria pura no
caso da iso-octana; nos demais casos de-
pende das proporgSes em que se mis-
turam os componentes. Designado por
(NO)_ o niimero de octana fundamental
(o da gasolina padrio, geralmente de
85 octanas), e por X ¢ tanto por cento
em volume do componente misturado,
verifica-se:

(NO) =(NO), + X [ (VM) — (NO),

Quer dizer que, misturada a gaso-
lina a ensaiar com a padrio e havendo
determinado previamente o NO da mis-
tura (VM), a férmula nos permite calcu-
lar o (NO)x, nlimero de octana da mis-
tura da gasolina ensaiada.

(F. Morales)

Martin Cuesta Alvares. Engenheiro Aero-
ndutico ® Francisco Morales Vargas. Capitdo
Engenheiro  Aerondutico. ® Cortesia da
Enciclopédia de Aviacidn y Astrondutica —
Garriga.
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Dando prosseguimento ¢ publi-
cagdo de fotografias de monumentos
dedicados d@ Aviagdo Civil, publicamos
agora duas fotos do monumento ao Pai
da Aviacdo, localizado no jardim do
Aeroporto Santos-Dumont, no Rio de
Janeiro,

. No préximo numero serdo publi-
cadas fotos da herma erigida no
mesmo local em homenagem aos tripu-
lantes dos avides civis mortos no exer-
cicio da profissio.

Pedimos aos companheiros do in- -

terior que nos enviem fotografias dos
existentes em  suas
cidades.

Em Santos existe um monumento
dedicado a Bartolomeu Lourenco de
Gusmdo, inventor do baliio de ar quen-

te. O companheiro llto Bonfim pro- -

meteu-nos enviar fotografias desse mo-
numento. Sabemos que no Recife
existe um monumento erigido em co-
memoragdo ao v6o de Sacadura Cabral
e Gago Coutinho, localizado na praga
vizinha ao Grande Hotel. Pedimos aos
companheiros de Pemambuco foto-
grafias desse monumento.

- MAIS UMA CONQUISTA
DO SINDICATO

Achamos desnecessdrio estar lembrando os efeitos da inflagdo no or-
camento familiar do assalariado, pois diariamente sentimos o quanto elés pe-
sam na manutencdo da casa. Por'_ isso, estamos constantemente alertas procu
rando obter vantagens, mesmo pequenas, mas justas e indispensdveis, tais
como a atualizacio das didrias destinadas a cobrir as despesas de hospedagem
e alimentagdo fora da base domiciliar.

Atendendo 3s gest§es feitas pelo Sindicato, os Servigos Aerofotogra-
métricos Cruzeiro do Sul resolveram elevar as didrias de seus tripulantes, de
maneira que tal medida veio compensar o aumento do custo de vida, suavi-
zando razoavelmente as condigGes de hospedagem e de alimentagio dos nos-
sos companheiros quando fora de sua base.

Continuaremos insistindo para que as didrias sejam aumentadas na
mesma proporgiio e a partir da data do infcio da vigéncia dos acordos sala- -
riais ajustados anualmente. :

MANUAIS DA EMBRAER

Fregientemente a Biblioteca do Sindicato recebe colegas que procu-
ram inteirar-se das caracteristicas operacionais e das performances dos avifies
construidos pela Embraer. Lamentavelmente néo podiamos atender aos com-
panheiros, pois ndo dispinhamos de tais manuais.

Atendendo a nosso pedido, a Embraer acaba de nos enviar as sequintes
publicapbes técnicas (1 exemplar de cada uma), que estéo & disposigio dos -
interessados:

— Ipanema EMB-201A — Manual de Operagio e Lists de VerificapBes.

— Carioca EMB-710 — Manual do Proprietdrio e Lista de VerificagBes.
Corisco EMB-711 — Manual do Proprietdrio e Lista de Verificagées.
Minuano EMB-720 - Msnual do Proprietdrio e Lista de Verificagdes.
Sertanejo EMB-721 — Manual do Proprietdrio e Lista de Verificapies.
Seneca Il EMB-810 ~ Manual do Proprietdrio e Lista de Verificagdes.
Navajo EMB-820 — Manusl de Operacéo e Lista de Verificagses.

C-95 Bandeirante EMB-110, EMB-110C e EMB-110F — Manual de Véo.
Bandeirante EMB-110 — Lista Condensada de Verificagbes.

Os interessados poderfo consultar as publicacBes acima relacionadas
na Biblioteca do Sindicato, de 2.8 3 6.2 feira, das 12 ds 18 horss, ou por carta
ao Dept.2 Técnico do SNA.

A Embraer, agradecemos a remessa da colegso.
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~ COMO 0 GOVERNO
CALCULA 0S SALARIOS

ANTONIO UBALDINO

Quando umg industria vai fabricar
um produto qualquer, sapatos por exem-
plo, ela precisa de trés coisas basicas:
a maténa-prima — que pode ser couro,
pldstico, pano, conforme o tipo do sa-
pato, as mdquinas, para cortar, colar,

pregar, lixar, polir etc; e o trabalho — do’

gerente, do modelista, do lixador, do
empacotador e assimn por diante.

Estas trés coisas, .chamadas de
fatores de produgio (de calgados, no
caso), s30 mercadorias e tém um preco
que varia conforme a quantidade posta
no mercado e o nimero de interessados
nela. Desse modo, se h4 bastante couro
e poucas fdbricas interessadas em fazer
calgados de couro, essa’ matéria-prima
serd comprada por pre¢o menor.

O mesmo vale para as mdquinas e 0

trabatho. E claro ‘que se hi muitos sapa- .
teiros 4 procura de servige, o dono da

fdbrica pode oferecer um saldrio menor.
Mas os sapateiros podem “sonegar” sua
mercadoria, o trabalho ¢ obter um prego
correto. Do mesmo modo, os fornece-
dores de couro podem manter seu pro-
duto estocado, diminuir a oferta e con-
seguir mais dinheiro por ele.

O instrumento que os sapateiros
tém para “negar” sua mercadoria é a
greve. E, nas sociedades avangadas, este
instrumento € utilizado inclusive para
dar ao trabalhador uma participagfo no
resultado da atividade. Quer dizer, se a
fdbrica obtém altos lucros, seja porque
pagou barato pela matéria-prima, pelas
mdquinas e pelo trabalho, seja porque
pdde cobrar liviemente o prego dos sa-
patos, os trabalhadores entio passam a
exigir uma recompensa por isso.

Como os fatores de produgio sio
mercadorias, eles podem livremente
ser negociados.
paises capitalistas, com os governos a-
penas controlando para evitar altas ou
baixas exageradas, que levariam i in-
flagdo. Esta (ver NOVA, n.0 40, ja-
neiro 77} € a diferenga entre o valor
-da produ¢io nacional do paifs e a quan-
tidade de dinheiro em &irculagfo, que se
revela pela alta dos pregos. A alta ocorre
quando hd emissdo de dinheiro sem au-
mento de produgio que lhe equivalha.
Entio temos pesscas com muito
dinheiro e poucos produtos i venda (in-
flagcdo de demanda). Ela se verifica tam-
bém quando o prego dos fatores sobem
{couro, méquinas e sapateiros no nosso
exemplo), produzindo a chamada in-
flagio de custos.

No caso brasileiro, a politica do go-
vemno tem sido a de segurar os saldrios
para que o pais possa aumentar sua pro-
dugfo sem que aumente o dinheiro em
circulagio.

Mas, como observou o economista

Eduardo Matarazzo Suplicy, 0 aumento-

da produgdo ocorreu sem que 0s traba-
Ihadores tivessem melhoradz sua parti-
cipagio nele. “Pelo contririo”, disse
ele na Comissio de Economia do Se-
nado, *“houve uma sensivel concen-
" tragio de riqueza nas maos das empresas
. com queda no valor real dos saldrios”.

O controle 'do saldrio leva a for-

0 que acontece nos’

magdo de capital em poder das empresas
por uma razfo: o saldrio faz parte dos
fatores de produgio e, a medida que €
reduzido, € acompanhado pelo aumento
da produtividade, o lucro das empresas
aumenta.

Em sua conferéncia na Comissdo do
Senado, Suplicy mostrou que o au-
mento ‘da produgiio nacional — ou seja,
de tudo o que o pais produz, na indus-
tria, na agricultura e em servigos - foi
muitas vezes maior que os “‘aumentos”
de saldrios. Estes, na verdade, nio tém
sido aumentados, mas apenas reajustados
para acompanhar o custo de vida.

Os percentuais de reajustes sdo apu-
rados segundo um conjunto de leis e
através de uma férmula. E, se muitos
criticam o conjunto de leis, que tornou
impraticdvel inclusive o direito de greve,
nfo sio poucos os que fazem.restrigBes
a férmula.

Os elementos da férmula sdo: 1 —
reconstituigdo do saldrio real médio (sa-
l4rio real € diferente de saldrio nominal,
pois este € expresso em cruzeiros, en-
quanto aquele equivale ao poder de
compsa, isto €, se hd aumento do aluguel
de casa, por exemplo, o saldrio real di-
minui), 2 — residuo inflaciondrio; 3 —
coeficiente para corre¢io do residuo;
4 — taxa de produtividade, 5 — as re-
lacdes de troca.

O indice de reconstituicdo do
saldrio € obtido por coeficientes pu-
blicados mensalmente pelo govemo, a
partir de indices do custo de vida no
Rio de Janeiro, fornecidos pela Fun-
dagdo Getilio Vargas.

O residuo inflaciondrio é um acrés- -

cimo ao saldrio, para compensar perdas
causadas pela inflagio no perfodo se-
guinte 2o reajuste. Como sua intencfo é
manter o poder de compra do saldrio, 56
metade entra no reajuste. E um indice
decretado, também.

Erros fio célculo do residuc levaram
as autoridades a criar um fator de cor-
recdo, que ¢ a diferenga entre a metade
do residuo inflaciondrio realmente ocor-
rido no periodo anterior ad reajuste e a
metade do admitido para efeito de
reajuste. ’

A taxa de produtividade é a dife-
-renga existente entre o Produto Nacional

Bruto ez taxa de cres¢imento popula-

cional, sendo a média nacional vilida
para todos os setores, embora haja dife-
rengas de produtividade em cada um.

O indice de relagdes de troca com-
para os precos dos produtos importados
com o5 dos exportados, além de fazer o

mesmo com os produtos do campo e da.

cidade. A critica bdsica feita a este in-
dice é que ele prejudica os reajustes, jd
que os precos dos produtos exportados
pelo Brasil vém caindo ano a ano.

QOutra critica é a de que a férmula
matemdtica substituiu a atividade da ne-
gociacdo salarial e sobrepde-se ds orga-
nizagdes sindicais de empregados e em-
pregadores.

Mas a férmula matemdtica serd em-
pregada intensamente nestes dois ul-
timos meses do ano, quando sfo feitos
0s reajustes salariais das maiores caie-
gorias de trabathadores — comercidrios,
metalirgicos, grificos e outras. E os
operdrios ngo escondem suas duividas: o
percentual se aproximard mesmo do au-
mento do custo de vida ou ocorrerd o
mesmo que em 73, quando os indices
foram confessadamente manipulados,
causando perdas salariais que variam
de 34,1% (metalurgicos do interior) a
17,7% (grdficos de S3o Paulo)?

O percentual comreto seria 26.6%
¢ ndo os 13,7% usados para reajustar
os saldrios em 1973. O percentual era
quase igual ao encontrado pelo Depar-
tamento Intersindical de Estatisticas e
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Estudos S6cio-Econdmicos (DIEESE):
26,8%

O DIEESE foi fundado em 1955,
por um grupo de sindicatos de Sdo
Paulo, para lhe dar assessoria, principal-
mente na apura¢do dos indices do custo

de vida, e atualmente € mantido por

duzentos sindicatos de todo o pais, s6
nfo tendo representacio no Acre e no
Piaui. Freqientemente seus indices sio
bastante diferentes dos levantados por
autras instituigdes que fazem isso: a
Fundagio Getilio Vargas do Rio de
Janeiro, a Fundagfo Instituto de Pes-
quisas Econémicas (FIPE} da Universi-
dade de S&o Paulo,

E que os métodos de levantamento
do custo de vida usados sdo diferentes.
A Fundagio Getulio Vargas trabalha
com pregos constantes do tabelamento
oficial e, 4s vezes, substitui produtos em
seus cdlculos. Exemplo disso foi o caso
da chamada “inflagGo do chuchu”,
quando o Ministro da Fazenda atnbuiu
a alta do custo de vida excepcional, em
abril, 4 elevagio particular do preco
deste legume, que entrou na lista de pro-
dutos computados. O DIEESE usa um
sistema de cademetas, distribuidas a fa-
milias operdrias, escolhidas segundo
técnicas de pesquisa, para anotacio, dia
a dia, do que € comprado e de scus
pregos reais.

E, nestes dois ultimos meses, vinas
categorias de trabalhadores esto se mo-
bilizando para reinvidicar na Justica a
reposi¢io da diferenca relativa a 1973.

Os ministros Amnaldo Prieto, do
Trabalho, Mdrio Henrique Simonsen, da
Fazenda, e Jodo Paulo dos Reis Veloso,
do Planejamento, receberam represen-
tantes de trabalhadores em Brasilia em
setembro, passaram varias horas com
eles, e no fim explicaram que ndo hd
nada a repor. Segundo os ministros, 0s
reajustes de 1975 a 1976 teriam com-
pensado a diferenca dos anos anteriores.

Mas uma outra questio comega a
ser levantada, como notou Eduardo Ma-
tarazzo Suplicy: o obietivo declarado da
politica salarial, que seria o de fazer
com que os trabalhadores participassem
dos beneficios do aumento da produti-
vidade nacional, nfo foi alcangado. E
isso 56 poderia ser obtido através de ne-
gociacao livre entre os interessados.
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A Organiza¢gio de Aviago Civil Internacional
(OACI), uma agéncia especializada da Organizagdo das
NacOes Unidas, promoveu uma série de encontros pa-
ra tratar dos problemas referentes a pirataria e sabota-
gem aérea. Dois deles obtiveram sucesso razodvel: A As-
sembléia Extraordindria em junho de 1970 e a Conferén-
cia Diplomdtica realizada em Haia em dezembro do
mesmo ano. Ao se afirmar que os dois encontros foram
bem sucedidos, considera-se o seguinte: que 0 mesmo su-
cesso foi o resultado da pressdo dos acontecimentos na
esfera da pirataria aérea. A Assemblgia Extraordindria foi
urma resposta a destruigio no ar de um Coronado da
Swissair no comego do mesmo ano com a perda de mui-
tas vidas a bordo; a Conferéncia Diplomdtica em Haia su-
cedeu-se breve apds o evento no campo de Dawson,

Nio ¢ de se surpreender que ambas as conferéncias
internacionais resultassem em decisdes concretas para
combater a ameaga que deixou naquela época uma lem-
branga na mente dos participantes.

Infelizmente, deve ser dito também que as lembran-
¢as humanas s&o menores e afetadas por outras conside-
ra¢hes do que os fatos ocorridos realizados pelos piratas
aéreos. No que conceme d comunidade internacional de
governos, o problema parece ter desaparecido um pouco,
e um ndmero de pafses estdo pensando duas vézes em
criar uma a¢3o internacional. Isto, deve ser dito, nio é
um desenvolvimento imediato. De fato, alguma coisa so-
bre o problema estava evidente na 2.3 Conferéncia Diplo-
matica — que pretendia formar uma nova convengio in-
temacional sobre sabotagem aérea — ocorrida em Mon-
treal em 1971. Naquela reunido ficou claro que os gover-
nos tomavam-se cada vez mais relutantes em criar uma
acdo coletiva, e as questdes de teor politico e de seguran-
¢a da soberania nacional comegaram a ter primazia em
suas decisGes,

Essa tendéncia apresentou-se mais acentuada nas
reunifes do Comité Legal do ICAO em 1972 e 1973 res-
pectivamente para preparar terreno e introduzir medidas
de cardter coletivo que completariam as duas convengdes
internacionais de Haia ¢ Montreal. Durante esses dois en-
contros ficou novamente claro que os Paises estavam fu-
gindo de toda e qualquer sugestdo de cardter internacio-
nal, ou mais precisamente, sangGes internacionais, que

seriam empregadas pela comunidade mundial para execu

tar as medidas das duas Conveng¢Ses Internacionais que
foram aprovadas — embora um pouco relutantemente
no caso da Convengdo de Montreal.

Esta €, na verdade, a razdo pela qual a Conferéncia
Diplomdtica e a Assembléia Especial ICAO em Roma de
27 deragosto até 21 de setembro deparou-se com o pro-
blema de comportamento com 4 propostas diferentes:
uma proposta anglosuiga e outra francesa, com carac-
teristicas comuns, visando incluir as cldusulas em vigor
de Haia e Montreal no documento constitucional bdsico
do ICAQ, a Convengdo de Chicago, e assim tornd-las um
pré-requisito essencial do membro do ICAO; uma fraca e
indefinida proposta dos Paises Noérdicos rejeitando a
idéia de san¢do internacional contra a omissdo dos Pai-
ses; ¢ uma proposta soviética favordvel a extradi¢io dos
infratores. ]

Dois pontos devem ser considerados: primeiramente,
o fato de que a multiplicidade de propostas indica uma
incapacidade dos Pafses membros do ICAQ em concor-
dar.em medidas diretas objetivando tornar universalmen-
te efetivas as convengdes de Haia e Montreal, ou talvez

NBO PARE QUE Pope
SER UM SEQUESTRADDR |

tdo universalmente efetivas como possam ser feitas; em
segundo lugar, que as propostas feitas nas duas reunides
do Comité Legal representam um sucesso considerdvel
do sugerido sistema de sangdo internacional feito origi-
nalmente pelo governo dos EUA e do Canadi até mesmo
antes da Conferéncia Diplomdtica de Haia em fins de
1970.

NZo obstante, a despeito de todas essas reservas,
existiu a0 menos alguma esperanca de parte da ITF e ou-
tras organizagGes representantes dos empregados das em-
presas a€reas e da indistria aérea que resultados positi-
vos poderiam ser alcangados pela Conferéncia de Roma,
particularmente se as decisdes alcangadas fossem para
corrigir a Convengdo de Chicago e fazer com que os
Paises membros do ICAO agissém efetivamente contra a
pirataria aérea. E vergonhoso recordar que essas esperan-
cas foram completamente frustadas no inicio dos proce-
dimentos em Roma.

{Quase sem excegdo, a maioria das propostas — inde-
pendentemente se continham objegGes reais ou nfo —
foi derrotada em julgamento na conferéncia diplomdtica
¢ na assembléia. Observou-se claramente que certas dele-
gacles nacionais compareceram aos €ncontros com o
propésito de garantir que decisGes resultantes em agio
efetiva pela organizagic ndo deveriam ser tomadas. A
técnica adotada foi a de desperdigar o quanto possivel
o tempo das reuni8es levantando questdes de ordem sem
sentido e fazé-las cair em discussSes processuais. A dele-
gacdo da ITF no hesitou em apontar as 3 delegagGes na-
cionais — obviamente agindo em conjunto — que inicia-
ram fais tdticas na tentativa de tomar os encontros uma
farsa em vez de um sério esforgo para controlar o grave
problema criado para toda a comunidade mundial pe-
los piratas e sabotadores aéreos. Assim foi o que poderia
ser descrito como a agio do Bloco Africano do Leste —
as delegagSes do Kénia, Uganda e Tanzinia, apoiadas di-
versas vezes por outros africanos e alguns representantes
das Caraibas. Seria dificil caleular exatamente como o
tempo da Conferéncia de Roma foi desperdicado em vir-
tude daqueles métodos — dignos de maior censura — mas
¢ suficiente observar que o trabalho da Conferéncia foi
muito além do programado ao chegar 3 dltima semana, e
que um numero de sessdes noturnas {também caracteri-
zadas pelo mesmo tipo de perda de tempo) tinham que
ser contidas a fim de assegurar o fim da Conferéncia —
mesmo sem o alcance de uma simples solugiio positiva,
COmMOo ocorreu.

Deve-se talvez mencionar neste ponto que a afirma-
¢do feita ndo € totalmente correta, visto que a Conferén-
cia terminou na tentativa de adotar uma resolugdo geral
para os problemas em pauta. Entretanto, até isto tam seu
aspecto peculiar. Quando, no ultimo dia da Conferéncia,
ficou claro que nenhuma resolugdo seria alcangada, vd-
rias- das mais responsdveis delegages tentaram achar uma
solugdo geral a qual, na esséncia, ndo era mais do que
uma reiteragdo das decisdes prévias do ICAO sobre pira-
taria aérea, liberalmente adicionadas a inexpressivos lu-
gares-comuns. Foi, realmente, ndo mais que um esforgo
de representagSes enganosas para consumo publico, uma
tentativa de mostrar a0 mundo que pelo menos algo foi
conseguido pela Conferéncia de Roma, mesmo que tenha
sido sem significado.

Vale registrar que quando o porta-voz da ITF tentou
combater essa idéia, foi completamente ignorado pelo
presidente e jamais solicitado a falar.
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Quando a ITF protestou contra isso junto ao presi-
dente durante um intervalo subsequente para delinear
novas finalidades, foi dito que poderia expressar seu pon-
to-de-vista ao comité de redagdo, ignorado o fato de que
tal medida era uma completa perda de tempo, desde que
a intengao da ITF era a de informar a toda a Conferéncia
que ndo desejava tal procedimento.

Talvez devesse ser enfatizado neste ponto que o pro-
cesso adotado nas conferéncias do ICAO ndo € o de
observar organizagdes brincando de jogo da verdade nos
procedimentos. Muitas vezes, a delega¢fo da ITF de-
monstrou que desejava falar, apenas para descobrir que
localizava-se no fim da fila ¢ que estava sendo preterida
por outras delegacGes governamentais que demonstravam
seu interesse em falar depois dela. Nessas circunstincias,
estava sendo muito dificil para a ITF realizar seu in-
tento,

E tempo que o ICAO entenda que s3o as organjza-
¢Oes observadoras tais como a ITF, JFALPA ¢ IATA,
que representam as verdadeiras opiniGes de ambos os la-
dos da indidstria aerondutica, € que as delegagGes nacio-
nais quase sempre estdo discutindo em defesa dos seus
Ministérios de Assuntos Estrangeiros fora da esfera poli-
tica e que nem representam o ponto-de-vista da indistria
aerondutica ¢ nem tampouco aqueles da opinifo publica
nos seus paises.

Faz-se necessdric que o mundo preste mais atengdo
a esses acontecimentos, a perda de tempo e dinheiro dos
contribuintes envolvida no caso. Em tais circunstincias,
devemos esperar que futuras conferéncias aproveitem seu
tempo tomando decisGes firmes em problemas reais em
vez de ficarem cémodamente inativas.

Entretanto, apesar das dificuldades colocadas no
caminho da delegagdo da ITF (constituida de M. 8. Hoda,
J. H. Wahle ¢ K. A. Golding), ela apresentava-se capaci-
tada a participar ativamente da Conferéncia. Interviu nas
ocasifio em que os interesses dos trabalhadores de linhas
aéreas eram os mesmos nas discusses e esclareceu seus
pontos-de-vista de maneira precisa.

Exemplificando, na discussio da proposta nérdica,
os representantes da ITF expressaram fortemente 0 que
achavam que a conferéncia deveria fazer, Seu porta-voz
disse, entre outras coisas:

“Estamos, e temos estado durante algum tempo,
frente a uma situago concreta na qual nossos membros
estio sendo atacados ou ameagados por ataque, Quere-
mos que medidas reais sejam tomadas contra os respon-
sdveis por tal situa¢io, quem quer que sejam em todas as
circunstancias que tais atos sejam cometidos.”

Quando nossos membros pedem protegdo contra se-
questradores, ndo podemos lhes dizer que, infelizmente,
os diplomatas sio incapazes de concordar em pontos
fundamentais de principio e que Pafses tém lamentavel-
mente, estado relutantes em comprometer sua soberania
nacional ao realizar a¢es internacionais efetivas contra o
terrorismo aéreo. Nem tampouco podemos aconselhd-los
a citar leis internacionais ao sequestrador se ele assume a
diregdo. Terroristas aéreos nfo estdo interessados nessas
leis, nacionais ou internacionais, especialmente quando

_as mesmas s3o inconsequentes.

A ITF também criticou fortemente a a¢do do Gover-
no de Israel em sequestrar um avifo libanés a TEL AVIV
durante um debate. Enfatizou o fato de que sendo uma
organizacdo sindical internacional era politicamente neu-
tra e ndo poderia adotar padrdes morais duplos em tal
questfo. Esse fato particular, continuou o Porta-voz da



ITF, “trouxe uma nova dimensdo para uma situagfo pe-
rigosa estabelecida. Colocou um perigoso precedente de

ue um pais membro do ICAQ nio s6 cometeu um ato
ilegal de interferéncia no espago aéreo estrangeiro, como
também ameagou fazé-lo de novo se a situagdo exigir.”
Tal fato, frisou, poderia criar uma completa anarquia no
sistema aéreo legal internacional e resultar num cabo de
guerra politico, no qual os empregados das empresas
aéreas recusariam ser vitimas.

Todavia, numa referéncia mais extensa a este inci-
dente num estdgio seguinte da discussdo, a ITF afirmou
que ndo simpatizava com uma visdo do problema criado
pela emergéncia dos paises sequestrados. O porta-voz da
ITF disse ter ficado impressionado durante o debate so-
bre o desvio por Israel do avido libanés “pelas declara-
¢Oes feitas por um nimero de delegagBes ilustres de que
a simples rziteragdo de resolugBes e recomendagdes ndo
foi suficiente e que medidas mais rigidas eram necessd-
rias”. Achamos que este problema merece mais atengdo
da conferéncia.

Em esséncia, a delegacdo da ITF interveio energi-
camente em toda. a questdo de vital importincia para os
interesses dos trabalhadores das empresas aéreas. Houve
excelente cooperagio e apoio miituo entre os represen-
tantes da ITF e seus colegas de outras delegagbes, espe-
cialmente os da IFALPA e IATA. Ocorreu, de fato, qua-
se uma completa harmonia de interesses entre as 3 orga-
niza¢Ses internacionais, e a ITF apreciou o fato, mesmo
com ¢ triste “fundo de cena’ apresentado.

E sem sentido descrever a passagem das 4 propostas
principais pelo mecanismo da Conferéncia, jd que sofre-
ram o mesmo nas macs dos diplomatas, e ¢ triste recor-
dar que toda a histéria ndo é nem um pouco edificante.
Devernos iembrar, entretanto, que até o final da confe-
réncia tentativas desesperadas foram feitas por algumas
delegacfes para derrubar as propostas mais fortes — An-
glo/Suica/Francesa ¢ Russa/Bilgara — na esperanca de a-
nular os votos por prinelpio conseguidos no estdgio ini-
cial. Infelizmente, dado ao clima dos encontros, essas ten-
tativas estavam condenadas a falhar. A aprecia¢io daque-
las tentativas sdo, todavia, atribuidas ds delegagGes nacio-
nais — particularmente os autores das propostas —que as
realizaram. A ITF mostrou sua gratiddo pelas propostas
subsididrias apresentadas pela delega¢io de dois peque-
nos paises, a Grécia e a Nicardgua. A proposta grega,
apoiada vigorosamente pela ITF, desejava acrescentar
uma minuta 4 Convencio de Montreal com o efeito de
cobrir ataques ac pessoal dos aeroportos (aeronautas e
aerovidrios) assim como aos passageiros transitando nas
gares de embarque e desembarque. Em esséncia, foi isto
que a ITF tentou executar sem sucesso quando a Con-
vengdo original estava sendo esbogada e durante um estd-
gio nas discussOes em Roma parecia que iria ser adotado,
Nas andlises finais, o projeto ndo foi aprovado pela
maioria.

A proposta da Nicardgua, também apoiada pela ITF,
dizia que a pirataria aérea deveria ser tratada como uma
ofensa criminal comum, ¢ nfo modificada ou escusada
por razges polrticas. Foi também anulada, aumentando a
dimensdo da farsa terminada na Conferéncia de Roma.
Como observou sucintamente o porta-voz da IATA:
“Senhores, devo-lhes dizer que votaram em que uma
ofensa comum nfo ¢ uma ofensa comum™ - o que é ver-
dadeiro, desde que as convengdes internacionais de sabo-
tagem e pirataria aérea jd estabeleceram que sdo ofensas
comuns.

Talvez, entretanto, esses tipos de situages ildgicas
ndo sdo de se admirar quando alguém lembra o fato no
final da conferéncia, durante o qual o sistema de votagdo
foi retificado numa tentativa de assegurar que pelo me-
nos ¢la teria algum resultado, ocorreu uma inclinagio da
parte de uma delegagio africana de votar secretamente.
Como resultado, a se¢fio iniciou uma votagdo secreta pa-
ra decidir se deveria existir o voto secreto!

Recapitulando, deve ser enfatizado que a Conferén-
cia de Roma demonstrou claramente que nio existe
nenhuma politica real da parte da maioria dos governos
mundiais em realizar uma agdo internacional contra a
pirataria aérea — se € que existird algum dia. [sto foi
mencionado na declaracfo final feita pelo Observador
Chefe da ITF, Bro. Hoda no final da Conferéngia;

“Temos estado particularmente desapontados pelo
papel dominante de interesses politicos jogados nesta
conferéncia o qual representa a maior ameaga poten-
cial para todos os paifses, independentemente de suas
convicgdes ou interesses. Temos desejado saber quais as
opinibes aqui representadas. Certamente ndo as opinides
da industria aerondutica — da qual ambos os partidos es-
40 unidos no desejo de uma ag¢do internacional, Sem du-
vida, esse nfo era o pensamento da opinido publica mun-
dial, a qual os governos estdo supostos a representar. A-
creditamos, de fato, que a opinido pliblica mundial to-
mard nota das posigSes tomadas em seu nome — e reaja
corretamente. . ’

Até onde nos interessa e nos diz respeito, procura-

remos tirar as nossas proprias conclusGes dos resultados
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SO FAVORECE AO
EMPREGADOR

O Ministro Renato Machado, Presidente do Tribu-
nal Superior do Trabalho, jurista de reconhecidos méri-
tos, autor de vdrias obras sobre Direito do Trabalho, en-
tre as quais sobressaem “Temas Juridico-Trabalhistas™ e
“T.S.T. — PLENO — JURISPRUDENCIA PREDOMI-
NANTE", na entrevista coletiva que concedeu a impren-
sa fez oportunos comentdrios a respeito do regime do
F.G.T.S. que coincidem plenamente com o pensamento
do trabalhador brasileito.

S. Exceléncia considera necessiria uma reformu-
laggo do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo e
defende um entrosamento que, em sua opinido “seria o
aproveitamento do F.G.T.S. para o pagamento das inde-
nizages trabalhistas, sem a extingfo da estabilidade”.

Prosseguindo, corajosamente manifestou o0 mesmo
ponto de vista da massa assalariada quando afirma:

“O FGTS. estd mal empregado, porque, em ver-
dade, hoje quem opta € o empregador e nio 0 em-
pregado, quando a Constituicdo expressamente dis-
poe que cabe ao empregado escolher o regime sob
0 gual deseja trabalhar, seja pela C.L.T. seja pelo
FG.TS.

Essa distorgdo 56 favorece o empregador” — { “Jor-
nal do Brasil” de 31.1.78)

Agora, dizemos nos, se o F.G.T.S., como estd, s6
" beneficia o empregador e toda Lei que 56 beneficia uma
das partes € injusta e se a Naglo, como um todo, ndo

tem nenhum fucro com esse tratamento dado ao em
gado, por que nfo mudar o seu sistema, evitando-
nociva rotatividade de mio de obra que vem Ocorre
ne Pais, sabido que um empregado de baixo nivel
rial tem o F.G.T.S. como meio Gnico de solver seus
blemas prementes.

Hd um aspecto grave em tudo isso que merec
ressaltado.

Sempre se disse que a legisla¢do social foi criad
forma a dar condi¢Bes a0 economicamente mais fra
o empregado — de enfrentar o detentor do poderio
némico — o patrio —, conflito de interesses que, o
ramente, seriz decidido e julgado pela Justica do
balho.

Com a criagdo do F.G.T.S., retirou-se do empr
do a condi¢io de reclamar, de dizer em Juizo que es
sendo vitima de uma injustiga, pois o economicam
mais forte tem o poder de, antecipadamente, atravé
uma dernissdo sumdria, obstar que isso acontega.

Surdas revoltas sdo geradas, com prejuizo pa
Ordem Social.

Companheiros!

Depende de nds todos a mudanga de tal estad
coisas! Pacificamente, ordeiramente, disciplinadame
fagamos sentir através das nossas Assembléias, cartas
legramas, a todos os homens responsdveis deste Pais
a reformulagdo do F.G.T.S. se toma necessdria e ur
te, pois como estd, como bem diz o Ministro Rei
Machado*so favorece o empregador’,

O comissario
é aeronauta

desde 1938

A tripulagdo dos primeiros avides comerciais brasi-
leiros era composta por um piloto ¢ um mecinico. Mais
tarde foi nela incluido o radiotelegrafista de bordo, mais
tarde denominado rddio-operador de véo.

(s aviBes, de pequena lotagdo, dispensavam a pre-
senca de um aeromogo. O radiotelegrafista, instalado na
prépria cabine de passageiros, atendia aos passageiros e os
orientava na sua cenduta a bordo. :

Com 2 introdugdo de avides de maior porte e, conse-
quentemente, de maior capacidade de passageiros, as em-
presas passaram a empregar um novo elemento na tripu-
lagdo: o comissdric, entdo denominado aeromogo. Ini-
ciado o seu emprego em 1937, os aeromogos eram geral-
mente despachantes destacados para exercer precaria-
mente a fung¢do, na condigio de passageiros. Para regular
a situagdo e regulamentar a sua admissdo, foi baixada no
dia 27 de abiil de 1938 a portaria n.? 69/DAC, abaixo
transcrita integralmente por se tratar de documento inte-
ressante 4 histéria da formacio dos aeronautas civis
brasileiros;

*Q Diretor do Departamento de Aerondutica Civil,
usando de suas atribui¢Bes, e considerando a necessi-
dade de regular a classificagdo e a admissfio de aeromogo
a bordo de aeronaves civis, resolve:

Art. 1.9 — As empresas nacionais de aeronavegagdo
s6 poderdo admitir e utilizar aeromogos que possuam li-
cenc¢a concedida pelo Departamento de Aerondutica Civil;

Art. 2.9 — O aeromogo fard parte integrante da tri-
pulacio da aeronave, devendo seu Home ser inscrito no
Livro de Bordo,

Art. 30 — O candidato a aeromogo, que s6 poderd
ser brasileirc nato, deverd apresentar junto ao requer-
mento de licenga, os seguintes documentos:

, a) certiddo de idade;

b) carteira de identidade;
UL N o | R . I

“Restaurante Voador

O comissdrio do Junkers G 31,
Lufthansa.

d) autoriza¢do do pai ou de quem exerce o pd
poder, se o candidato for maior de 17 anos e meno
21 anos;

¢) laudo de exame de sanidade psico-fisiologico |
cedido pelo SM.A_;

Art. 59 — A idade mdxima para o inicio da fun
¢ de 30 anos.”

O artigo 3.9 desta portaria foi acrescido da segu
alinea, por ato de 12 de dezembro de 1944, do Dir
Geral da Aerondutica Civil:

— “atestado de habilitagdo para o exercicio da
fissdo, passado por empresa de transporte aéreo, dev
mente autorizada a funcionar.” Este acréscimo serviu
mente para oficializar uma situacfo de fato, pois as
presas sempre haviam preparado 0s seus aeromogos.

Assim, no dia 27 de abril deste ano, a profissac
Comissdrio de Voo completa 40 anos de existéncia |
no Brasil. Lamentavelmente, ainda hoje, em muitas pa
do mundo, os Comissdrios de V6o nio constituem 1
profissdo. Esperamos que a IFAA encontre solugFo |
o problema, podendo contar desde jd com 0 nosso ap
pois a categoria aeronauta brasileira é composta tam

vl v e iondhe e e YA A
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L|I| Lucas Souza Pmto

Lili Lucas Soauza Pmro Pnfoto de Linha Aédrea, sdcio deste Sindicato matricula n.C 811 nasceu ent Bagé, RS, no dra 28

de ‘outubro de 1921. Ingressou na Varig em 1.9 de jultho de 1940, tendo comandado -avides desde o Junkers F-13 até 0 DC-10.

Atvalmente exerce as fungdes de Comandante de DC-10 e Chefe de Treinamento de Simuladores.

Na revista ‘‘Contato” publicou uma série de amgos intituladlos Os avides que fizeram a Varig, Seu depoimento, pubhca~
do neste ndmero, um extrato dos artigos 2 e 3, 8 um retrato fiel de uma importante fase da histéria das operagdes da AviagSo Comer-
. cial Brasileira, quando a técnica, ainda rudimentar, era substituida pela robustez dos avides e pela corsgem e auddcia dos tripulantes.

O titulo que demos ao seu, deparmemo O F:13 o 0 seu piloto, § uma homenagem ao avido e aos homens que o pilotavam, um dos +
quars éo veterano autor, a quem agragdecemos a auronza;ao para publicar nestas pdginas seu humano e bem humorado testernunho.”

O Junkers F- 13 fm o primeiro avido
lo mundo construjdo com a finalidade
specifica ~de' transportar passageiros.
>omi o término da Guerra de 1914 -
1918, a Alemanha ficou impedida de fa-
ricar aviSes militares, pelo tratado de
Versailles e a fdbrica Junkers dedicouse
mediatamente ao estudo de um avifo
le passageiros. O rtesultado desses estu-
los, foi o protétipo do modelo F-13
jue voou pela primeira vez em 25°de
unho de 1919. Seu sucesso se prolon-
0u por muitos anos, nos modelos sub-
‘eqﬁentes, gragas a sua concepgio ar-
ojada e revoluciondria para a época,

»0is era o-primeiro avifo inteiramente

netdlico concebido para uso civil.

A estrutura do Junkers F-13 era in-
eiramente metdlica e coberta por um
evestimento corrugido de duralum;nio.
As asas eram formadas internamente
»or nove longarinas tubulares interliga-
las por cantoneiras. Gragas a essa estru-
ura extremamente resistente, a maioria

los acidentes com avides desse tipo nio”

ycasionaram vitimas. Os modelos usados
»ela Varig tinham algumas melhorias em

elagdo, a0 modelo original, como cabine

yara 5 passageiros, em vez de 4,trem de

»ouso com amortecedores }udréuhcos e

1im motor Junker L-5 de 310 HP, refri-
erado a dgua. Pesava, oompletamcnte
arregado, 2.500 quilos e tinha uina ve-
ocidade de cruzeiro de 150 km/h e
yousava com 95 km/h: Seu raio de a¢io
nidximo era cerca. de. 700 quilémetros.

“oram fabricadas num total de 322 uni- .

lades, sendo-a maioria em Dessau, na A-
emanha; e uns poucos na Russia e Esta-
los Unidos, onde algumas unidades-fo-
am. fabricadas sob licen¢a pela fébrica
lohn Larsen Aircraft Corporation, que
lesignou-0 como modelo JL-6. Atual-

nente existem quatro desses avides,
endo um no Museu Técnico de:Stocol-

no e outro no Museu de Paris. Dois ou-
tos foram localizados no Afganistio e
stio sendo recuperados para o Museu
Alemiio de Munique.

Nos avides da Varig a pastida dos mo- _

ores era por meio de uma garrafa de ar
-omprimido carregada por uma bomba
nanual dentro da cabine de comando.
“arregar essa garrafa era vma tarefa pa-
a atleta e por essa r1azio um mecinico

le F-13 sempre tinha o brago direito-

nais desenvelvido do-qie o esquerdo.
Quando a ‘bomba nfo estava em boas
-ondigdes € 2 garrafa era descarregada
em COnseguir virar 0 motor, a pamda
inha que ser dada ‘com o pé 0 meci-
lico de vdo, firmemente seguro na ex-
remidade do motor, dava um impulso
om o pé direito na hélice, enquanto o
iloto mantinha o motor dmcompmm-
jo, .Quando a hélice comegava a girar o
siloto acionava a alavanca para compri-
nir o motor, ligava os magnetos e girava

1 manjvela da bobina de alta tensio. Por

erem que acionar seguidamente a hélice
om o pé, 0s mecinicos de'vo tinham a
ema direita' mais desenvolvida do que
1 esquerda.

-

A-cabine de passagelros era fechadar

forrada inteiramente ¢Om couro, € suas

poltronas do mesmo material, ofere- .

ciam bastante conforto aos cinco pas-
sageiros, que sentavam trés atrds, numa
espécié de sofd e dois na frente em pol-
tronas individuais. O vidro das duas ja-
nelas-trazeiras podia ser aberto, como
num automadveél, para melhorar a venti-
lagfo interna.

A cabirie de comando era aberta,
com acesso por cima, protegida somen-
te.por um pequeno parabrisa. Por essa
razko, no inverno tinhamos que voar
com muita roupa e agasalhos de couro,
além de capacete e Gculos. Isso era a ra-
230 para mais uma caracteristica dos pi-

lotos e mecdnicos de F-13: o rosto era.
. queimado pelosol e 0 vento somente nas

partes nio cobertas pelo capacete e 6cu-

“los, ficando o resto pélido; podem ima-

ginar os leitores ¢ nosso aspecto quando

.nfo estdvamos de capacete e Oculos.

Creio que isso foi a causa porque alguns

‘tiveram dificuldade em-casar nessa épo-

ca.. -, .
O painel de instrumentos tinha, do
lado esquerdo, um velocimetro, um alti-
metro, um varidmetro, uma bissolde um

_ indicador de curva e derrapagem, Unico

instrumento giroscépico que dispinha-
mos para voo cego. No lado direito, em
frente ao posto do mecinico de voo
{ndo havia co-piloto), ficavam os instru-

-mentos de motor: pressdo e temperatura

do éleo, pressio de gasolina, conta-giros

(RPM) e temperatura da dgua. Os con- -
troles consistiam em um acelerador, um -

manete de mistura e um controle_para
abrir ou fechar as alhetas do radiador de

-dgua, para regular a temperatura da mes-

ma. O assento do comandante tinha des-
cansa brago e era bem acolchoado ¢ o
do mecénico era um simples banco, com
assento e encosto. Esta erauma caracte-
ristica dos avides Junkers, que vamos
encontrar também nos Ju 52 trimotores.

"OF13E
O SEU PILOTO
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Tendo que voar horas nesse banquinho

duro, os mecanicos de F-13 tirtham ou- -
tra caracteristica, além do brago ¢ pema .

direita mais desenvolvidos que entre-
tanto, eu deixo de mencionar...
dois assentos, ficava a vilvula seletora
dos tanques de gasolina, que setecionava
tanques das asas; tanque de gravidade,

ou fechava todos. Como as posigdes es- -
“tavam escritas em alerndo, eu me .atra--
palhei em meu primeiro vio como me- .

cdnico do Cmte. Goetz e coloquei a sele-
tora na posigdo fechada (Zu ou Auf; ain-

da nio sei até hoje...). O resultado ¢ que

o avifo parou na metade da decolagem
por pane seca ¢ o Cmte. Goetz, quando
descobriu” a razfo, expressou em pala-

vras muito dehcadas sua opinifo a meu

respeito, dizendo, entre outras’ coisas

" que eu era o melhor piloto'do. mundo e

que tinha grande futuro na aviagdo...
Naquele momento, eu tive cérteza.que
estava fazendo duas viagens numa sé: a
primeira ¢ a’ ultima da minha carreira
aviatéria. Creio que para me mostrar a
necessidade -de aprender alemdo, naque-
la etapa o Cmte. Goetz subiu para 3.000
metros, quase me congelando de frio,
pois eu 56 tinha uma gabardine para me
proteger. '

Q uniforme de vdo naquela época

~ consistia somente de um quepi padrio,

sendo ‘que o restante, podia ser qualquer

roupa, contanto ‘que fosse razoavelmen-

te decente. Alguns tinham seus unifor-
mes préprios, que lembravam.os de pilo-
to de caga da 1.2 guerra. O Cmte. Lau
costumava voar, no verdo, com sua im-
pecdvel roupa de linho branca e, por
causa disso, exigia limpeza absoluta na
cabme de comando.

A relagio ‘pesofpoténcia do F-13 era

baixa e nos dias quentes, uma decola-
gem com o avido lotado era uma mano--

bra que exigia alguma pericia. Se o avido
fosse tirado do -solo prematuramente,
ele passana gradativamente para a parte

aiiccnl A & 0O

Entre os-

e

* traseira.da curva de potencna € voltava
novamente para o solo, s vezes sem pis-

- ta -suficiente pafa corrigir o erro. Um
. acidente que partiu a fuselagem do “'Li-

vramento” pela metade, na cidade do
mesmo nome, foi motivado por esse fe-
-némeno. O “avifo sentou no degrauw”, ’
como se costumava dizer entdo,e voltou-

ao solo, batendo em obstdculos no fim
da plsta Gragas a sua estrutura muito,

reforgada, ninguém se feriu nesse aci-
dente. Decolando de Bagé, a ondulagio

. pronunciada da pista me projetou no ar

prematuramente e eu, erradamente, ten-
{tei manter 0. avido voando. Voltamos.
novamente a0 solo:jd no fim da pista. A

: umca‘ -alternativa que me restou foi-

“pular” por cinia da cerca e continuar a
decolagem no terreno- vizinho ao ae-

. roporto, que, fehzmente era suﬁc1ente-

mente plano. _
- O Junkers'F-13 efa um avido bastan- ‘
te manedvel, com boas caracteristicas de -
voo. Seu motor, apesai de um pouco
fraco para o peso do avifio, era de bas-
tantg confianga e suas panes eram raras.
Um dos pontos fracos desse motor era a
fixagdo do eixo de comando de vélvulas,
por um s6 parafuso, que quando soltava,
fazia com que o eixo se deslocasse ¢ fi-
cassem fechadas as vélvulas de admissdo
e escapamento, resultando na parada do
+motor, Uma pane -desse tipo aconteceu
.comigo, quando voava a pouca altura
numa regido pantanosa, proxima de Li-
vramento. O motor parou ¢ eu tive que:
prolongar o planeio o mais possivel para
tentar sair de cima da drea alagada e evi-

- tar uma capotagem. Consegui atingir-o

terreno firme e pousar sem maiores pro-
blemas.. Apds consertar o motor decola-
.mos novamente, apés encaminhar os
passageiros em automével de uma fazen-
da prémma para a cidade. Nessa decola-
gem nosso motor parou novamente, des-
.ta vez por outra razdo, provavelmente

" .-alguma bolha de ar na tubulagio de ga-

solina e, novamente, tivemos a sorte de
pousar sem maiores danos. Na segunda
- tentativa, conseguimos chegar a Livra-
mento  sem outras - dificuldades adi-
cionais.

O trem de pouso do F.13 era muito
forte, resistindo bem a -pousos em-cam-
pos as vezes bastante acientados, por-pa--
ne ou por mau tefmpo. Os freios mecini-

. cos eram bastante deficientes e o trem
. muito estreito faziam com que fosse ne-

cessdrio muito ‘cuidado no pousd para
nfo entrar em “cavalo de pau”. Nio era

. raro ver um F-13 chegar ao estaciona-

mento com, tufos de capim entre o pneu
¢ a roda, resultado de um ‘“‘cavalo de
pau” acidental. -

Infelizniente nossos dois F-13, depois
de quase 20 anos de servigos, acabaram’
num “ferro velho™ de Porto Alegre, on-
de foram destruidos e vendidos a peso.
"Algumas partes restantes ainda .podem
ser vistas no Museu da Varig em Porto
Alegre, como a hélice e o motor L-5. Se-

“tivessem sido preservados, constituiriam -

hoje uma relfquia de valor inestimdvel.



Muitas estdrias sdo contadas pelos pilotos mais antigos, envolvendo situa-
coes e fatos que se passaram durante o tempo em que as Junkers F-13 operaram |
na Varig. € possivel que algumas dessas est6rias sejam, realmente, lendas ou fatos
que foram modificados ou exagerados com o passar do tempo. A maioria, entre-
tanto, séo fatos verdadeiros que se passaram com muitos de nés, envolvendo qua-
se sempre a figura legenddria do Cmte. Franz Xavier Greiss. Serisa uma falha im-
perdodvel falar sobre o avido Junkers F-13 e ndo mencionar o Comandante
Greiss, que permaneceu voluntariamente nesse equipamento até que fosse retira-
do da frota da Varig, por volta de 1948. O F-13 e o Cmte. Greiss formavam co-
mo que uma s6 coisa, completando-se um ao outro. Todos nds, que passamos pe-
lo F-13, também passamos pelas maos do Cmte. Greiss que, competentemente,
nos ensinava a arte de voar as rotas do Rio Grande do Sul, com seguranga e sem
o auxilio dos modernos equipamentos de orientagio e vBo por instrumentos,
mas guiando-nos somente pelas linhas férreas, postes telefénicos, drvores, ran-
chos, reagdn do gado & passagem do avifo, cheiros caracteristicos de um local @
mdiquinas agricolas abandonadas nos campos. Todos esses recursos eram utiliza-
dos pelo Cmte. Greiss quando voava com mau tempo, a baixa altura e tinha, co-
mo compromisso de honra, o objetivo de sempre chegar ao destino. Dizia ele
muitas vezes: “quando um passageiro embarca num avido, ele quer chegar a seu

destino e ndo passear por outros lugares ou voltar para o lugar de onde saiu’.

O Cmte. Greiss nunca quis abandonar
seu F-13 e voar outros aviges mais avan-
gados. Quando comegou a treinar nos
“Electrinhas ", desistiu logo no inicio,
dizendo: este avido ndo € para mim; com
a minha maneira de voar, ele vai me ma-
tar muito cedo. Estou muito velho para
mudar agora, prefiro voltar para meu
F-13, que se di bem com meus métodos
de voar”,

Para ilustrar como era ¢ véo na “épo-
ca dos F-13" com o Cmze, Greiss, vou
contar resumidamente alguns episodios
que, garanto, ndo sio lendas nem estdo
sendo exagerados. Alguns se passaram
comigo e outros com colegas,alguns dos
quais ainda estdo voando na Varig.

Voltdvamos uma ocasido de um vio
do interior e, na etapa final de Sdo
Gabriel para Porto Alegre, o tempo esta-
va muito ruim e tivemos que abandonar
o vdo por contato e subir, dentro das
nuvens para uma alture segura. Vodva-
mos entdo, pelo método I, 2, 3, pois
ndo dispunhamos de Horizonte Artifi-
cial, mas somente do "Ponteiro e Bola ",
Mantinhamos uma altura de seguranga o
mais baixo possivel, para evitar os mor-
ros e, ac mesmo tempo, nio perder uma
oportunidade de,numa abertura nas nu-
vens, poder ver o solo e obter uma
orientagdo. Nada conseguimos ver, en-
tretanio, a4 ndo ser muita chuva e nu-
vens. Chegava a hora de iniciarmos a
descida para Porto Alegre e nio conse-
guiamos ver uma nesga sequer do solo.
Foi entdo que o Cmte. Greiss disse:
“Pode descer, estamos sobre Arroio dos
Ratos”. “Como sabe?” Perguntei eu,
“Estou sentindo o cheiro das minas de
carvdo e elas so existem nesta regigo. Po-
de descer descansado”. E assim foi.
Quando conseguimos contato com o so-
lo, a pouca altura, estdvamos ji em ter-
reno plano. nas proximidades de Porto
Alegre.

De outra vez, vodvamos dentro das
nuvens e tivemos que descer até conse-
guirmos contato com ¢ solo para nos
orientarmos. "Estamos na rota”, disse o
Cmte. Greiss logo que avistou o solo.
“Como sabe?" perguntei curioso, pois
ndo havia visto uma referéncia sequer.
“0O gado ndo estd fugindo do avido. Se
estivéssemos fora da rota, o gado corre-
ria, pois ndo estd habituado com o
avido . Aprendi assim, mais um método
de navegagcdo que ndo estd nos livros:
vdo pelo comportamento vacunt.

Seu dominio sobre o avido, era fabu-
loso, e sua confianga nos F-13, ilimita-
da. Em véo de Porto Alegre para Pelo-
tas, uma ocasido, defrontamos com uma
violenta frente fria, na altura do Rio Ca-
maqud. Ere uma dessas frentes que im-
péem respeito mesmo hofe, que dispo-
mos de equipamento de Radar. Formava
um pareddo que ia de horizonte a hori-
zonte, com chuva pesada e raios quase
continuos. Junto ac chdo, avangando
um pouco d frente, avistava-se um rolo
de nuvens negras revoltas, denotando &

extrema severidade do fenémeno. Voan-
do um pouco acima desse rolo de nu-
vens e guiando-se somente pelo Ponteiro
e Bola, Velocimetro e Altimetro, o
Cmte. Greiss penetrou perpendicular-
mente na massa de nuvens. O F-]13 era
jogado violentamente em todas as dire-
¢aes pela turbuléncia pesada que enfren-
tava e, sob a acao das correntes verticais,
ganhava e perdia altura em grandes pro-
por¢des, chegando ds vezes a subir mais
de mil metros para logo a seguir, ser
projetado novamente para baixo, perigo-
samente fjunto aop chdo, Felizmente, o
motor continuava a funcionar, a des-
peito das enormes golfadas de dgua que
ingeria’ pelo carburador. Sempre dento
desse inferno de nuvens, chuva, raios e
turbuléncia, nos aproximamos da hora
de descer paru pousar em Pelotas. Como
as condigdes ndo melhorassem, procu-
ramos contato com o solo e, apos iden-
tificar o terreno, conseguimos pousar
em Pelotas, que também se encontrava
debaixo do mesmo temporal, Depois do

© pouso foi necessdrio que vdrios homens

viessem segurar as asas para que pudesse-
mos taxiar para o estacionamento, tal
era a intensidade dos ventos que sopra-
vam no aeroporto.

Em vez de dizer, como qualquer um
de nds faria, “bem, chega por hoje, va-
mos pernoitar por aqui mesmo e esperar
melhores condigdes de tempe”, 0 Cmte.
Creiss mandou abastecer, reembarcar 0s
passageiros e decolpu logo em seguida
para a proxima escala, Bagé, onde o
tempo, felizmente, jé estava melhor.
Nisso tudo, o que hoje me deixa per-
plexo, era a coragem dos passageiros,
que enfrentavam essas situagoes de enor-
me perigo e desconforto e ainda reem-
barcavarn para mais uma etapa, sem sa-
ber o que os esperava pela frente.

Certa vez voanda de Porto Alegre para
Pelotas, a rota estava toda com mau
tempo e uma extensa camada de ne-
voeiro reduzia a visibilidade para pra-
ticamente zero desde o aeroporto de
partida, até o de destino. O F-13 deco-
lou com o Cmte. Greiss e, em instrugio,
se ndo me falha a memoria, 0 Cmie,
Carta. Nio conseguinde nenhuma aber-
tura na camada de nuvens que permi-
tisse a verificacdo de sua posicdo o
Cmte. Greiss resolveu descer para to-
mar coniato e se orientar. Consideran-
do as condigées que deveriam encon-
trar € 0s riscos que ocorreriamt pa-
ra tomar contato em rota em condi-
¢des de nevoeiro denso, o Cmte. Carta
por prudéncia resolvew modificar a ajus-
tagem do altimetro, introduzindo uns
100 metros de seguranga sem que o
Cinte. Greiss visse. Tendo atingido 100
ntetros sem que pudessem divisar o
solo, o Cmte. Carta sugeriu que subis-
sem novamente. O Cmte. Greiss discor-
dou e mandou que continuasse a desci-
da até obter contaro, reduzindo a veloci-
dade e a razdo de descida ao minimo.
Com o altimetro indicando zero e nadu
vendo, o Cmte. Greiss disse: “‘continua

O comandante Xavier Greiss e 0 mecdnico de bordo Rodolfo Wigsbauer.

descendo devagar! Esse altimetro deve
estar errado!™ O contato com o solo foi
estabelecido com o altimetro indicando
abaixo de zero, sendo necessdrio voar
tdo baixo, para manter o contato, que as
rodas quase tocavam o solo. Nessa situa-
¢do, uma casa ou uma drvore eram obs-
tdculps perigosos e obrigavam o piloto a
subir, entrar por instrumentos e, logo a
seguir baixar para tentar o contato no-
vamente. Neste wso, a orientagdo
necessdria foi conseguida ao sobrevoarem
o Rio Camaqud e 0 véo prosseguiu para
Pelotas, onde pousou ainda com as mes-
mas condigdes precdrias de tempo.

Se ndo fui traido por minha memo-
ria € o Cmte. Carta era realmente o pilo-
to nesse voo, ele poderd comprovar a ve-
racidade do episodio descrito acima.

Um outro episddio que serve para
mostrar o quanto o Cmte. Greiss conhe-
cia as rotas e 0s aeroporios em que voa-
va, aconteceu em uma viagem em que eu
estava em instrugdo, de Bagé para Livra-
mento. As condigdes de tempo na rota
eram de chuva continua e teto de 200
metros, o que era quase CAVU, para a
época. O boletim de Liviamento, entre-
tanto, acusava chuva, com teto e visi-
bilidade zero. Como o aeroporto de Li-
vramento se situava num platé de qua-
se 300 -metros, estava imerso na camada
de nuvens que cobrig a regido. Até so-
brevoar a cidade, vodvamos confortavel-
mente por contato. Minha preocupagdo
era como irtamos localizar ¢ aeroporto
dentro do nevoeire. O Cmte. Greiss as-
sumiu 0 comando, seguiu a estrada de
rodagem que levava ao aeroporto e, ao
sobrevoar um marco de fronteira que
ficava junto de um armazém {onde cos-
tumdvamos comprar), virou abrupta-
mente para a esquerda sempre manten-

do contato visual precdrio com o solo”

em voo muito baixo. Alguns segundos
apos, reduziv o motor para marcha lenta
e deixou o F-13 tocar suavemente o so-
lo. Estdvamos pousados no aeroporto. O
dificil agora, era localizar a estagdo de
passageiros... Sua extraordindria memo-
ria para os menores detallies que pudes-
sem ajudar na orientagdo permitia exe-
cutar procedimentos como este, cujo
detalhe final, era wm marco de fronteira
que tinha a peculiaridade de ficar junto
a um annazém nosso conhecido. Muitas
vezes antes ele havia verificado o rumo
€ tempo daquela referéncia até a pista
para o dia que precisasse. Nesse dia con-
seguiu mais uma vez entregar seus [assa-
geiros no destino certo.

A tnica observacdo do Cnte. Greiss
apés o pouso, foi: ndo tenta fazer isto
enquanto ndo tiveres a experiéncia que
eu tenho nestes lugares’. A observagdo,
muito adequada, era, entretanto, desne-
cessdria, pois eu ndo tinha a menor in-
tengdo de repetir a proeza. Mais tarde,
voando jd cono comandante de F-13 eu
estava retido em Pelotas, com condigdes
marginais de tempo ng rota e no desti-
no. QO Cmte, Greiss passou, em outro
avigdo. completou a rota e no dia seguin-
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te, me encontrou ainda no mesmo luguar,
aguardando melhores condicdes para o
véo. Antes de decolar, ainda me disse:
“fizestes bem em ficar aqui. As condi-
¢oes de tempo eram tdo ruins, que o te-
to era pouco mais alto do que a altura
do avido e a visibilidade tdo precdria,
que erg um pouco mais do que o com- -
primento do mesmo’’. Ele nunca revelou
o segredo, mas provavelmente seus mi-
nimos eram iguais as dimensdes do avido
em que voava...

Um episddio que vale a pena ser men-
cionado, apesar de ndp se ter passado
com um F-13, mas do qual foi protago-
nista 0 mesmo Cmte. Greiss, que mostra
a precariedade dos meios de orientagdo
da época, aconteceu num voo em que eu
era copiloto num trimotor Junkers Ju-
32, o "Jumbo” da frota da Varig, pois
erg capaz de levar até 21 passageiros. A
bordo se encontravam altas autoridades
do Governo do Rio Grande do Sul e
mais o Sr. Berta. Nesse avido o Sr. Erni
Peixoto havig instalado um Rddio-gonié-
metro “Lear’ autonuitico. Era a primei-
ra vez que o Cmte. Greiss voava em um
avido equipado com esse tipo de instru-
mento. Com condicGes de tempo muito
precdrias, teto baixo e muita chuva, de-
colamos de Pelotes para Porto Alegre,
distdnciz que era coberta pelo Ju-52 em
I hora e 15 minutos. Sintonizamos a
Rddio Farroupilha e subimos para 600
metros, em véo por instrumentos.
Nesse avido, outra novidade era o Hori-
zonte Artificial, que ndo se encontrava
nos demais aviGes,

Apos uns 40 minutos de voo verifica-
mos que, para manter o ponteiro dp Go-
nio em zerg, era necessdrio voar numa
proa bem menor do que a da rota, O
Cmte. Greiss disse logo: “estamos fora
da rota, temos que descer para verificar -
nossa posicdo’. Quando conseguimos
contato visual com o solo, nas proximida-
des de Tapes, estdvamos tdo baixo que
tivernos que arremeter e subir rapida-
mente para ndo colidir com umas pal-
meiras que avistamos jd muito proximas,
@ nossa frente. O Cmte. Greiss atribuiu a
situagdo ds condigbes erroneus do Génio
e, num gesto, talvez motivado pelo susto
que levou {alids, levamos), tentou arran-
car o Gonio de sua base. Quando o Sr.
Berta chegou & cabine de comando para
indagar sobre o que havia acontecido o
Cmte. Greiss disse: “colocam essas novi-
dades a bordo sé para atrapalhar; se-
guindo as indicacGes do Gonio saimos
da rota e, ao tentar uma orientagio,
quase batemos numas palmeiras”. A
terminologia, evidentemente, foi bem
mais forte do que se pode produzir aqui,
mas a idéia geral do que foi dito, é a
mesma. No véo seguinte, o Gonio jd nio
se encontrava mais no local. Tinha sido
removido por ordem da Diretoria, por
estar afetando a seguranga do véo.

E assim, a nossa aviagdo continuou a
se realizar por métodos jd provados pela
experiéncia de muitos ahos, enquanto os
avides robustos, permitiam o uso desse
mdétodo.



- A HISTORIA DA CRU?

{Cruzeiro do Sul S.A. — Servicos Aéreos)

A Cruzeiro iniciou suas opera¢les em fevereiro de

como uma subsididria da Deutsche Lufthansa. Por
s anos denominou-se Sindicato Condor Ltda. Sua
ira rota ligava Porto Alegre a Pelotas e Rio Grande no
rande do Sul. Alguns meses mais tarde essa rota foi es-
la ao Rio de Janeiro, via Florian6polis, S0 Francisco
I, Paranaguéd e Sdo Paulo. Na realidade a escala de S0
era feita em Santos, cidade litordnea & curta distdncia,
havia um porto adequado para os hidroavides Junker.
arde em 1927, o Sindicato Condor vendeu 8 VARIG a
Porto Algre — Rio Grande e nos dois anos seguintes
ntrou-se em fortalecer sua linha mais longa e poten-
nte mais lucrativa de 700 milhas, entre Porto Alegre e
de Janeiro. Entdo, em 1929 triplicou a sua réde com
inha de 1.400 milhas pelo litoral até Natal que, alguns
mais tarde, tornou-se o ponto de jun¢do com o novo
o postal transatléntico da Deutsche Lufthansa.

A linha seguinte da Companhia iniciouse no mesmo
a de Natal. Esta linha marcou o ini'cio de uma rota in-
transcontinental, ligando S3o Paulo & Cuiabd. O pri-
- segmento inaugurado foi o de Corumbd — Cuiabd,
DU menos uma extensdo do servigo transfronteirigo do
| Aéreo Boliviano,
Em 1932 a linha foi estendida a Campo Grande e em
a Sdo Paulo.

Em 1934 a Cruzeiro estabeleceu a sua primeira linha
acional, quando o servigo estendeu-se de Porto Alegre
nos Aires €, no ano seguinte, a Santiago no Chile.

A seguinte importante expansdo da Cruzeiro teve lu-
) costa do Brasil, quando a linha Rio de Janeiro — Na-
cangou Belém. Foram entdo iniciados varios servigos
fades do litoral a pontos no interior. Linhas de atalho
' também criadas entre cidades litordneas e o interior.
940 a linha de Belém atlngau Qiapoque, na fronteira
| Guiana Francesa.

Entrementes, a Companhia comegou a expandir a sua
o oeste do pars. Durante 1938 uma linha de 350 mi-
o0i inaugurada entre Porto Velho e Xapurs, no Territé-

y Acre, como primeiro passo da extensdo a Xapury, da
350 Paulo — Corumbd. Um ano mais tarde, foi fechado
o entre Porto Velho e Corumb4. A linha foi acrescida
)0 milhas até Cruzeire do Sul, préxima da fronteira pe-

. Com este acréscimo, as linhas da Cruzeiro cobriam
041, 7.100 milhas de rotas domésticas e 1.300 para a
1itina e o Chile.

-

0S ESTADOS UNIDOS CAUSAM
A PERDA DO CONTROLE ALEMAO
A Il Guerra Mundial provocou grandes alteragGes na
organizacdo, equipamento e operagdes da Cruzeiro. A mais
significativa, talvez, foi a nacionalizacdo da Companhia. As

" negociagdes para afastar a influéncia germanica foram ini-

ciadas em 1941 mas somente concluidas dois anos apds, de-
vido &s conhecidas complicagBes légais. Na realidade, os
alem3es detinham os direitos de controlar a Companhia a
partir do Brasil,"porque por Decreto Presidencial de 20 de
janeiro de 1928, foi dado ao Sindicato Condor o direito de
estabelecer rotas aéreas através do Brasil e para pontos no
exterior,

Além disso, ndo havia lei proibindo a propriedade es-
trangeira. A Pan American Airways possuia 100% das a¢5es

da Panair do Brasil e, mesmo com a recapitalizagdo desta’

em 1043, a primeira ainda detinha 58%. Apesar disso, os Es-
tados Unidos e seus aliados persuadiram o Brasil a “‘encora-
jar’ os alemaes na desisténcia.

De sua parte, o Brasil assumiu a divida da Condor &
Deutsche Lufthansa, que montava & soma nada desprezivel
de U.S.$ 2.700,00, representando a fonte principal do capi-
tal da Condor. Seu valor paritdrio era representado por
acBes com um valor ao par de somente $100.000. Para a
Deutsche Lufthansa fazia pouca diferenga se os seus adian-
tamentos 4 Condor eram representados por letras a longo
prazo ou capital de risco. Entretanto, a tomada foi facilita-
da pela existéncia de uma grande proporcéo de capital pre-
feréncial, visto que os investidores privados provavelmente
ndo teriam sido capazes de realizar o capital para comprar
a companhia, sem uma substdncial participagdo governa-
mental. Como a companhia prosperou, seu capital social
se expandiu e a divida ao governo foi reduzida.

Para dar assisténcia na substitui¢do de todo o "°ssoa!
alemdo, o governo dos Estados Unidos enviou um grupo de
peritos em transporte adreo, para ajudar na operagdo da
Companhia e treinar os brasileiros nos procedimentos per-
tinentes. Apds alguns anos, compunha-se ela quase que ex-
clusivamente de brasileiros. Juntamente com essa assistén-
cia técnica, foram dadas prioridades 4 Cruzeiro para aquisi-
¢do do material americano, tanto de vbo como de terra. As-
sim, a Cruzeiro foi uma prematura recipiente do Douglas
DC-3, o que lhe deu vantagem competitiva em algumas
rotas.

Como parte da re-orientagdo da empresa, seu nome
foi mudado de Sindicato Condor Ltda. para Servigos Aéreos
Cruzeiro do Sul Ltda.

Outras mudangas do periodo de guerra, incluiram :
suspensdo de vdrias linhas domésticas e a do servigo par:
Santiago. A maioria delas foi restaurada apds a guerra, mat
a rota para Santiago jamais foi reaberta porque uma outr:
companhia iniciou servigo mais direto para a Capital chi
lena, via Assungdo.

A LINHA DE NEW YORK

Estava incluido no plano de expansdo de apds guerr.
da companhia, o servigo para os Estados Unidos. Em 1947
Cruzeiro foi designada pelo Brasil como a sequnda de dua
companhias brasileiras para operar nessa linha. A Cruzeir
recuereu e recebeu do Civil Aeronautics Board, uma licer
ca para transportador estrangeiro servir aos portos de entra
da de Washington D. C. e New York, via San Juan e outro
pontos intermedidrios.

Em 1952, em virtude da Cruzeiro ndo ter ainda at
vado a linha, o Ministério da Aerondutica do Brasil recusod
se a conceder mais uma prorrogag¢do do prazo e cancelou
licenca. Ao fazé-lo, observou que as dificuldades finance
ras, agravadas pela escassez cambial, eram grandemente re:
ponsdveis pela incapacidade da empresa em adquirir equip:
mento para o servigo. (Varios anos mais tarde a linha fc
concedida a VARIG).

Embora esses planos ndo se materializassem, a Crt
zeiro manteve-se ativa na expansio dos seus servicos domé:
ticos. Uma importante nova linha na Amazonia foi estabelt
cida entre Belém e Manaus, mais tarde estendida até Bo
Vista. Novos servigos locais foram abertos nos Estados d
S&o Paulo, Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Sul.

QOutra regido a receber novo servigo da Cruzeiro foi
interior, particularmente em Goids e oeste da Bahia, ond
um ndmero de cidades foi adicionado em uma drea trias
gular, limitada por Goidnia ao sul, Barreiras a leste e Care
lina a0 norte. Linhas tronco através dessa drea foram est
belecidas com terminais em Sdo Paulo, Rio de Janeiro
Belém,

Dois servigos internacionais de cardter local fora
também abertos, envolvendo a extensdo da linha Manaus
Boa Vista até Georgetown, Guiana Inglesa, e da rota lit
rénea saindo de Belém, até a Guiana Francesa. O equip
mento foi methorado pela compra de quatro Convair 34
pressurizados, seguida da aquisi¢do de quatro 440,

Comparadas com certas concorrentes da Cruzeiro,
aquisic@es representaram um pequeno papel no crescimen
da companhia. As duas empresas absorvidas pelo sistema ¢

ENMPREGADOS

—

Horas Voadas Ou‘i;::::‘t‘ms :;?9: r:: Oﬁ:::i::’rsus 01?!2‘:::::; d':“::;; de I'j!:!:::;oades
Utilizados Utilizados Servidas (3)
1955 74,089 19.818.288 408.184 257055107  28.474012 D.a.p. D.np. D.n.p. - -
1956 62.426 18.308.228 426.870 264335199 28879060 D.n.p D.np. D.n.p. 36 -
1957 68672 18.655.103 465.683 280635.176  32.700.197 D.n.p. D.n.p. D.n.p. 45 -
1058 69.340 20.506.033 495.287 324363890 36890463 b.ap D.np. D.n.p. 57 -
1959 65.308 20.446.052 543,501 361841870 42770150 Dnp D.ngp. Do, 56 -
60 (1) 64.498 19.672.178 545.863 355711714 40,327.864 Dip D.p. D.np. 59 94
1961 60.962 18.825.801 558.170 363334610  38.267.370 D.np D.np. Dap. 50 7t
1962 63.107 18.367.687 663.668 418165118 4342043 D.p. D.n.p. D.n.p. 50 66
1963 51.377 16.580 050 542172 303762214 38915900 Do D.n.p. Donp. 52 72
1964 47155 16.197.173 521622 304564065  33.909.881 418 3618 4,034 47 74
065 (2 45,592 15.837.603 5356845 417.587.448  40.463.010 383 3817 4.200 51 70
1868 43596 1621051 611.742 510.776204  47.105.871 a3 3988 4361 53 80 OBSERVAGOES
1867 43434 17.527.458 666.094 586461631  53.454.001 392 4087 4479 55 76 O, ~ Dados ndo publicados
1968 4233 18693244 714078 648.747.702  58.852136 416 4181 4.597 48 65 {1} — Cruzeiro, SAVAG e TAC
1089 07 18.502.746 741 811 682016000  63.123571 400 4014 a.414 a2 66 (‘:;s'orfi'(:‘::;'gwm v aTAC)
1870 41.326 20.078.706 758205 725860000  67.228.003 414 4040 4.454 .32 48 {3) — Guia Aerondutico
'ﬁ. 1971 44,149 23133456 B03.498 £75.308000  80.768.966 422 4363 4.785 28 48 tg:v;?;::;d:“:?cgg‘:;; "r":::'
1872 . 42.840 24.134.158 1.112.779 1.134.237.000 103.177.779 420 4022 4,442 24 38 FONTE — Ministério da Aero
- ndutica — Departamento de
1973 44.309 25.591.702 1277424 1266138000 115163034 444 4.367 4811 22 42 Avisco Civil,
1978 © 43973 26.750.607 1324161 1.367.353000  127.460.752 . 508 4520 5.028 18 40
1975 40.262 27.141 991 1440350 1535158000 142768400 515 3533 4048 14 25
1876 39.453 26.738.715 1655633  1.689.395000  161,022.265 519 3504 4123 18 23
1977 23(4)
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ruzeire foram a S, A, Viacdo Aérea Galicha (SAVAG) ea
mpresa de transportes Aéreos Catarinenses S. A, (TAC). O
rdfego comhinado da SAVAG e TAC, mal chegava a 7% do
ransportado pela Cruzeiro. As rendas eram um pouco mais.
e 9%, : :
A SAVAG, que foi organizada em 1946, operava uma
éde interestadual de 565 milhas, ligando Rio Grande com
orto Alegre e vdrias outras cidades no Rio Grande do Sul,
1cluindo - Bagé, na fronteira do Uruguai, Em 1958 a com-
anhia voou 650.000 milhas com dois DC-3 e transportou
1.237 passageiros. A renda tonelada-milhas do ano totali-
ou 825.000. A renda bruta foi de Cr$ 49.646.000. As des-
esas totalizaram Cr$ 55,941,000, deixando um déficit
peracional de Cr$ 6.295,000. A TAC foi organizada apos
Il Guerra e operou servigos locais de Florianépolis ao Rio
e Janeiro e-Porto Alegre, com uma frota consistindo trés
)C-3. Sobre essa rota de 725 milhas transportou 51.665
assageiros em 1958. Foram os seguintes os resultados de
958: milhas voadas, 590.000; tonelada-milhas, 1.001.000;
enda bruta, Cr$ 53.314,000; despesas, Cr$ 67.428,000;
éficit operacional, Cr$ 14.114,000.

Nenhuma subvencdo foi recebida em 1958, tanto pela
AC como pela SAVAG.

Antes da formal aquisigdo pela Cruzeiro, ambas as
ompanhias operavam virtuaimente como divisdes de uma’
mpresa grande. Durante muitos anos a Cruzeiro encarre-
ou-se da maior parte dos servicos de trdfego, operacio e
anutengdo de ambas.

HERANCA DAS LINHAS
AMAZONICAS DA PANAIR DO BRASIL

A Cruzeiro aumentou consideravelmente sua réde,
s ndo seu lucro potencial, guando o governo lhe pediu
ara assumir as linhas amazénicas da Panair do Brasil,
uando esta fechou em 1965, Previamente, o Gnico servigo
a Cruzeiro nessa drea era uma linha direta entre Belém e
lanaus, via Santarém, com uma rota ao norte para Boa Vis-
1 ¢ Georgetown, partindo de Manaus. .

A Panair servia a uma meia ddGzia de pequenos pontos
juviais entre Belém e Manaus. Day espalhavam-se cinco
nhas “pinga-pinga”, subindo os afluentes do Amazonas.
Ima delas ia até Iquitos, no Peru, Quatro linhas eram servi-
as por aviGes anfybios PBY -Catalina.

A Cruzeiro cedo chegou & conclusdo que os anfibios
e 21 passageiros deveriam ser substiturdos por DC-3s, mas
so significava a construgdo de campos de pouso. Outros
vides foram considerados, mas o investimento nao seria
istificado, nem ele proporcionaria uma operagio com]
2guranca, visto gue as pistas de terra tendem a se trans-
rmar em lama durante a estagdo chuvosa. Além disso, os
IC-3 jd estavam totalmente depreciados, mas embora o
overno houvesse aprovado a idéia, ndo havia verbas imedia-
imente disponiveis.

Levando em consideragdo a subvencio bastante mo-
esta que a Panair recebia, as linhas eram deficitdrias e essa
tuagdo tornouse ainda pior para a Cruzeiro, em vista do
ontinuo aumento dos custos. Entretanto, as linhas s3o vi-
3is para o desenvolvimento da Bacia Amazdnica e algum
ia os servicos poderdo se tornar auto-sustentdveis. Nio hd
rrovias e as poucas estradas ou distdncias que exigem 15 a
0 dias em barco, podem ser cobertas em 30 minutos de
50. Em extensos periodos do ano, mesmo o servico fluvial
impossivel em algumas dreas.

Teoricamente, a subvengdo destina-se a permitir uma
ducdo de tarifas e ndo cobrir o déficit entre a receita e a
espesa. Infelizmente as subvencdes raramente acom-
anham a rdpida inflacdo de custos e tem havido frequentes
Irasos nos pagamentos, embora previamente autorizados,

Os DC-3 também nio sdo econdmicos, mas menaos dis-
endiosos na operacdo de 2.810 milhas de rotas fluviais do
ue os anfibios. Além disso, podem transportar mais com-
ustivel, o que significa menos tambores de gasclina a trans-
ortar e armazenar, diminuindo também o problema do
yubo.

Em 1967 os Catalinas operavam com um prejuizo de
rca de 1.3 milhdes de cruzeiros novos, enquanto os DC-3
erdiam cerca de 2.4 milhdes, porém com uma frota muito
\aior. Em contraste, a frota de Caravelles devolveu um lu-
-0 operacional de 8 milhes.

Em fins de 1968 comecou o trabalho de desmata-
ento e construcdo de campos de pouso para os DC-3, nas
dades ribeirinhas- mais importantes. Entrementes, as tari-
5 foram elevadas ao ni'vel dos servigos de DC-3 das outras
artes do Brasil. Um certo nimero de escalas foi abandona-
0 e o5 Catalinas desativados.
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Previdéncia onenta
segurados que pagam
sobre vinte salarios

A Secretaria de Seguros Sociais
do Instituto Nacional de Previdén-
cia Social esclareceu que a contri-
buigio previdencidria, no limite md-
ximo de 20 saldrios minimos, traz
beneficios aos segurados, propor-
cionando maior renda quando da
aposentadoria vitalicia. Essa infor-
magdo vemn atender a inimeras car-
tas-consultas de segurados e {écni-
cos em contabilidade que procuram
unidades de informagdes ou colunas
de jomais para tirar dividas.

Segundo aquela Secretaria a le-
gislagio previdencidria sofreu inu-
meras alteragGes desconhecidas pela
maior parte dos interessados, princi-
palmente os contribuintes indivi-
duais, mas que o INPS jd conta com
intmeras publicagBes especializadas
nos 183 Postos de Atendimento ao
Piblico espalhados em todo o Pais,
além das 20 Centrais de Informa-
¢Oes para esclarecimentos.

UM EXEMPLO

A legislagio previdencidria em vi-
gor estabelece que para cada grupo
de 12 contribuig8es superiores a 10
unidades salariais (Cr$ 10.410,00
em julho de 77) a renda mensal da
aposentadoria aumenta de 1/30 do
que excede esse valor.

Verificase assim, que enquanto
uma aposentadoria concedida em
julho/77 a segurado com 35 anos de
servigo®e que venha contribuindo
normalmente sobre 10 unidades sa-
lariais tem a sua renda igual a

Cr$ 9.889,50, a concedida a quem.—.

venha contribuindo sobre o teto
mdximo, hd quatro anos, terd o va-
lor igual de Cr$ 10.965,00, assim
constituindo:

1.2 parcela da renda mensal — Cr§
Cr$ 9.889,50

(95% de Cr3 10.410,00),

22 parcela da renda mensal — Cr$
Cr§ 1.074,80

(4/30 de Cr$ 8.061,10).

No caso exemplificado, os 24 sa-
lidos de contribuigdo, anteriores
aos 12 ultimos, apresentavam os se-
guintes limites mdximos:

Em 1974 - julho. . Cr$ 7.536,00
.Em 1975 — julho. . Cr§ 10.400,00
Em 1976 — jutho. . Cr$ 14.872,00

E sofreram correcdo monetdria,

mediante a significativa aplicagdo

dos seguintes indices.
Saldrio de contribuigao de 1974. . .
................ indice 2,56
Saldrio de contribuigiio de 1975 . . .
................ indice 2,14
Saldrio de contribuigdo de 1976, . .
................ indice 1,63
Os reajustamentos periddicos

dos beneficios incidem sobre o va-
lor global da renda mensal: Portan-
to, qualquer acréscimo de valor da
renda inicial significard vantagem vi-
talicia, esclarece ainda a Secretaria
de Seguros Sociais do INPS.

O COMANDANTE VISTO...

despachante

...pelo

..pelo
co-piloto

...pelos
passageiros

...por
‘sua mulher




Esta conferéncia de Harry Combs foi apresentada a
| assembléia da Aerospace Medical Association em 8
naiq de 1977 em sua 48.9 reunido cientifica anual, o-
ida no Las Vegas Hilton, Las Vegas, Nevada. N6s da
sta PROFESSIONAL PILOT sentimos que esta ex-
¢do feita pelo presidente de uma grande companhia
-espacial pde na perspectiva adequada a passada his-
a da aviagdo, onde estamos agora e para onde esta-
indo. Desejamos compartilhd-la com nossos leitores,

“Eu sou um homem de negécios que é forgado a
ditar.em fatos concretos e frios. Contudo, quando
os blocos de construgdo da imaginacio, baseado no

sei ser solida evidéncia, vejo a mente que vie alto
er chegar a conclusGes surpreendentemente distantes.

A’ imaginacdo tem sido descrita como a qualidade
erior da mente humana. Qualquer coisa é possivel, se
ermos imagind-la em todos os detalhes. Absoluta-
ite qualquer coisa. Mas deve ser imaginada em cada
de todos os possiveis minutos. Se assim for feito ndo
imite — em realidade voce pode mesmo por um ho-
n na lua, imaginando o procedimento em todos o5
 detalhes.

E bem verdade que quase todas as invengdes aparen-
m ser impossiveis antes que o génio do inventor re-
esse o problema. Inevitaveimente, gquando vemos a
¢do, ficamos maravilhados de sua simplicidade, e
ginamos porque ndo a tinhamos feito antes.

A era das maquinas voadoras inicipu-se neste tipo de
iente, hd menos de 75anos. Quando Lilienthal estava
izando seus extraordindrios experimentos de vé
ado na Alemanha, em fins de 1800, uma comissdo
tifica fez uma declaracdo oficial, que o véo humano
ca seria realizado. Era considerado nas mesmas-bases

0 moto-perpétuo, e os que leram as primeiras cartas -

idrios dos irmdos Wright, lembram que realizaram
tas de suas experiéncias em segredo para evitar o
culo,

Aviacdo é fundamentalmente transporte. E pretendo
axiomdtico em afirmar que todos os meios de trans-
es tem limites para seus valores ou pardmetros, den-
das condi¢des da arte. O homem andando, por exem-
faz cerca de trés milhas por hora. Se for um bom
chador, cu forgar um pouco, pode fazer methor —
trés mithas é a média. Entdo, hd mais ou menos cin-
nil anos passados, © homem rompeu uma barreira,
endeu a domesticar o cavalo, entdo foi capaz de fazer
média, 0 débro de sua marcha — ou cerca de seis
as por hora. Com um cavalo rdpido, podia alcangar
ores velocidades em curtas distdncias, mas no dia a
em longos caminhos, s¢ podia esperar fazer bem, seis
as por hora. Hoje dirigimos automdveis e os para-
de nossas viagens est3o entre 50 e 70 mph. Natural-
te podemos construir automédveis que dardo 200
), mas ndo podemos usd-los nas estradas; ndo esta nos
tes do desempenho do transporte automotivo.
Quando desenvelvemos o avido, um outro avanco
ilcangado. Pelos anos 50, o transporte aéreo era equi-
> com avides a hélice, e velocidades em térno de 300
. Verdade que tinhamos cagas que podiam exceder
zlas velocidades, mas 300 mph era o padrio dentro
condigies da arte, para o dia-adia do transporte
o daquele tempo. Entdo vieram os jatos: tivemos ou-
avanco e passamos a 500 ou 600 mph. Este, revoiu-
ou nossa maneira de viver. Seu impacto no planeta
a ndo foi completamente identificado. Mas 600 mph
inal da arte do transporte a jato como o conhecemos

E o Concorde, e 0 SST? Neles temos velocidade de
h 2, ou 1400 mph e mais. Como voce pode nos dizer
0 transporte a jato tem seu limite no pardmetro de
mph, subsénico, quando temos tio avancadas pos-
idades de v6o? Bem, proponho que julguemos o con-
» do Concorde e outros projetos supersdnicos, com
5 as consequéncias das ondas de choque, alto custo
assento/milha, que sdo anacronismos fundamentais,
esma classe do automével de 200 milhas hordrias.
Os decididamente horrendos resultados ambientais
peracdo de avides de Mach 2, a comparativamente
05 niveis — da ordem de 50.000 a 60.000 pés — es-
riolando fundamentos da natureza, Ela estd tentando
dizer alguma coisa com a terrivel resisténcia sdnica
»sta a0 projeto. Ndo digo que ndo possamos ou ndo
mos ir mais rdpidos. Simplesmente digo gue estamos
do os meios errados.

As ferrovias foram o triunfo dos transportes do sécu-

lo XiX. Os engenheiros ferrovidrios ao langarem os tri-
lhos através de uma cadeia de montanhas ndo escolhem
0s picos e cristas mais altos para langar o leito, ao contra-
rio, tiram vantagens das passagens baixas que foram esca-
vadas pelos cursos d'agua por milhdes de anos. Nenhum
engenheiro ferrovidrio, em sd consciéncia, faria de outro
modo. Por alguma razdo, no transporte aéreo nossos en-
genheiros perderarm isto de vista.

Parece-me que ndo ¢ mais razodvel tentar empurrar
um avido através da enarme resisténcia a velocidade su-
persdnica a baixos niveis, que construir uma estrada de
ferro na reta cruzando o topo da montanha, guando uma
passagern pelo leito de um rio esteja disponivel. Quando
encontramos resisténcia supersdnica, dbviamente a coisa
mais razodvel a fazer para evitd-la é ir mais alto, onde ela
é menor.

Por que despender tanto combustivel na propulsdo
de uma estrutura de avifo, contra a enorme resisténcia
do ar quando, apenas pela elevacdo do nivel para 150000
a 200000 pés, podemos com a mesma energia Nnos
aproximar de velocidades da ordem de Mach 6 a 12 sem
dificuldades ambientais?

A mdquina deste tipo, bem ao alcance de nossa tec-
nologia, passarid silenciosamente sobre nossas cabegas
sem o estrondo sdnico, viajaria de New York a Sydney,
Austrdlia, em uma hora e quarenta minutos — em traje-
téria que seria ligeiramente sub-orbital.

Nesta era espacial, problemas de contréle aerodina-
mico, ou seus equiyalentes, estdo ao alcance de nossa ca-
pacidade — e estas sdo velocidades menores que as jd al-
cancgadas para o escape. VOos deste tipo serdo experién-
cias muito agraddveis para os passageiros. Ndo haverd o
desconforto do espago livre, pois na trajetéria sub-orbi-
tal, ele sentird sensagdo de leveza,.devida a reducgio de
25% do peso do corpo.

Devernos ter em mente que tais velocidades sdo
apenas valiosas quando grandes distancias estdo envol-
vidas. Se um homem tiver que atravessar o0 comprimento
desta plataforma a mil milhas hordrias e outro tiver que
caminhar a mesma distdncia, a vantagem do primeiro so-
bre o segundo serd medida em fragBes de sequndo. Certa-
mente nada compensador, ou que justifique, a energia re-
querida para propelir o primeiro ao longo da plataforma,
supersfnicamente. .

Porém, em. grandes distdncias as vantagens da veloci-
dade se tornam dbvias. A diferenca entre caminhar meta-
de do arco ao redor da Terra, e viajar a mesma distancia
4 7.500 mph, comeca a justificar a energia utilizada.

Alias, no que concerne a distdncias temos uma regra
bdsica em nosso negdcio; sequndo ela, a utilidade de um
avido & diretamente proporcional ao quadrado de sua ve-
locidade. Pode ser matematicamente demonstrado se
necessario. _

Serd da mais alta importancia quando, e se, estudar-

mos um sistema de transportes capaz de Mach 12, Estas
enormes velocidades, somente produtivas em longas dis-
tancias, tem que ser suportadas por um namero suficien-
te de passageiros que precisem viajar de Londres a Hong
Kong ou de New York a Sydney, ou espacos/distincias
de grandeza compardvel, a fim de justificar os certifica-
dos de conveniéncia e necessidade gue normalmente es-
tabelecem uma rota aérea.
‘ Devemos presunﬁir que eventualmente vird o tempo
em que o aumento da populagdo por todo o mundo su-
portard um sistema de rotas aéreas de tal equivaléncia, se
o custo do assento/milha for razodvel,

Para determinar se este é ou ndo o caso, talvez deva-
mos examinar um pouco a tecnologia envolvida neste sis-
tema de transportes e Oyelculo que ird proporciond-lo.

Se usarmos motores térmicos do tipo “fanjet’” ou
“ramjet”, provavelmente o melhor combustivel serd o
hidrogénio Iiquido. Ele estard disponivel em grandes
guantidades pela conversio das vastas reservas de carvio
e tem a vantagem de futura conversio ao uso com ener-
gia nuclear ou solar. Trds poucos problemas ambientais,
e ¢ convertido em dgua, na combustio, sem carbono e
um pouco de nitratos residuais. E tem outra vantagem,
quando reduzido ao estado Iiqujdo proporciona um
meio de refrigeragdo necessdrio a enfrentar as barreiras
térmicas que um avido encontrard voando em tais veloci-
dades. Assim, a estrutura aerodindmica poderd ser cons-
truida com material usado normalmente nos jatos atuais.
N&o teremos que recorrer aos metais raros e dispendio-
sos; altamente resistentes ao calor, como o titdnio,

Relativamente ao consumo, os numeros s30 aproxi-
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madamente estes: o hidrogénio tem trés vezes a energia
do combustivel comum para jatos, e ocupa menos espa-
¢o. Ndo acarreta sérios problemas aerodindmicos — pois
0 que conta ¢ 0 peso. Hidrogénio liquido desenvolve o
mesmo empuxo para um ter¢o do peso, e proporciona
melhores caracteristicas em grandes altitudes,

Teriamos, no caso de um moderno avido supersd-
nico, digamos com a carga paga de 75 passageiros e
4.000 milhas nduticas de alcance, um peso bruto de pou-
co mais que 280 toneladas, das quais 143 seriam de com-
bustivel comum para jatos. Se convertido para o uso de
hidrogénic liquido, o peso do combustivel seria apenas
40 toneladas. Se entdo adiciondssemos 50% — digamos,
mais 20 toneladas de combustivel para voarmos entre
150 e 200.000 pés (50 a 67.000 m) de altitude, e ndo
sermos limitados pelo nGmero Mach — mantendo a
mesma velocidade no ar irfamos aumentar nossa veloci-
dade no solo na ordem de 6 a 8 Mach e aumentar o al-
cance para mais de 12.000 milhas. '

O desenvolvimento de tal tipo de aeronave é outro
assunto. Nenhum projeto particular, nem mesmo um
programa de proporgdes equivalentes ao SST, iria come-
car desenvolvendo estas caracterfsticas. Por outro lado,
devemos nos lembrar que o SST teve grande resistén-
cia politica por seu custo do assento/milha e pelo im-
pacto no meio ambiente — provavelmente sendo o Ul-
timo, o ponto de maior resisténcia.

Mas, se a nave cruzar as altas regiGes atmosféricas
com o siléncio de um satélite, usando combustivel lim-
po como o hidrogénio liquido, a guestdo do meio am-
biente ndo estard envolvida.

Certamente esta tecnologia estd ao alcance de nos-
sa capacidade e seu inicio podemos esperar ver no decor-
rer das duas préximas décadas.

Naturalmente, qualguer sugestdo que possa estar fa-
zendo relativamente ao futuro, estd especificamente su-
jeita ao postulado de termos a vantagem da estrutura go-
vernamental, que guarda a liberdade do individuo e seu
consequente direito de trocar idéias.

Isto ndo ¢ de forma alguma garantido. Na propor-
¢do em que a liberdade individual estd deteriorando pelo
mundo inteiro, € muito especulativo e uma esperanca in-
certa que possamos manter esta vantagem. ’

Mas, presumindo que tenhamos o tipo correto de
ambiente governamental que nos permita construir este
verculo, hd outro fator a considerar. Devemos perceber
que seu voo terd, por necessidade o alcance maximo de
apenas 12.500 milhas com a reserva para IFR (v6o por
instrumentos).

Maior alcance, naturalmente, serd totalmente supér-
fluo. Doze mil e quinhentas mithas € a metade da circun-
feréncia da Terra, e qualquer distdncia a mais, trarad nos-
so velculo mais perto de seu ponto de partida. Isto nos
deixa com um problema,

Onde nés iremos? E pouco provdvel que aumente-
mos a velocidade além de Mach 12, Ir trés vezes mais rd-
pido nos pSe na velocidade de escape. Duas vezes, nos
submete ao desconforto da auséncia de peso do vdo or-
hital, criando uma inaceitdvel condicdo ambiente no in-
terior da nave. .

Entdo, novamente, com a distdncia limitada a
12.500 milthas, estamos de volta 3 velha equacdo de
tempo/distdncia, em que maiores velocidades resultam
na lei de redugdo da rentabilidade, .

Suponho deva dizer que agui também e novamente,
chegamos aos pardmetros maximos da condigdo da arte.
O homem marcha trés milhas por hora; a cavalo, seis; de
carro, algo entre 50 e 70, avido a hélice entre 200 e 300;
um jato sub-sénico entre 500 e 600, e o nosso avido de
Mach 12, de 7.000 e 8.000 mph. Com isto, em planeta,
temos chegado obviamente, pelo hom senso, ao limite de
nossa capacidade. Ndo por ndo termos o génioc inventivo
para ir mais rdpido — mas simplesmente pela natureza da
nave espacial em que vivemos, o planeta Terra, seu ta-
manho e dimensdes, colocam-nos dentro de limitagSes
naturais.

Agora podiamos muito bem nos perguntarmos, *|s-
to € tudo?”. E um pensamgnto muito grave porque seu
significado, em esséncia, é que finalmente — algum dia,
em algum lugar hd um limite para a raca humana.

Submeto 4 apreciagdo esta hipdtese como inaceits-
vel. Ndo podemos viver com este conceito. ’

Temos que expandir ou perecer. Nada é estdtico.
A Unica constante neste mundo é a mudanga, e ou esta-
mos nos encolhendo ou nos expandindo. Num sentido é
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a morte -~ 0 outro é o caminho da vida. E inexcusdvel.
Fundamental. Se hd alguma credibilidade na nogdo de
um futuro limitado, a3 raga humana deve examind-lo
cuidadosamente,

Mesmo aos menos imaginativos deve ser aparente
que hd certos limites a vida em nosso planeta. A expo-
nencial taxa de crescimento da populagdo, multiplicada
pelo aumento dos requisitos de eleva¢io do padrdo de vi-
da das nagdes emergentes, pode apenas — em Gltima ana-
lise — resultar na exaustdo de nossos recursos.

Hd uma guantidade de argumentos sobre o que po-
demos fazer para prover outras fontes de energia e meios
de obter espago para viver. Mas finalmente terd que ha-
ver um limite — o das 12.500 milhas ~ o limite descrito
pela circunferéncia da Terra. )

£sta ndo € uma questdo de “se’’ — mas apenas de
“quando” — tempo em que haverd espago apenas para

permanecer de pé, e teremos chegado ao fim da trilha.

E depois?

Recentemente fui convidado a um jantar patrocina-
do pela National Space Institute, em Dallas, uma noite
denominada “’Espag¢o para o Futurg’'. Este valoroso pro-
grama foi langado por individuos interessados em criar
uma atmosfera de apoio e entusiasmo pelos esforcos es-
paciais de nossa nagdo, realmente uma causa valorosa.

Qualguer de nds seria menos que simplério se ndo
admitisse de algum modo que, guando nosso programa
espacial comecou a florescer, no .infcio dos anos 60,
pensamos ser ele a bandeira do futuro do homem. Tal-
vez acreditdssemos que o grande destino repousasse no
potencial da raga humana em elevar-se ac espacgo, para
encontrar novos mundos, e fazer de todo o universo si-
deral nossa futura esperanca,

Mesmo os mais pragmdticos, os mais cinicos que
vituperavam contra as enormes despesas do programa
e a inutilidade de transportar um homem ds vastiddes
lunares, se fosse honesto consigo mesmo, teria que ad-
mitir o grande orgulho desta conquista da espécie hu-
mana. Talvez este orgulho nascesse da. esperanga sub-
consciente da existéncia de alguma coisa além do que
temos neste planeta.

Hoje vemos na televisdo o &nibus espacial, avido
tipo foguete sendo transportado em v6o sobre um 747.
Nés leigos sabemos, todavia, que esta mdguina foi proje-
tada para ir e vir entre o laboratério espacial e a Terra,
sendo este um passo inicial da espécie humana movendo-
se em direcdo ao espaco, realizado o sonho de um futuro
ilimitado.

Ainda assim, é thelhor encararmo-nos nos clhos e fa-

zer-mos a nds mesmos uma boa pergunta: — “Onde pensa-

mos ir?”
Apenas por um momento, vamos dar uma olhada

nas possibilidades. Que outros mundos podemos nds ha- ~

bitar? Que outros ambientes existern que nos possam ser
Gteis? Como podemos justificar o enorme esforgo reque-
rido para alcangar planetas tdo distantes?

Um dos maiores desapontamentos do programa es-
pacial foi a positiva convicgdo — a despeito da fértil ima-
ginagdo dos escritores de ficcdo — de que ndo hd vida em
nosso sistema solar, exceto a que existe na Terra.

Os outros mundos sdo demasiado hostis, No sistema
" orbital da estrela a que chamamos nosso sol hd nove pla-
netas. O mais central, a 30 milhdes de milhas do sol, é
Mercirio. A temperatura em sua superficie é da ordem
de 2.000.° C; totalmente inimagindvel quanto & ocupa-
¢do pela raca humana.

O planeta sequinte, a cerca de 70 milhdes de milhas,
Venus, chamado planeta irm3o da Terra pelo seu ta-
manho, torna-se igualmente proibitivo. Sua temperatura
¢ mais que 700.° F; sua atmosfera densa tem a pressdo
24 vezes maior que a da Terra e consiste principalmente
de diéxido de carbono. Venus aparenta ser um inferno
fervente.

Em seguida vem nosso belo planeta Terra, 90 mi-
Ih§es de milhas distante do sol e o que suporta a vida.

E, por fora estd um planeta com cerca de metade do
tamanho do nosso, Marte — 130 milhGes de milhas do
sol, objeto de muita crenga e ficgdo cientifica, especula-
¢do de sonhadores de tempos imemoriais. Que existe no
planeta Marte? Bem, hoje sabemos muito bem — deser-
to. Ele se parece com os desertos do Arizona, E verme-
Ilho, coberto de rochas e poeira, mas la ndo hd coisa viva.

As temperaturas noturnas, mesmo nas regides tropicais,

Por Harry B. Combs
Presidente da Gates Learjet Corp., ICT

caem a 123.0 abaixo de zero, Ao meic-dia aguecem agra-
daveimente a menos 23.9. E urn tanto cortante mesmo
para © mais entusiasta explorador artico. Sua atmosfera
tem a mesma pressdo que poderiamos ter na Terra a
75.000 pés {25.000m} de altitude. O mito de Marte da
ficgdo cientifica, o planeta dos canais e da civilizagdo an-
tiqurssima, jaz esmagado na realidade. Ndo hd nada em
Marte ~ nem vida, nem atmosfera, frio, desolado, inabi-
tdvel.

Para mim é ébvio que os cinco planetas restantes,
exteriores — Jupiter, Saturno, Urano e Plutdo — sdo tdo
distantes, bilhdes de milhas, que o calor é virtualmente
desprezivel, Sdo todos mundos mortos. -

Tudo isto conduz & uma coisa. Nao hd lugar para ir
em nosso sistema solar, nenhum mesmo, Assim, se temos
que ir a alguma parte, temos que olhar em torno por al-
gurn outro lugar. Vejamos por onde comecar.

Os astrénomos nos dizem que nosso sol € uma estre-
la de tamanho médio em uma grande galdxia que vermnos
pela borda, quando olhamos a Via Licta d noite no céu.
Esta galdxia tem 100.000 anos-luz de didmetro. A luz
viajando & razdo de 186.000 milhas por segundo levaria
100.000 anos para cruzd-la. Vivernos num planeta que gi-
ra em torno de uma estrela situada a dois tergos de dis-
tdncia do centro.

Os observadores de estrelas também nos dizem que
o nimero de séis em nossa galdxia é da ordem de 100
bilhGes. Deste modo, hd uma grande probabilidade de
que haja outros planetas come aTerra, com a exata quan-
tidade de vapor d’dgua, atmosfera, campo gravitacional
adequado, na distdncia conveniente de um bom sol —
Ccomao 0 NOsSO — em um eixo inclinado, rodando em situa-
¢do que possa criar a noite e o dia, as condigdes frias e
quentes, equivalentes as gue encontramos aqui,

Mesmo pensando que para encontrar tal duplicagio
corre-se incrivelmente contra todas as probabilidades, a
natureza das coisas é tal, que estas coisas podem ocorrer
outra vez, e podem ser encontradas ld fora — em algum
lugar. Nossos astrénomos também informam gue mesmo
pensando pela incrivel md chance das probabilidades, se
em toda a nossa galdxia de 100 bilhdes de estrelas ndo
houver planeta similar ao nosso, hd outras galdxias que
podem ser vistas a mithSes de anos-luz, comegando com
Andrdmeda e extendendo-se até os limites do universo,

Cada uma destas galdxias ¢ do tamanho da nossa.
Cada uma contém 100 bilhdes de estrelas, com chances
de ter um planeta similar a Terra girando em torno delas
e, apenas para ter certeza de ndg perder-mos, hd no mi-
nimo 10 bilhGes de tais galdxias. Deste modo, diante das
estarrecedoras € computdveis leis das probabilidades, tem
gue haver — em algum outro lugar — um planeta como o
nosso que possa ser habitdvel pelo homem, deverd ter re-
cursos, com possibilidades de ter vida prépria ou capaci-
dade de suportar a vida como a conhecemos aqui, caso
devamos ser transportados para ld.

Sdo pensamentos excitantes. E podem muito bem
justificar por si mesmos um programa espacial. Contudo
hé apenas uma severa dificuldade!

No passado, guando primeiramente © homem apren-
deu a voar, superou a barreira do controle, Depois, quan-

do excedeu a velocidade do som, venceu a barreira do.

som. Posteriormente a barreira térmica. E quando se
aventurou no espago, a barreira gravitacional e entrou no
mundc sem gravidade.

Agora, enquanto explora seu sistema solar e verifica
que nele ndo hd nada que possa usar; nenhum lugar que
possa viver, olha para outras estrelas e se vé defrontado
com a barreira do tempo.

Quando a tripulagdo da Apole 12 pousou pela pri-
meira vez na lua, milhGes de pessoas observaram pela te-
levisdo o dramdtico evento 3 medida gue se desenrolava.
Muitos de nos estdvarnos alertados que havia um ligeiro
atraso envolvido na telemetria, particularmente nas res-
postas dos astrondutas.

E perfeitamente compreensivel. A lua estd a 238.000
mithas da Terra. ComunicagGes transmitidas pelo radio
na velocidade da luz — ou seja a 186.000 milhas/sequndo
— requerem um segundo e um tergo para alcangar a lua
€, um e um ter¢o para retornarem. Assim, havia um re-
tardo de aproximadamente dois sequndos e dois tergos
entre a pergunta e a resposta. Isto é passdvel e ndo apre-
senta nenhum particular problema.

Todavia, se hoje em nosso programa espacial estiver-
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mos decididos a pousar um homem em Marte, para veri-
ficar as observagdes das sondas Viking | e |1, teremos que
estar em guarda contra uma situagdo diferente. Marte es-
td em média a 50 milhBes de mithas da Terra. As trans-
missGes dos sinais rddio levardo cerca de quatro e meio
minutos. As respostas levardo outro tanto para retornar.
Portantc, haverd cerca de nove minutos de atraso entre
uma pergunta do centro em Houston, e o tempo em que
se recebe a resposta. Obviamente num pouso espacial
num planeta distante, nove minutos serd muito tempo se
algum tipo de comunica¢do de emergéncia for necessdria.

Se tivermos que pousar um homem em Plutdo, o
planeta mais afastado, o atraso das transmissGes sera da
ordem de oito horas. De fato, as comunicacGes serdo ex-
traordinariamente dificeis. Mas isto & apenas em nosso
sistema solar.

Se tiverrmos que tentar trabathar um planeta girando
em torno da estrela que nos estd mais proxima, Alpha
Centauri, 0 tempo entre a transmissdo e a resposta-serd
de nove anos, porque Alpha Centauri estd a quatro e
meio anos-luz da Terra. Depois dela, temos que avancar
por oito ou nove anos para a proxima estrela, onde o
tempo entre a transmissdo e & resposta seria de dezes-
seis anos aproximadamente.

Tais sdo as estrelas mais proximas. Obviamente, a
comunica¢do com qualquer espagonave que viajasse para
os pontos mais afastados de nossa galdxia estaria além de
qualquer concepcgdo. Levaria 100.000 anos para chegar
aos astronautas e outro tanto para retornar — é muito para
esperar!

Concluimos estar agora contra a barreira do tempo.
Nao temos apenas um probilema de comunica¢des, mes-
mo quando os sinais transmitidos viajem a 186.000
milhas por segundo, mas uma espaconave viajando, ain-
da que para a estrela mais proxima, teria um terrivel pro-
blema de tempo. Apesar da gama de velocidades que al-
cangamos na propuisdo das sondas Viking enviadas a
Marte, mais de 80.000 mph, levariam 50.000 anos para
chegar a Alfa de Centauro. E, sequramente, muito para
esperar!

Diante de tais fatos mais que aterradores, devemos
nos perguntar — estamos condenados a viver no Unico
planeta habitdvel do sistema solar, e a viver aqui para
sempre, até a exaustdo de todos os seus recursos, até que
as luzes se apaguem? Qu hd alguma possibilidade de que
possamos ir a algum lugar? Se hd, por que meios?

Se for o ¢éaso, se houver meios, é evidente que tais
meios envolvem algurha coisa a ser feita quanto ao tem-
po.

Pode parecer & primeira vista, que uma no¢do como
esta € louca, o mdximo do absurdo. Aquele que a defen-
desse, bem poderia ser considerado candidato a uma ins-
tituwicdo mental.

Sabemos que o ponteiro do tempo se move imuta-
velmente do passado, através do presente, sequindo inde
finidamente para o futuro. Nac podemos retardd-lo
pard-io ou reverté-lo. Pelo préprio aspecto, parece evi
dente e absoluto — ainda assim, € realmente verdadeiro?

Examinemos dois postulados: 1.2 — ndo hd absolu
tos. A Unica certeza é a incerteza, e a Unica constante é :
mudanca. 2.9 - tudo é possivel desde que possa ser ima
ginado em todos os detalhes.

Primeiramente, nem mesmo sabemos o que é 0 tem
po. Pode muito bem ser apenas um sistema ou ponto de
referéncia para determinar nossa condicio bioldgica.

Nés, como individuos, somos apenas elos de longe
cadeia biolbdgica, extendendo-se desde a fonte primeve
por algum acidente de sintese, correndo para o grande

. além do futuro.

Temos limitages, Nascemos, vivemos e morremos
Ha um comego e um fim em nossas vidas, assim somos
inclinados a dizer que hd um comeco e um fim para tu
do o mais.

Medimos o perfodo de nossas vidas por uma coisz
chamada tempo.-€ a medida que fundamentalmente i
gamos aos movimentos dos corpos celestes, Falamos dc
fato de podermos ter “‘dois dias aqui e trés ali”! Natu
ralmente, significahdo o tempo entre o nascer e o pol
do sol, ou seu movimento ao longo do arco do céu comg
o observamos.

Pelo sofisticado calenddrio de Constantino, vemo:
os meses em coordenagdo com as fases da lua, e falamo:
de anos em termos de tempo decorrido enquanto o pla
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eta Terra volta ao ponto inicial de observagdo depois de
ompletar uma rotagio em torno do sol.

Limitamos nossa experiéncia na Terra dizendo que o
omem tem, em média, trés vintenas e uma dezena de
oltas da Terra em torno do sol, ao longo de sua vida,
epois poderd estar certo que a vida chegard ao fim,
ais cedo ou mais tarde.

Mas isto € apenas nossa observacio. Verdadeira-
1ente, haverd alguma coisa no espage que seja realmente
=m|'>o? Ou serd este tempo apenas nossa propria cons-
iéncia bioldgica?

Talvez nunca venhamos a saber © que € 0 tempo.
lesmo assim, ndo hd necessartamente restricdo a que
ossamos usd-lo, ou 0 manipularmos de alguma forma.
inguém realmente sabe até hoje como se propagam as
ndas de rddio. Contudo as usamos abundantemente,
abemos que estdo 14 e que trabalhario em nosso pro-
eito. Pode ser inteiramente possivel que estejam em
ondigdes de fazer alguma coisa com respeito ao tempo,
2m entendé-lo, ou saber exatamente o que é,

Foi-nos dito na fisica Einsteiniana, que as duas cons-
intes do universo s$do, a velocidade da luz e a relagdo en-
€ @ massa e o tempo. Nada pode viajar mais répido que

luz, e yuando um movel se aproxima daquela velocida-
e, tende para a massa infinita,

€ um ponto de referéncia desencorajador, especial-
lente ao considerarmos que a estrela mais proxima es-
| a quatro e meio anos-luz, Apesar de atingirmos esta
dxima velocidade, levar-nos-ia quatro e meio anos para
hegar. E a grande maioria das outras, a 100.000 anos,
m milhdo ou um bilhfo de anos de distancia. Mesmo
ue conseguissemos meios de alcangar a velocidade da
1z, 0 “‘maximum’’ do universo, ndo chedariamos a eles
2ndo muito depois de esgotada a duragdo de nossa vida
iotdgica.

Naturaimente nos foi dito também que quando
proximamos da velocidade da luz, o tempo retarda, e
uando a alcangamos o tempo para.

Achamos questiondvel o paradoxo dos gémeos, rela-
ado pela estéria Jde dois rapazes que se candidataram a
strondutas. Um tinha visdo perfeita. O outro ndo era
30 feliz, ndo passou no exame fisico e foi trabalhar num
osto de gasolina. O que passou, tornouse famoso e via-
u pelos longinguos cantos do universo. Em sua primei-
3 viagem rdpida a Alpha Centauri, atingiu a velocidade
a luz — o tempo ficou quase parado para ele. Foi, pela
Ja contagem bioldgica, em cerca de dez minutos. Circu-
w Alpha Centauri, examinou a estrela dupla, fez re-
onhecimento das possibilidades planetdrias e voltou. Ao
hegar, o irm3o gémeo, como toda a humanidade,
stava nove anos mais velho que ele.

E uma estdria de Rip Van Winkle mas, infelizmente,
ode ndo estar emn conformidade com os fates. Disseram-
0s que o conceito do tempo diminuir & medida que a
elocidade aumente, tem sido provado pelos reldgios até-
nicos colocados nas Cépsulas espaciais. Mas e dai? Pode
er uma contagem atémica e ndo bioldgica. Nada ainda
rovou que a duragio bioldgica de alguém, seja em qual-
uer sentido alterada com o aumento da velocidade.

Mesmo assim, caso os processos biolégicos do ho-
em estejam sincronizados com o tempo atdmico, ain-
a resta um aspecto ébvio. Se um astronduta em seu fo-
uete, viajar quase na velocidade da luz e alcangar em
youcos momentos do tempo atdmico, um ponto afasta-
o0 em nossa galdxia, digamos de 500 anos-luz, e retornar
000 anos depois pelo tempo terrestre, ndo terd uma re-
epcdo bastante insatisfatoria? Considero.que assim ndo
unciona. Esta ndo ¢ a solugdo. Temos que conseguir
oisa methor.

Naturalmente hd filosofias concernentes ds viagens
spaciais. Uma estabelece que de alguma forma pode-
nos, biclégicamente hibernar o individuo e viajar por
em anos a altas velocidades e chegar ao destino nas mes-
as condigGes fisicas que gozdvamos por ocasido da par-
ida. Mas assim parece igualmente frustrante, porque de-
emos supor que ndo haverd retdérno. Ou se houver, serd
ob as mesmas desapontadoras circunstancias que sauda-
am nosso gémeo astronduta,

Todas sdo respostas insatisfatérias ao prablema fun-
lamental; ou seja, que fazemos quanto a barreira do
empo?

Evidentemente precisamos ter condi¢des de nos mo-
ermos para frente e para trds dentro do tempo — sei que
510 vai provocar gritos de protesto.

Um de nossos engenheiros da Learjet, quando esté-
amos discutindo isto, disse: — “"Rapag, seria grande se
viirddecamae de alatim madns ravertor A tamnem B evased o

ria receber de volta o que jd paguei de amurtizagoes”.
Uni outro pensamento gaiato seria por no quadro de avi-
s0s um cartum mostrando uma nave marcada "América
1995". O verculo seria apresentado viajando para algum
canto do Universo mas, sendo ultrapassada por outra
maior e, evidentemente de tecnologia muito superior,
marcada ““América 2010". Os tripulantes da mais nova e
veloz, gritando para o vercudo mais lento — “Se voces ti-

vessem esperado um pouco mais, chegariam mais cedo™.

Bein, estiveram resolvendo o problema de tempo,
mas nao todo ele. Penso que se tivermos que abordar o
assunto com seriedade, hd umas poucas coisas gque devem
ser consideracdas no perfeito entendnmento da barreira
que estamos defrontando.

Quero repetir que ndo hd absolutos, Cada vez que de-
senvolvemos teorias e filosofias com absolutos, verifica-
mos gue sob condighes especiais, tais absolutos ndo sdo
reais. Humildemente submeto a julgamento que futura-
mente vird um conceito do Universo ainda mais avancado,
que dird da fisica Einsteiniana 0 mesmo que Einstein dis-
se de Newton;isto &, que cada passo anterior foi suficien-
temente bom em seu caminho, mas ndo vai longe o bas-
tante para explicar fendmenos inexplicdveis.

Se ndo fosse assim, ndo teriamos solugdo para domi-
nar o tempo. Por exemplo, ninguém explicou ainda a
gravidade Sabemos como age, mas ndo sabemos o que é
— ou qudo depressa vna|a E possivel que sefa mais veloz
que a luz?

Mas ndo precisamos nos sentir tdo desesperangados
sohre o assunto, porque alguma coisa jd estd sendo feita
relativamente ao tempo. Hoje mesmo é possivel observar
com um telescopio as atividades do sol. Podemos ver
manchas e corbas, os jatos de chamas com muitos
milhdes de milhas, lancadas a intervalos regulares. Sdo
necessdrios oito minutos.para que a luz alcance a Terra,
assim, estamos vendo alguma coisa que do ponto de vista
da histdria, tem oito minutos de idade.

Temps também uma cdmara de TV em Marte. Es-
tivemos olhando a superficie e tirando algumas fotos que
sairam t30 boas quanto qualquer outra que eu possa ti-
rar, pessoalmente agui na Terra. Serd bastante simples gi-
rar a cimara da Viking em diregio ao Sol e verificar qual
seu aspecto visto de ld, A uUnica diferenca serd que em
vez de observarmos atividades ocorridas hd oito minutos,
verémos as sucecdidas hd 17, pois a luz leva todo este
tempo para ir do Sof a Marte e vir até nds na Terra.

Bem, o elemento diferencial de tempo, do exemplo
Terra-Marte nio é grande e, portanto, a natureza da posi-
g¢ao e sua importancia ndo sdo prontamente notadas.
Mas, digamos agora que esta cimara esteja localizada a
100 anos-luz, qual seria o resultado? Haveria um grande
intervalo e poderiamos estar olhando atividades do Sol
ocorridas hd 200 anos atrds, a luz refletida na Terra se-
ria observada como quando a deixou hd 200 anos.

Se tivessemos os meios adequados de ampliagdo,
poderiamas ver cenas da Terra ocorridas naguele tempo,
e se 0 equipamento estivesse localizado num astro a
1.000 anos-luz poderramos ver acontecimentos que ti-
veram lugar ao tempo de Roma antiga, hd 2.000 anos.

Toda a luz e todo o som que deixaram a Terra ao
tempo de sua ocorréncia estdo agora em qualguer lugar
no espaco. Apenas ndo temos a tecnologia para coletd-
los. E se pudésseros captd-los a grandes distdncias, po-
derfamos retornar no tempo — no minimo de um ponto
de vista visiondrio — a qualquer periodo requerido, pela
escolha da distancia de nossos reflexos. Claro que ndo
constitui © transporte do ser humano, nem a reversdo
da vida de alguém, mas é ao menos um comeco.

Se pensamos que este tipo de coisa estd§ muito dis-
tante e é totalmente inatingivel, vamos considerar aqui
o que pode hem ilustrar que tipo de possibilidades séo.

Vamos apenas pelo prazer da idéia, imaginar que vo-
ce e eu, por alguma artimanha com o tempo, consegui-
mos recuar a Maio de 1877, no Quartel General de
George Washington, passando por jornalistas, teriamos
entdo a oportunidade de conversar com um de seus ofi-
ciais em Morristown, New Jersey.

Para os fins de nossa representagdo mental, digamos
que 0 nome deste inteligente oficial seja Capitdo Sam
Hill. Certamente perguntariamos ao Capitdo Hill suas
opinides sobre o progresso da guerra.

Depois de ouvi-lo, irfamos provavelmente perguntar
como imaginava seu pai's apds a vitéria.
Sem givida nos diria com orgulho: —

e

“Julgo que se-
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Maine. Algum dia cruzaremos 0s Alleghenies. toda a vas-
tiddo do Ohio, mas sera daqui a 200 anos”’

Naturalmente, em nosso ;ulgamento 0s pontos de
vista do Capitdo Hill sobre o futuro sdo desesperadamen-
te vagos e limitados. Talvez, depois que nossa paciéncia
tivesse sido testada até o ponto de ruptura, nos sentisse-
mos compelidos a mostrar-lhe o que realmente este pars
viria a“ser. Dirfamos: — “Cap. Hill, antes de 200 anos o
vale do Ohio serd ocupado; ndo, seu pars se estenderd
mais ainda — 2600 milhas — até a costa do Pacifico, e
apenas 93 anos antes que a estrada de ferro atravesse o
continente.

Isto jd seria bastante dificil para ele engolir. Ter/a-
mos que gastar um bocado de tempo para explicar-lhe o
que era uma estrada de ferro, mas poderiam imaginar
que problema seria, quando comecdssemos a falar-lhe
sobre outras cousas que sdo fatos comuns em nossas
vidas?

Podem imaginar as expressdes de seu rosto, quando
disséssemos que seus compatriotas poderiam tomar um
instrumento chamado telefone e, por discagem direta,
chamar um amigo em qualquer parte do pars, falar com
ele através de fios; que sua voz seria amplificada por im-
puisos elétricos e convertida em som novamente, na ou-
tra ponta da linha, e gue nda precisaria gritar, mas falar
em tom normal de voz.

Poderiam entdo imaginar o que seria explicar-lhe
que ali no Porto de Newark, sé a um dia de viagem de
diligéncia de Morristown, irfamos construir, de conereto
ou asfalto, estradas de 10.000 pés de comprimento e
500 de largura, indo & lugar nenhum, apenas para acomo-
dar um grande pdssaro mecanico, que poderia levar uma
carga de passageiros e suas bagagens equivalentes a de 50
diligéncias, a uma velocidade de 600 mph a 40.000 pés
de altitude — e que poderia cruzar o continente em uma
tarde!

J& pensaram o que seria, tentar explicar ac Cap. Hill
que, em quase todas as casas de seus compatriotas have-
ria uma caixa com janela de vidro — e que bastaria aper-
tar um botdo e no painel de vidro apareceriam figuras,
figuras méveis e a cores? Como dirfamos a ele.que olhan-
do para tal caixa poderiamos ver cenas que estariam se
passando a 1.000 milhas de distincia, no momento em
que estavam ocorrendo, e ouvir as vozes e sons de tais
eventos?

Como teriamos condicdo de dizer-lhe que podemaos
ver um fato no momento exatc em que acontece do ou-
tro lado mundo, onde o Presidente dos Estados Unidos
estd falando ao lider do povo da China? Qu explicar-lhe
que a transmissdo de tais cenas é feita mediante a re-
flexdo dos sinais em um satélite que gira com a mesma
velocidade que a Terra, e por isto permanece no Mesmo
jugar todo o tempo?

Como dizer que este satélite foi posto Id em cima
por foguetes, e mais ainda, como afirmar-lhe que se um
de seus compatriotas fosse feliz o bastante para viver em
uma das grandes ‘cidades da costa oeste, no dia 20 de
julho de 1969, e apertasse o botdo da tal caixa poderia
ver na primeira metade da tela a figura colorida do Pre-
sidente dos Estados Unidos, no seu escritdrio em Was-
hington, a 2.600 milhas; e ouvi-io falando ao tefefone
com dois outros compatriotas aparecendo na outra meta-
de da tela — mas estes outros dois homens estariam de pé
na superficie da lua? De modo algum!

O Capitdo Hill ndo ficaria por perto o tempo sufi-
ciente a que disséssemos coisas desta ordem. Sairia cor-
rendo. J3 teria ouvido o bastante de tais lundticos!

Assim, se os avanc¢os da tecnologia e capacidade fo-
rem algo semelhantes aos dos Gltimos 200 anas, que tipo
de coisas esperam voces para os préximos 2007 Porque
dizermos ser alguma coisa impossivel? Apenas precisa-
mos saber caomo fazé-la.

Tem sido nossa abissal ignordncia no passado, que
nos impediu de fazer antes o que hoje é lugar comum.
Tomemos apenas o seguinte exemplo. Aqueles de nos
que foram infortunados o bastante para aprender o atim
exigido no colégio, lembram-se de trabalhar no texto clds- .
sico, “As Campanhas Gélicas de Cesar”. Recordamos que
no ano 58 AC, Jilio Cesar, governador militar da Gélia,
entdo provincia romana, hoje Franga, passou o verdo
submetendo as tribos selvagens e descontroladas. Ao
conciuir, abrigou suas legifes no acampamento de
inverno em Genebra. Ele préprio retirou-se 8 Roma para
emendar algumas cercas politicas.

Durante sua auséncia o chefe germdnico Ariovistus
cruzou o Reno com 450.000 homens e iniciou a devasta-
¢do dos campos e cidades do norte da Franga. Os galezes
ficaram aterrorizados com os gigantes do norte e ndo re-
sistiram a ferocidade do ataque germdnico. Vieram cor-
rendo em pdnico ao quartel de Cesar em Genehra. Quan-
do seu substituto os recebeu e ouviu, sua narrativa se es-
palhou pelo acampamento romano e, 14 também surgi-
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diatamente que a presenga de Cesar era necessaria a ins-
‘pirar os homens e enfrentar a crise. )

Entdo preparou u'a mensagem, reuniu mensageiros
que disparando em cavalos rdpidos, em dez dias cabriram
600 miihas das béas estradas romanas que ligavam a capi-
tal, e entregaram a Cesar a nota de alarme,

Hoje o comandante substituto ndo necessitaria atra-
vessar toda esta confusdo. N&o necessitaria desgastar
mensageiros e cavalos e, menos ainda ficar sentado espe-
rando 20 'dias pelo retorno da mensagem para sé entdo
saber o que Cesar faria. Tudo o que precisaria era enviar
u‘a mensagem rddio. Sim, ele tinha 4 disposicdo todo o
material necessario, até mesmo @ habilidade artesanal pa-
ra fazer um réddio. O problema é que ndo sabia como fa-
zé-lo. Ndo tinha a concepgio mental.

Tinha o zinco, ¢ cobre-ou prata para fazer o cdtodo
e 0 dnodo da pilha. E tinha o sal para a solugdo eletroll-
tica. Tinha o cobre para estirar e fazer o fio necessdrio
a armar a bobina e o circuito oscilante. Teria fio para an-
tena. Com este material poderia ter feito um transmissor.
De carborundo, galena, ou pirita poderia ter feito um
detector para o receptor € uma antena receptora 600
mithas distantes, em Roma.

Mas, coisa interessante, hd uma coisa relativa ao ré-
dio gue ndo poderia ter feito. Ndo poderia ter caiculado
a dimensdo da antena que, como sabem, & o fator pri-
mdrio no comprimento da onda transmitida. De fato, ele
ndo poderia calcular os fatores primdrios de coisa algu-
ma, porque ndo tinha meios de muitiplicar ou dividir
usando os numerais romanos. Decorreriam 500 anos an-
tes que os algarismos ardbicos, com o simbolo “zero”,
passassem a ser usados, habilitando o homem a multi-
plicar e dividir.

Zero, apenas um simbolo simples expressado por
‘um cireulo, foi provavelmente a maior concepcéo inte-
lectual de todos os tempos. Sem ele nosso progresso
técnico poderia ter sido totalmente impossivel. Entre-
tanto € uma coisa simples. Poderia ser um X ou quai-
quer outro simbolo — ndo € a aparéncia, mas o que re-
presenta na compreensdo da mente, o abstrato, Repre-
senta o nada, e ainda assim, guando justaposto a qual-
quer outro digito, multiplicac por dez. E o exemplo
perfeito de quando usamos alguma coisa totaimente abs-
trata para chegar & outra que é totalmente concreta e
prética.

Do mesmo modo, no concernente acs NOSSOS pro-
biemas de espaco. distdncias e tempo, ndo estou de todo
seguro que urn grande conceito intelectual de mesma
magnitude que o zero ndo possa ser desenvolvido, dando-
nos meios de chegar a solugdo prdtica, por meios total-
mente abstratos,

Entdo, poderemos nos perguntar — “E alguma coisa
impossivel — estaremos inovando em sonhos?”. Certa-
mente poderemos rir de muitas coisas sobre que sonha-
mos, porim, pensemos qudo ridiculos e ignorantes pare-
ceremos aos nossos descendentes dagui a 200 anos,
quando estiverem solucionando tais problemas.

Quando ¢ filésofo francés Comte foi consultado so-
bre o assunto que supunha estar inevitdvelmente além da
capacidade de compreensdo do homem. Pensou por lon-
go tempo e respondeu — A composicdo das estrelas’,
Elas pareciam tdo distantes e inatingiveis por todas as
formas, que ninguém poderia jamais saber de que eram
feitas. Antes de decorridos 70 anos a composicio das es-
trelas e sua estrutura atdmica eram ficilmente analisadas
pelo espectro das ondas de luz delas emanadas.

O Professor Simon Newton, foi tdo distinguido co-
mo astrénomo, que desde Benjamim Franklin foi o Gni-
¢o americano a ser nomeado membro do Instituto da
Franga, escreveu um artigo no “Independent” de 22 de
outubro de 1903, no qual demonstra com indestrutivel
Iéglca que o homer ndo poderia voar. No mesmo dia 0s
irm#os Wright, num pequeno galpdo em Kitty Hawk,
Carolina do Norte, estavam prendendo os tubos, eixos
estriados e engrenagens que compunham a transmissdo
por correntes, da forga de um motor feito em casa, para
suas hélices contrarrotativas. Em menos de 55 dias iriam
provar que O maior astrdnomo americano estava com-
pletamente errado.

Ndo, ndo hd absolutos! Poderemos alcancar as estre-
las!

O francés Pierre Somom de La Place, certamente um
dos maiores matemdticos que j& viveram, disse uma vez
em cldssica expressdo: — “Uma inteligéncia que, a um da-
do instante esteja familiarizada com todas as forgas pelas
quais a natureza estd animada, e com o estado dos cor-
pos de que é composta, poderd, se for suficientemente
ampia para submeter estes dados d andlise, abranger em
u‘a mesma férmula os movimentos dos grandes corpos
do universo, e aqueles dos dtomos mais leves. Nada serd
incerto para uma tal inteligéncia e o futuro, bem como o
passado, estardo presentes ante seus olhos”.

Profassional Pilot
Traduzido por Leo Waddington Roza, PCH, comanda holmbptero
na Prielle.
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DA APVAR

Em eleigdes realizadas em meados de janeiro, foi
escoliida a nova Diretoria da Associacdo de Pilotos da
Varig que tomard posse em 2 de maio proxime para di-
rigir aquela entidade por um pertodo de dois anos.

A Diretoria do S.N.A. almeja aos novos dirigentes
os melhores votos de uma feliz gestio e congratula-se

com os associados pela escolha.

Desejarmos ressaltar o fato de que ma plataforma
eleitoral proposta pela chapa vencedora constava entre
“encaniinharemos, ao- Sin-
dzcato Nacional dos Aeronautas, com o qual estaremos

outras aspiracées a de que.

MAURICIO Moraes de Azevedo {Cmte )
Presidente

Nelson Hillcoat RIET Correa { Cmte.)
Vice-Presidente

Rolf Gunther BUCHHEISTER (Cmite.)
Vice-Presidente Regional

Waldyr ATHAYDE (Cmte.) -

I Secretdrio

Cldudio -Ferreira DINIZ (Cop. )

II Secretdrio

HELMUT Fuchshuber {Cmte.}

I Tesoureiro

EDDI Jodo (Cmte.}

I Tesoureiro

sempre em contato, nossas refvindicagdes e aspi
sempre gue fujam a alcada da APVAR”

Aprecigriamos muito que os futuros candid
direcio de entidades associativas entendessen ¢ a
sent a proposicdo acinma referida que Jdd wimna de
fragdo de entendimento entre o papel de una a
¢4o e o de um sindicato.

A unido de cada membro de determinado
em torno de sua associagdo e de todos em favor
sindicato é a melhor demonstragdo do verdadeirc
rito profissional de uma classe. Por isso, a nova
toria da Apvar, abaixo relacionuda, pode contar cc
o o apoio do S.N.A.

Jodo Baptista da COSTA NETO (Cmte )
I Suplente de Diretoria

JOSE RENATO Acosta (Cinte.)

II Suplente de Diretoria

Carlos Roberto 4COSTA (Cmte.)

III Suplente de Diretoria

ARGUE de Oliveira Guedes {Cmte. )
Paulo Roberto Reyna LAMA JCmte )
ZILMAR Gomes da Cunha {2.° Of )
Conselho Fiscal

Nilton QUADROS {Cmte.)

Lione Eugénio CRIPPA {Cinte. )
PAULO VICTOR da Silveira {Cmte.)
Suplentes do Consetho Fiscal

presa

O Acérdio a que se refere a Ementa acima ¢
de autoria do Ministro Barata Silva e foi proferido

~ SOBREAVISO — - BIP — TELEFONE

Empregado de sobreaviso. Aguardando ordens por
meio de telefone ou BIP estd ¢ dtspos:pao da em-

no Processo RR - 157477, publicado em audién-
cia de 28.09.77, e deverd ter ampla repercussio,
(v. Ementdrio Trabalhista — Dezembro-77 — ficha
18 — Duragdo do Trabalho — Empregado de So-
breaviso — Efeitos).

CONVITE

comissario e ex-comissério da VASP

Convidamos os Comissdrios ¢ ex-Comissdrios da
VASP, participantes do processo conhecido como PRO-
CESSO DOS COMISSARIOS DA VASP ¢ que ainda nio

No Rio:

- Departamento Juridico

Sindicato Nacional dos Aeronautas:

Av. Franklin Roosevelt, 194, grupo 805

apresentaram a documentagio necessdria 4 feitur
‘tespectivos cdlculos, que a apresente nos -ende
abaixo:

Em Sio Paulo: -

Delegacia Regional do S.N.A.:

Avenida Washington Luiz, 6817 — 1.9
Sdo Paulo — Capital.

COMO DOMINAR
UM SEQUESTRADOR

Em dois incidentes distintos de tenta-
tiva de sequestro ocorridos recentemente, o
piloio de uma aeronave usou um extintor de
‘incéndio para recuperar o controle da situa-
¢do de um supasto sgquestrador, e o comis-
sirio de outro avifo usou o extintor para
acabar com um sequestro.

No primeiro caso, um libio, com uma
faca, ameagou o piloto de um jato da Iberia
no dia 2 de maio e ordenou que o avido re-

tornasse para Madri, de Roma, onde acabava

de pousar. O piloto pulverizou o sequestra-
dor com o extintor e o0 dominou.

O segundo caso aconteceu no dia 8 de
maio num -747 da Northwest Orient Air-
lines em rota de Téquio para Honolulu. Um

comissdrio pegou um extintor e com ele.

golpeou o sequestrador na cabeca.

Aviation Security Bulletin — FSF — July/
fAugust 1977 @ Traduzido por Ozires de
Moraes Coutinho, Piloto Comercial.
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MEDICAMENTOS

£ opinido comum nos meios médico-aerongutico:
os pilotos que precisam medicagio néo devem voar. N:
tica pode-se ser tolerante em bastantes casos, porém
norma deve ser estritamente respeitada guando se tra
medicamentos que poder alterar a capacidade para o v
que retinem em trés grupos principais: a) Medicamento:
afetam o estado geral, como, diuréticos, hipotens
cardioténicos, antiespasmoédicos, esterdides, etc. Na me
d0s casos 0 mesmo processo a tratar jd contra indica o

‘ainda que a medicacdo também sefa prejudicial 3 sua

ca. b} Medicamentos com acdo sobre o sistema ner
Aldém dos tranqiilizantes, sedativos e estimulantes, ¢
wuma série de produtos que secundariamente afetam o r
mento psicomotor, como os antihistaminicos, antie
fdramaminas), emagrecedores (anfetaminas) e alguns
bidticos (hidrazidas, estreptomicinal. ¢} Medicamentos

-alteram as necessidades de oxigénic, como sulfamidas,

diabéticos orais e fenacetina, que podem inclusive ser

‘judiciais ndo sé para os pilotos, como também para al
_passageiros.

Rafael Battestini Pons. Doutor em Medicina. Profess
Biotecnologia do Espago na Universidade Politécnica de Bare
® Por cortesia da Enciclopédia de Aviacion y Astrondutica —
riga.



O descanso e a suarelacao com os ciclos

A repeticdo de processos anadlogos é
sm fato sobejamente comprovado em
'odos os campos. Nas Matematicas en-
~ontramos idénticas formulas na lei de
iga dos metais, nos cdlculos de prego
médio e na distribuicdo proporcional ou
-egra de sociedade. Na Fisica, formulas
idénticas, pelo simples trocar do sig-
nificado dos parametros, vemo-las nos
cdlculos do centro de gravidade, mo-
mentos, de inércia, Lei de Dalton, Leis
de Kirchoff e outras. O papel da fungdo
derivada é decisivo na interpretagdo do
conceito de velocidade, aceleracdo, regi-
mens no movimento dos fluidos e em
mil outros conceitos.

Também os processos histdricos
sdo repetitivos. A utilidade da Histdria
reside em ser esta a mestra da vida, sinal
de que o aprendidc de um fato histérico
pode servir de licdo para quando se apre-
sente outro semelhante.

Na conduta humana, muitas vezes
se procede por analogia. A experiéncia
ndc € outra coisa sendo encontrar si-
tuagdes similares 3 apresentada em um
dado momento e intuir por associa¢do
de idéias sua evoluco, com base em vi-
véncias passadas.

De todas as formas de analogia, as
mais interessantes sdo as que supdem o
fechamento dos ciclos. Em Frsica é ver-
dadeiramente essencial o estudo dos
processos ciclicos e movimentos vibraté-
rios. A formulacdo da Lei do Péndulo é
um verdadeiro marco na Fisica. As leis
de propagacdo do calor e em geral, toda
a teoria ondulatéria eletromagnética,
constituermn a apotedse do repetitivo e
sua formulacdo, principalmente por
Maxwell, representa um passo gigantes-
€0 na interpretagdo dos enigmas da ma-
téria e da energia.

Hé um processo matemdtico de in-
dubitdvel significado, nessa descoberta
dos processos ¢iclicos na natureza, Refe-
rimo-nos a@ andlise harmdnica de Fou-

rier. O problema é de, dado um processo-

em aparéncia ciclico, decompd-lo em
cutros mais elementares ciclicos por sua
vez, cuja superposi¢do nos proporcione
0 processo objeto de estudo.,

Vamos a um exemplo. Suponhamos
que para a execugdo dos Servicos mé-
dicos em um Aeroporto, dispomos de
seis facultativos que deverdo cobrir os
sete dias da semana, mais dois pela
manhd, sendo terga e quinta-feira os
dias em que hd trabalho especial. Ndo
seria de admirar que todos desejassem
ter servigos perfeitamente ciclicos, isto
é, nos mesmos dias da semana. Para nio
pensarmos muito, poderiamos estabele-
cer um servico de 24 horas para cada

um, de segunda a sdbado; um domingo,

rotativo a cada seis semanas e uma ma-
nhd, is tercas ou quintas a cada trés se-
manas. A andlise de Fourier nos resolve-
ria o problema matematicamente, assi-
nalando como harmdnico principal 24
horas semanais, como segundo harmé-
nico 24 horas a cada seis semanas, ou
seja, 4 horas mais por semana e como
terceiro harmbénico, seis horas a cada
trés semanas, ou seja, 2 mais em média
a cada semana. O desejo de sermos jus-
tos nos leva inconscientemente a pra-
ticar diariamente a andlise harmdnica de

Fourier. Tal ocorre na distribuicio das

tarefas quotidianas entre os membros de
uma tripulagdo ou comunidade. O pro-
blema se resolve quando conseguimos
estabelecer periodicidades equitativas,
tanto nas vantagens como nos inco-
venientes.

Resumindo, diremos que o proble-
ma da busca dos ciclos é uma preocu-
pagao universal e generalizada.

E é aqui nosso ponto de partida e

. plexa,

nossa primeira consideracdo. Haverd na

vida do homem ciclos diferentes e, em
segunda consideracdc: no caso de se res-
ponder afirmativamente & pergunta an-
terior, como sdo influidos esses ciclos
pelos da Natureza?

Pessoalmente creio que todo o
ciclo da Natureza, através das suas im-
plicacdes atmosféricas ou geogrdficas em
geral, influi decisivamente o homem.

Nas primeiras pdginas do Génesis es-
1d estabelecido um ciclo para toda a Hu-
manidade: “E no sétimo dia descansou’’
(2. 1.). E dizer que desde a criacdo, o
homem vem preparado, estruturado e
constituide para um ciclo de seis dias
de atividade e um de descanso. Milhares
de anos corroboram a eficdcia de tal ci-
clo, que ndo foi prescrito nem modifi-
cado. ’

Existem dois clarissimos ciclos,
além do anterior, de enorme significado
em seus aspectos antropoldgico, meteo-
roldgico e astronémico. Referimo-nos
aos ciclos didrio e anual. Dia e ano; cur-
vas didria e anual da temperatura e pres-
sd0 ou outra varidvel. Sucessdo de dias e
noites. Encadeiamento das quatro esta-
¢des do ano, com sua enorme incidén-
cia nos ciclos vegetativos de todo tipo.

Nada de novo destacaremos ao en-
fatizar a importancia do ciclo didrio, vi-
tal para o homem. Como seria uma vida
humana com mecanismo diferente? H4
mecanismos de adaptagdo, mas em qual-
quer caso é mister se encontrar UmMa so-

lugdo para o ciclo atividade-descanso.

Quando o homem teve a possibili-
dade de deslocar-se a grande velocidade,
encontrou o problema da adaptacdo de
seu descanso 4s mudangas de hordrios.
O assunto chega a ser de solugdo com-
quando se realizam grandes
desiocamentos em avido, e principal-
mente no sentido dos paralelos yeo-
grédficos. Quando as viagens tém a
orientacdo dos meridianos € menor a
mudan¢a de hora, embora possa ser im-
portante a mudanca de estacdo ou re-
gime climatoldgico, mas para a qual o
homem possivelmente dispbe de maio-
res recursos de adaptacio.

Como é sabido, uma mudanca de
15 graus de longitude equivale a defa-
sagem de uma hora. Hoje ndo sdo raros
em uma sé jornada, defasagem de 5,6 e
até B horas,

Um viajante sai de Madri 3 15
horas do nosso hordrio de verdo e chega
ao México quando os relégios marcam
as 9 da noite. Em realidade, para ele sdo
5 da madrugada e, durante algum tem-
po, seu organismo seguird o ritmo do
ponto de partida até que, em forma
amortecida, se-adapte ao novo horario.
Entrementes, experimentarda uma certa
fadiga adicional ou, pelo menos, falta de
adaptacdo entre o ciclo didrio e seu ciclo
bioldgico.

SONO E CICLOS DE DESCANSO

A OACI! e outros centros de investi-
gacdo tém prestado atencdo a esse tema,
mas muito particularmente as altera¢des
do sono, que deve ser suficientemente
reparador para as tripulagGes de vop, em
qualquer caso. As experiéncias e investi-
gagBes tém sido muito numerosas e inte-
ressantes, embora ndo de todo conclu-
dentes. Hd uma série de interrogacles
qug € preciso esclarecer previamente,
Por gue dormimos? O que € o sono? E
uniforme o periodo de descanso ou po-
de-se distinguir dentro dele fases dife-
rentes? Como influi a mudanga de hora
no mecanismo do sono? As alteracdes
do sono pelas mudangas hordrias sdo
também influidas pela mudanca de cli-

‘_",.

ma? Costuma-se distinguir duas fases ou
dois tipos de sono: o sono ortodoxo € ¢
paradoxal. Um e outro se intercalam nas
horas em que, mais ou menos placida-
mente, permanecemos nos bracos .de
Morfeu.

Ao sono ortodoxo correspondem
grandes ondas cerebrais, masculos relati-
vamentie tensos, ritmo normal do cora-
¢do, ndo se movem os olhos; ndo nos
lembramos dos sonhos e apenas hd
movimento no corpo. Ha quatro fases
no sono ortodoxo: duas sdo breves e de
transigdo e as outras duas muito impor-
tantes, das quais a uma chamariamos de
ondas lentas, que € a parte mais profun-
da e reparadora do sono.

Ao sono paradoxal correspondem
ondas de alta frequéncia, movimentos
rdpidos dos oihos, musculos relaxados e
ligeiras alteragdes do ritmo cardfaco; po-
demos nos lembrar dos sonhos e aumen-
ta a acidez gdstrica.

Segundo QOswald, do “'Edimburgh
Sleep Laboratory’’, o sono ortodoxo
serve para que se reabilitem os tecidos
do organismo, enquante que o para-
doxal tem por finalidade especifica um
efeito restaurador das células cerebrais.

A proporgdo do sono paradoxal
diminui com a idade. Nas criangas pe-
quenas chega a 50% de um total de 16
horas; para um adulto de 35 anos é
20% das 8 horas de sono; em um an-
cido ndo chega a 4% das 6 a 7 horas.

O sono paradoxal se produz em ge-
ral, na segunda metade do periodo de
descanso. Sempre comegamos © sono
com ¢ tipo ortodoxo; o despertar ex-
pontdnec ocorre com o paradoxal. Ao
vermo-nos privados de parte do nosso
descanso habitual, perdemos uma gran-
de propor¢do do sono paradoxal, o que
tem implicacBes em trabalhos que re-
gqueremn grande concentracdo. Por outro
lado, podemos fazer sem dificuldade tra-
balhos de pouca concentracdo, como di-
rigir em autopistas ou rodovias com
marcas no solo e outros.

Um tema a que se tem emprestado
grande interesse ¢ o tempo de recupera-
¢do nos traslados ou viagens a grandes
distdncias e do tempo de que necessita
0 Organismo para recuperar o ritmo exi-
gido pelo novo hordrio. BULEY propds
esta formula:

Dias de descanso x 10 =
_ Horasdeviagem Z-4+Cy+Cy

2
onde Z = diferenca hordria
Cs = coeficiente da hora de partida
Ca = coeficiente da hora de chegada,
em que
Hora iocal Cd . Ca
0800 - 1159 O 4
1200 - 1759 1 2
1800 - 2159 3 0
2200 - 0059 4 1
0100 - 0759 3 3

assim, no exemplo anterior da viagem de
Madri ao México, a férmula de Buley
nos dé:

% $8-4+1+0=12 ou seja, 1,2 dias

de adaptagdo.

Esta férmula deve-se se arredondar
para meios dias; serd pois de um dia e
meio o tempo de adaptacdo. Este tempo
ndo é 0 mesmo em gue O passageiro se
acha cansado. Sdo conceitos diferentes,
porém ligados.

BUSSOLA o 16

Em vista dos valores de Cy e G, as
horas mais coémodas para empreender-
mos uma longa viagem, sdo entre as B e
as 12, para chegarmos entre as 18 e 22
horas. As de maior periodo de adapta-
¢do, quando viajamos entre ds 22 ea le
chegamos entre 8 e 12 horas (sempre
horas locais}.

Caberia perguntarmos se influi no
cansago e na adaptacdo, a passagem de

‘uma zona chmatica a outra; por exem-

plo, de temperada a tropical, ou seja,
temperada no inverna a temperada no
verdo, em viagens através do Equador.
Em uma ‘‘enquéte’”’ realizada recente-
mente entre pilotos que haviam alcanga-
do na ativa a idade de aposentadoria,
houve a manifestacdo undnime de que
tal efeito ndo havia sido percebido em

.forma aprecidvel, comparado ao cansa-

¢o préprio da viagem e da alteragdo ho-
raria. Convém salientar que a “‘enquéte’’
foi feita entre pessoas de otimas condi-
¢oes frsicas.

De todas as implicacdes sobre o ci-
clo didrio do homem, talvez a mais im-
portante seja o regime do sono, ao qual
nos referimos tdo especialmente. O ci-
clo dia-noite se altera ao iongo do ano;
nas regides equatoriais, 0 sol sai e se
pde praticamente as mesmas horas e ©
ciclo didrio € quase norma unica. Nos
Polos dd-se o oposto e mal tem sentido
falarmos de ciclo didrio. .

Mas zonas temperadas hd uma varia-
¢do gradual do ciclo didrio ao longo do
ano e, com excegdo dos solisticios, hd
dois dias por ano com durag¢do idéntica.
O homem da zona temperada, em forma
insensivel faz uma espécie de gindstica
de adaptacdo, j4 que a cada dia experi-
menta um ciclo algo diferente do dia an-
terior; a diferenca é quase imperceptivel
dia a dia, mas muito sensivel ao longo
do ano. Talvez nisto resida a melhor
adaptacdo do homem das altas e médias
latitudes nas baixas, do que vice-versa.
Melhor se aclimata um alem3o na Nigé-
ria do que um nigeriano em Hamburgo.

Tudo isto tem implicacBes climato-
I6gicas muito claras. No Equador é mui-
to pequeno o efeito das estagBes; muito
importante nas altas latitudes. No que se
refere ao esquema térmico na zona tro-
pical, a oscilagio térmica didria é muito
superior 4 anual; na zona temperada ou
polar, sobretudo continental, a oscilacdo
didria é muito inferior. Ndo esquecamos
que a oscilacdo térmica anual é a dife-
renga entre a temperatura média do més
mais quente e a do mais frio.

A variagdo do ciclo didrio ao longo
do ano, tem uma certa influéncia nos
periodos noturnos de sono. Erm geral,
dormimos melhor no inverno do que no
verdo e nas noites excessivarmente quen-
tes, é quase impossivel conciliarmos o
sono. Podemos associar este tema com
¢ curso didrio da temperatura do corpo
humano, gue apresenta um minimo en-
tre 3s 4 e 4s 5 horas e um maximo, entre
as 20 e 21 horas, com uma oscilagio de
uns 0,69 C.

Ao longo do sono, tem lugar essa
queda de temperatura, que guarda certo
paralelismo com o resfriamento terrestre
noturno; ndo com a curva diurna da tem-
peratura do ar, cujo mdximo ocorre 3
primeira hora da tarde, vdrias horas an-
tes do mdximo da temperatura do corpo
humano.

No inverno, devido ao isolamento
dos edificios e as calefagdes, a oscilagdo
da temperatura exterior pode apenas in-
fluir sobre o homem; no verdo, ac con-
trdrio, pode ser maior a influéncia, espe-
cialmente em noites em que fique altera-
da a radiagdo noturna, por camadas de
nuvens, advecgido ou outras causas.



geo-climatoldgicos

CICLOS ANUAIS

Assim como o ciclo didrio no ho-
mern parece ter sido estudado com bas-
tante profundidade, cremos poder dizer
0 mesmo do ciclo anual. Qutros ciclos
hiper-anuais, em geral 0s gue ndo podem
ser associados aos geoclimatoidgicos, ndo
entram em nossa consideragdo especial,

Muito particularmente nas zonas
temperadas, a circulagdo geral atmosfé-
rica marca um tipo especial de tempo
que deve prevalecer em cada época do
ano, dentro das flutuacGes prdprias a
essas épocas. Cada um desses tipos pode
exercer uma repercussdo especial no ho-
mem, porém ndo da mesma indole, j4
que € varidvel segundo os individuos.

Em urma andlise supérficial, parece
que deveriamos considerar mais vul-
nerdveis as pessoas (ue apresentam ten-
déncias cicldides. O Dr. Marafién, em
seu ensaic sobre ''El Conde Duque de
Olivares””, partindo de sua forte figura
fisica, larga e rechonchuda, intui seu
temperamento  “ciclotimico, que pas-
sa insensivelmente da excitagdo hipo-
manifaca 4 depressdo’’. O autor compro-

va depois ao longo da vida do nobre, va- ~

rias de suas fases de exaltagdo e depres-
sdo, a (ltima das quais o levou a seu reti-
ro definitivo. Atualmente ndo é raro en-
contrarmos ciclotimicos de ciclos curtos
e as vezes curtissimos, cujo estado de 3-
nimo e-de veia varia a cada momento.
Séo os tipos imprevisiveis chamados “'de
veneta”.

Aos temperamentos ciclotimicos,
de periodos ou ciclos inferiores ao ano,
devern influir especialmente os ciclos
clirmdticos. Sabemos que ao longo do ano
em nossas latitudes, hd uma época de
propensdo ao raquitismo pela diminui-
¢do da vitamina D; ocorre dentro ou no
final do inverno por ser minima a radia-
¢do solar e ndo sintetizar-se, por efeito
da radiacdo apenas, essa vitamina em
nossos tecidos mais superficiais. Em cer-
tos vegetais, costuma haver também cer-
ta avitaminose préxima da primavera,
talvez pelo rdpide crescimento e outras
_causas, que indiretamente afetam ao ho-
mem, ac nutrirse com alimentos em-
pobrecidos de determinadas vitaminas.

A apari¢do de certas epidemias es-
ta intimamente refacionada com os ci-
clos atmosféricos do ano; assim, a gripe
aparece.em periodos mais frios e secos
e mais concretamente associacda aos an-
ticiclones continentais dos perfodos
frios. Os surtos de meningite também se
apresentam relacionados com as estagdes

e as altera¢Bes digestivas, diarréfas, ente- -

rocolites e afeccles parecidas, identifi-
cam-se com as altas temperaturas, ou
melhor, com (ndices elevados de tempe-
ratura acumuladas.

Poderiamos citar muitos outros ci-
clos dentro do cursc anual, cuja anélise
mereceria considerarmos detidamente.
Foram estudados os perfodos de maxi-
ma vulnerabilidade as afecgles cardia-
cas, localizados em nosso pals, ao que
parece, em janeirgo, com um minimo
em setemoro. Em outra ordem de idéias,
Hawkins cita periodos de 23, 28 e 33
dias no homem, nos guais diminuern suas
capacidades fisicas, temperamentais e
mentais, evidenciadas nas investigagGes
de acidentes.

No terreno do empirico, talvez ro-
cando 3 lenda e a superticdo, estio as
antigas referéncias a lundticos, que pro-
vavelmente se trataria de
com tendéncias cicloides muito acen-
tuadas.

individuas

FERIAS E CICLOS ANUAIS

‘Na atividade humana foi introduzi-
do artificialmente dentro de ciclo das
estacdes, um elemento de extraordindrio
significado: as férias anuais. O descanso
semanal é o elemento reparador da fa-
diga didria; as férias restauram a fadiga
acumulada, que ndo se detecta tdo facil-
mente como a didria. Talvez por analo-
gia com a fadiga do material, principal-
mente dos metais, descobriu-se o fend-
meno da fadiga acumulada no homem.
Nessa fadiga incidem os processos que
tendem a alterar o ciclo didrio e, portan-
to, a perturbar o descanso. Dar o des-
canso semanal e sua transcendental im-
portadncia; também, como elemento re-
parador da fadiga acumulada estdo as
férias anuais. Sinceramente cremos que
ndc foi tratado em profundidade o es-
tude cientifico das férias anuais, como
elemento reparador dos efeitos da fadi-
ga acumulada por um lado e por outro,
como fecho dos ciclos climatolégicos,
no caso cada vez mais frequente, em que
as férias anuais sdo gozadas em lugar di-
ferente do da residéncia habitual.

Merecia aprofundarmos muito esse
tema de tdo amplas repercussdes antro-
poldgicas, sociais, ergondmicas, traba-
Ihistas e econémicas.

Na realidade, a data e clima do lu-
gar das férias rarissimamente sdo esco-
Ihidos com critérios racionais. Procede-
se principalmente por instinto, imitacéo,
razdes exclusivamente sociais ou econd-
micas. O tema deveria ser abordado em
profundidade, pois é sabido que em
muitos casos, a fadiga é maior no final
das férias e que estas tiveram o efeito o-
posto a sua finalidade. De qualquer for-
ma, o homem das zonas temperadas, se-
gundo indicamos, tem muito maior
caoacidade de adaptacdo que o homem
tropical, pelo que poderiamos esperar
que no auge da civilizacdo do dcio, a
grande clientela da industria de férias
venha das . zonas temperadas. Poém,
insistimos em que serd necessdria uma
andlise com critério cientifico, para oti-
mizar o momento e lugar das férias, em
fungdo dos seus pardmetros climatolo-
gicos.

.Um caminho que poderiamos apon-
tar seria o de analizarmos as curvas
anuais de fadiga em amostras suficiente-
mente representativas, suposta a possibi-
lidade de encontrarmos pardmetros de
medida pouco sensiveis a causas estra-
nhas a fadiga. A investigacdo deveria
orientar-se para a obtencdo desses pard-
metros.

Analisada barmonicamente essa
curva, poderiamos comparar aos ciclos
anuais do clima e tratarmos de encon-
trar oondic6es\ climdticas corretivas que
reduzem a fadiga, independentemente
dos efeitos devido a atividade ou ao
descanco.

N&o esquecamos que 0 homem pou-
co ou nada pode fazer em retacdo aos ci-
clos climatologicos, exceto nesse capitu-
lo tmportante das férias, que estd em
suas maos mudar por transferéncia e
esse elo dentro do ano, podemos utilizar
para fechar o ciclo climatoldgico étimo,
de forma a anular a fadiga, principal-
mente a acumulada.

Esta idéia que apresentamos exigi-
ria a colaboracdo de médicos, socidlo-
gos, climatologicos e tenderia a raciona-
lizar a ind(stria do lazer; passaria ao pri-
meiro plano a inddastria balnedria e da-
rramos um passo na integracdo do ho-
mem em seu meio ecoldgico.

Alberto H. Escardd — Fisico, meteomloglsta
escritor e jornalista espanhol.

| SERVICOS ASSISTENCIAIS |

SERVICOS JURIDICOS

QUADRO DE ADVOGADOS COM 0S
RESPECTIVOS ENDEREGOS E HORARIOS

NA SEDE:
Av. Franklin Roaosevelt, 194, 8% andar — Grupo 805
Tels: Geral 222-2246 € 232-5778 — Dep. Juridico: 283 1049
Dr. RAUL PIMENTA
Chefe do Departamento Juridico — Advogado Trabalhista — 16 as 18 horas.
Dr. SAMYR CURY TOBIA ATALAH
" Advogado — Trabalhista e Criminal — 16,30 s 18 horas.
Dr. MILTON BAPTISTA SEABRA
_ Advogado — Trabalhista e Civel — 17 as 18 horas.
OSMAR AVELINO FERREIRA
Procurador junto ao I.N.P.S. — Assuntos de Previdéncia — 17 as 18 horas.

EM SAOQ PAULO:

DELEGAC!A — Av. Washington Luiz, 6817 — sala 13 — Tel: 61-7893.
Dr. JULIO VIEIRA BONFIM

Rua Alvares Machado, 41 — 992 andar — 23 a 69 feiras — 9 as 11 horas.
Dr. MARNIO FORTES DE BARROS

Av. |piranga, 877 — 92 andar ~ 3% e 63 feiras — 9 &5 11 horas.
Independente do atendimento prestado na Delegacia, os advogados de
S3o Paulo atendem também em seus escritérios de 9.4s 18 horas, nos dias
(teis, nos enderecos citados adiante do nome de cada um,

EM BRASILIA:
ADVOCACIA ROMULO MARINHO

Dr. ROMULO TEIXEIRA MARINHO

Dr. PEDRO LUIZ LEAO VELLOSO £BERT

Dr. JOSE IVES SALES FROTA

Dra. MARIA DA GLORIA TEIXEIRA MARINHO

SCS — Edificio José Severo, 6° andar — Tel: 24-2218 e 24-5316

£EM SALVADOR:

Dr. EIDER MIRANDA BAHIA

“SURCAP’ {Superintendéncia de Urbaniza¢do da Capital) ~ Tunel Amé-
rico Lima — Baixa do Sapateiro — Tel: 3-1110 e 3-1292.

EM BELEM:
Dr. WILSON ARAUJO SOUZA
Av. Presidente Vargas — Edificio Importadora — Salas 301/303

EM PORTO ALEGRE:
Dr. VICTOR DOUGLAS NUNEZ
Rua Andrade Neves, 159 — Conjuntos 84/85 — Tel. 25-9572

SERVICOS MEDICOS

Clinica Geral .
Dr. Fernando Dias Campos Junior — Segundas, quartas e sextas-feiras,
das 16 as 19 horas. Rua Alvaro Alvim, 31 — sala 501 — Tel.: 224-6301

— Rio de Janeiro.

Laboratorio de Analises Clinicas

Dr. Cyro Goncalves Siqueira — Diariamente das B:30 as 18 horas. Rua
Buenos Aires, 268/sobrado — Tel.: 224-4356 e 256-3482

Em Copacabana, das B as 12 horas. Rua Santa Clara, 50 — sala 704 —

Tel.: 256-0083.

SERVICO ODONTOLOGICO

Dr. Geraldo Tepedino Netto. Atendimento s6 com hora marcada. Se-
gundas, quartas e sextas-feiras das 8:00 as 11:00 horas. Tergas e quin-
tas das 800 as 17:00 horas. Rua Senador Dantas, 76 — sala 504 —
Tel.: 252-3944. Rio de Janeiro.

Dr. Arart Marron — De segunda a sexta-feira das 15:30 as 20 horas.
Av. Washington Luiz, 6.817 — 2.9 andar, sala 25. SAO PAULO, SP.

Além dos servicos acima relacionados os nossos socios dispoem do
abaixo mencionado, gentilmente. oferecide a este Sindicato: .

L Or. Athayde Lopes, ex-<chefe do Servigo Medico da Cruzeiro do Sul,
que atende gratuitamente os s&cios deste Sindicato, no Hospital Saoc Lucas,
Travessa Frederico Pamplona, 32, Copacabana Rio — Tei.: 2578110 - 22 a
5.3 feira das 16 as 18 horas.

- | _
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O COMANDANTE

R. M, KIDD

~ Apresentado’ no Interna-
tional Air Safety Seminar, F. S.
F. em Willianylurg 1974, -

A fim de discutir os fatores
humanos ap'icdveis ac Coman-
dante e a tripulacdo, devo pri-
meiro deixar claro que as opi-
nides aqui expressas sdo minhas

e ndo necessariamente de meu

empregador, a Associagdo Ca-
nadense de Pilotos de Linha
Adrea.

Durante a preparagao deste
trabalho fiz uma .revisdo de
minhas experiéncias pessoais,
primeiro, nas forgas armadas,

. apds, em linha aérea, vio de
provas €, mais recentemente,
com membros, de associagdes
de pilotos de linha e organiza-
cOes de seguranca.

" Revisando o passado, uma

das primeiras tripulagdes a voar,

teve uma experiéncia na qual
um dos membros acabou mor-
rendo por causa de fatores hu-
manos que, infelizmente mistu-
raram os tripulantes, ndo dando
a devida atencado ao fato de que,
quando o medo e depois o pd-
‘nico se estabelecem, a situacao
fica terriveimente confusa.

Isto ocorreu em Versailles
em 19 de setembro de 1783,
quando Montgolfier langou seu
balio, levando uma ovelha, um
galo e um pato, a primeira tri-
pulagdo mista. A descida o-
correu apds oito minutos de
véo. A ovelha e o pato voltaram
incélumes. O galo, no entanto,
ndo teve a mesma sorte. O seu
estado lastimavel foi atriburdo
pelos sdbios presentes, com
toda gravidade, aos efeitos da
“"ténue atmosfera das regides
superiores’’.

Um diagndstico posterior,
mais calmo, esclareceu entre-
tanto, gue a vitima havia sido
pisoteada pela ovelha apavo-
rada. Verifica-se também que
na primeira tripulacdo |a havia
um pato.

Durante os préximos dois
séculos se fez algum progresso
no entendimento de fatores
humanos relacionados com o-
peracbes de voo. Mas, com
recessdes e CustOs Operacionais
aumentados, existe a tendéncia
para os que dirigem as ope-
races, de colocarem imediata-
‘mente, pesquisa e desenvolvi-
mento de fatores humanos, na
lista de supérfluos, engave-
tando programas essenciais de
melhorias nesta--drea. Assim,
spmente 05 itens urgentes sdo
mantidos em pauta.

O que ocorre? Falta de com-
preensdo?

Ndo é devidamente apre-
ciada a semelhanca dos fatores

humanos envolvidos entre a ad-

ministracio e ‘o Comandante e
a tripulacdo?’”
Ou ainda, certas Dessoas nao

[

vdo Se preocuparem mesmo,
mais do que o MiNimo que pos-
sam, com os probtemas dos ou-
tros, desde que continuem satis-
feitas suas metas & ambigdes
pessoais.

Assim se permite que o "ele-
mente humano' se mantenha
inalterado no processo até gue
tenhamos uma repeticdo, outro
acidente similar,

Ao longo dos anos; temos
assistido a muitas mudancgas no
estilo dos avides e nos procedi-
mentos operacionais, alguns
muito bons, outros muito maus.
E sempre, sem levar em conside-
racdo o homem,

Poderia’ prosseguir “ad infi-
nitum’’, discutindo fatores hu-
manos, mas creio que de\}emos
nos concentrar nos problemas
constantes, repetidos e possivel-
mente controvertidos.

Francamente, ndo hd des-
culpa aceitdvel para certos pro-
blemas continuarem a existir
na industria.

Seria por seus aspectos eco-
némicos? Ou talvez tenham se
esquecido de que o modo mais
facil de obter um retorno de
um grande investimento € pela
selecdo do melhor,

Se o escolhido ndo é o
melhor, € trocado antes que se
torne um débito.

O Comandante e a tripu-
lagdo sdo selecionados de forma
que o investimento possa ser
mantido no elevado nivel de re-
tOrno necessario.

Por que se permite que pes-
s0as pequenas e simpldrias ainda

" pensem que o Comandante e a

tripulacdo . irdo, automatica-
mente, sem questionar, fazer
gualquer coisa que se Ihes peca,
dentro de seus termos de refe-
réncia, porque ‘‘gostam de
voar'’ e sd0 '‘bem pagos”?

Possivelmente um pouco de
compreensdo dos fatores hus
manos e dos problemas envol-
vidos facilitariam a sua solugdo.

Com isto, a eficiéncia opera-
cional, a moral e a confianca
reciproca melhgrariam, refle-
tindo-se em maior produtivi-
dade e melhores retornos para
0 investimento.

O HOMEM

Antes de prosseguirmos exa-
minando o Comandante e a tri-
pulacdo, em maior profundi-
dade, olhemaos para o “homem
fator conhecido’’.’ '

Todo campo de engenharia
humana desenvolveu-se da acei-
tacao do fato de que, além da
confiabilidade funcional do en-
genho, a operacdo da mdquina
deve ser compativel com a habi-
lidade-do homem
. As cabines de comando fo-
ram desenvolvidas na ‘base de

.\

E A TRIPULACAO

tentativas de acertos e erros
combinadas com um pouco de
légica, ao ponto de terem sido
consideradas muitas das fragili-
dades humanas no desenhe dos
equipamentos: E reconhecido o
fato de que a capacidade de a-
tengdo do homem € limitada
dentro de pardmetros razoavel-
mente documentados.

A luz destes fatos, se sdo
instaladas 120 luzes de aviso,
pode-se dizer que os desenhistas
estdo facilitando acidentes, pois
nio existe evidéncia que indique
ser o homem capaz de moni-
torar, adequadamente, tal na-
mero.

Se 05 conhecimentos peno-
samente adquiridos ndo sdo
considerados, com toda certeza
os acidentes se repetirdo e de-
verdo aumentar.

O homem e a maquina, iso-

ladamente ou em conjunto, o- -

peram sempre em alguma situ-
acdo ambiental. Esta situacdo
envolve sempre duas varidveis:
uma € o espaco, a outra é o
tempo.

O fato do homem operar
€ um dos seus fatores limitan-
tes fundamentais.
tacdo € particularmente fla-
grante, com respeito a ver e ser
visto na reacao a um risco de
colisdo.

O tempo também é um fa-
tor importante, quando o indi-
viduo esta apressado na conse-
cucdo 'de um fim, muitas vezes
até desnecessario, tal como
chegar em casa numa hora de-
terminada, ou mais importante,
apressando uma lista de cheque
a fim de ndo atrasar o reboque
apos a partida. Em ambos os
casos, ele tenta acomodar ativi-
dades em demasia em um perio-
do de tempo muito limitado
que pode resultar em acidentes,

Quantas vezes jd se ouviu:
“*jd estava pensando em casa an-
tes de acabar o servico”; "jd es-
tava com a cabeca noutro lu-
gar’’, ou "'pulei o item da lista
de cheque pois estdvamos atra-
sados”’, ou mesmo apenas “'Eu
esqueci’’. Isto tudo € co-
nhecido,

E as limitacBes do Coman-
dante e a tripulacdo? O homem
tem ainda uvma variedade de
outras timitacoes.

O treinamento deve ser pla
nejado tendo em mente 0s me-
nEs Capazes, para gque se possa
confiar que a informacdo apre-
sentada foi aprendida.

Uma habilidade desenvol-
vida s6 tem valor se for apli-
cada, Um individuoc tréinado
para uma tarefa e executando
outra, ndo pode ser particular-
mente eficiente e sequro. A me-
moria ndo € perfeita. Em qual-
quer atividade, revisdes 340 ne-
cessdrias, quer sejam de um
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Esta limi-

problema de rotina de vdo, o-
peracio do painel do F/E, aten-
dimento de passageiros ou uma
emergéncia:.

Se a atividade ndo é execu-

tada com frequéncia suficiente,
tanto o conhecimento de como
fazer, quanto a habilidade de
execucdo, decrescerdo.

O periodo de retencdo de
itens pouco wadus, deteriora-
se¢ rapidamente com pessoas
mais idosas. Algumas vezes, u-
ma mudanca de equipamento
associada com um novo con-
ceito de treinamento, causa sé-
rios problemas para os mais
antigos.

-0 risco de acidente é maior,
ndo apenas no treinamento ini-
cial, como também nos perio-
dos de. transicdo. Transiches
criam conflitos de hdbitos, o
que provoca erros. Aqui nova-
mente, um Comandante recém-
treinado aumenta 0s riscos,

Além de todas as outras li-
mitacdes do homem, ele sofre
também de distarbios emocio-
nais. Embaora discutivel até que
ponto o emocional afeta a efici-
éncia, tem-se como certo que
do individuo nestas condicOes
ndo se pode esperar que con-
tinue ém seus voos de rotina.

Todos tém um ponto de
ruptura. Embora o individuo

de passado relativamente estdvel
tenha probabilidade de ~onti-
nuar assim; ndo se pode aceitar
isto como principio imutdvel,

Os supervisores devem nao
apenas reconhecer as limitagdes
dos outros, como também ter
em mente que as mesmas se
aplicam a eles. Afinal ele nio é
um super-homem,

O PSICOLOGICO

Vejamos algumas varidveis
psicoldgicas: qualquer pessoa
zangada € uma pessoa perigosa,
uma pessoa sem mativacdo é u-
ma pessoa super ansiosa. Am-
bas sdo perigosas,

Um tripulante que ndo res-
peita a si e aos outros {geral-
mente as duas coisas vao juntas)
é perigoso. Mas talvez o mais
perigoso de todos seja o indiv(-
duo diminuido gue a companhia
de colegas ou da familia o fa-
zem sentir-se insignificante.
Isto pode levar a incapacitacdo.
Estes fatos tém sido muito dis-
cutidos acaloradamente por
muitos especialistas, desde o a-
cidente da BEA, em Stainer.

Um dos aspectos mais sur-
preendentes deste problema é
que organmzacdes que procia-
mam grande preocupacdo com
a seguranga, muitas vezes pro-
piciam muitas condicies psi-
coldgicas que poderiam causar
acidentes, ou pior, muitas ve-
zes tenta, ’‘encobrir’’ pessoas

© camente.

R. M. Kidd, diretor da divisdo
de Técnica e Seguranca de Véo da
Associagdo Canadense de pilotos de
Linha Aérea.

que, obviamente ndo estdo em
condic¢les psicologicas de se en-
volver em operagGes aéreas. Por
outro lado, tenho me preocu-
pado com a atitude de sindi-
catos que se sentem na obri-
gacdo de defender a recolo-
cacdo de homens psicologica-
mente incapazes.

E as relagdes interpessoais
da administracic com o Co-
mandante e a tripulagdo?

Primeiramente, tenho en-
contrado em minha experién-
cia pessoal, muito tratamento
hostil, insensivel e insincero pa-
ra com os funciondrios, mesmo
quando a administragio é re-
presentada por pessoas que por
muitos anos executaram as
mesmas fungGes. Por vézes, pa-
rece que os individuos mais
ineptos e incompetentes em re-
lacdes interpessoais, $80 esco-
thidos para as fungdes adminis-
trativas. Isto me leva a uma se-
gunda implicagdo: para melho-
rar as condicGes interpessoais
de forma duradoura, sdo neces-
sdrias mudancas amplas em
toda a organizacdo. _

Somente entdo a adminis-
tracdo terd um clima intefpes--
soal, no qual seja possivel estar
genuinamente interessada e res-
peitar as necessidades e os sen-
timentos dos empregados.

O ESTADO FiSICO

'O corpo humano também é
prejudicado por doengas que
produzem ineficiéncia ou in-
capacitagdo. Apesar disto estes
fatos ndo aumentam as estatis-
ticas de acidentes. Existem va-
rias explicacGes possiveis para
isto. O imediato diagndstico
que permite uma identificagao
e tratamento rapido ou entdo
o afastamento do voo. Muitos
Comandantes e a tripulagio
ndo concordam. Acham gque
estes padrdes sdo arbitrdrios,
restritos, inflexiveis, e ndo ne-
cessariamente  aplicdveis aos
requisitos de hoje. Apontam
o aperfeigopamento no desenho
de seguranca dos aerotrans-
portes modernos, planejamento
ambiental  confidvel, con-
trugdo & prova de falhas, sis-
temas automatizados e auxi-
lios eletrénicos e de apraesen-
tacdo de dados avancados, de-
senhos melhorados de cabine
assim comg a operagdo com
tripulacdo madltipla. Afirmam
que 380 o grupo de empregados
no mundo, que é mais selecio-
nado, testado, treinado, obser-
vado e acompanhado medi-
Reconhecemos que
sdo mais sauddveis que as pes-
$0as que ndo voam do mesmo
grupc de idade, entretanto a
distribuicdo relativa de doencas
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¢ similar ao do pulblico em
geral,

Nada provoca maior grita
das tripulacGes profissionais que
tentar melhorar os padrdes ou
técnicas de exame. Suspeitase
que o medo de perder a habili-
tacdo e o emprego é a razdo
primeira desta preocupagdo.

Como poderiamos reduzir
1esta  preocupacdo? Uma ma-
neira seria por uma melhor
aprecuaq:ao sobre a fadiga. O

. homem torna-e ineficiente co-

mo restitedo de sua prépria a-
tividade. Embora ainda exista
muita controvérsia quanto ao
ique.¢é e’como medir Ejia?diga
0o, hé dumda de que ¢ um fe.
nomEno muito real e que regras
deibom senso. podem . résultar

A em, aimfento de eficiéncia.com

menor possubmdade ede. acn-
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0 Cornandante ea tripu-
Iacao L 4 eStE0 cansados de es-
_tarem mnsadm

Is - * Todorn »mundo n'eno& nés

-

"r"rTé‘smos parece ter se tornado

au‘torldades em 'Iamutagoes
-de horas de’ véo Todos hbs sa-
bemos que se voarmos os maxi-
mos atuais permmdos fica di-

ficil manter-se desperto € cum-:

prir as tarefas de rotina sam co-
K myter erros. © ¥ v+ " “‘_1-‘!
*.E uma triste constata¢o ter-

mos que fazer pressBes sobre a

mdus*tna para obter Aimites de
" horas‘de trabalho que sdo, mes-

expresso: . “sem margem para
falhar’'. .
Muitos desenvolvimentos

técnicos foram incorporados
para aprimorar os fatores de se-
guranga envolvidos. Mas por-
que os pilotos ainda convivem
com problemas e terminologia
de vinte anos passados, como
"operagdo com  cuidado’,
“marcagbes falsas’, ‘‘aeronaves
e velculos interferindo nos
transmissores de ILS" en-
quanto  sfo  urgentemente
necessdrios  equipamentos a-
dicionais de terra que possam
medir tesoura de vento, visibi-
lidade no dngulo de descida, e
pistas limpas ndo contaminadas.

HORA DA DECISAO

Posso chamar meu préximo
topico a hora da decisdo.

E facil defender decisGes e
agdes ao longo de filosofismos
de sequnda-feira, mas o Coman-
dante e a tripulagio tem apenas
segundos para decidir. Os pro-
jetistas, tiveram setenta anos,
desde o vdo de Orvile e Wilbur,

--para desenvolverem um projeto
& prova de falhas. O operador
vem avaliando aeronaves desde
que 2 empresa foi fundada,

Em um acidente recente, no
pouso, o registrador de wdo
mostrou uma razdo de descida
de 1400 ppm durante 9 segun-
dos até o togue. O relatério

‘Mo agofa, quﬁse (nicas na so-, _ﬁaﬁrmou com uma razio de
medade moderna Aindd* exis- =~ destida fora do perfil, a aproxi-

~ tem regum&s sde 14 horas de tra-
.balho, alternados com 10 horas
“fivres -e apds, mais 12 horas de

traba!ho“ L -';:;-r-".,..a =

Quanto” ‘mais necesséno se
torna operar grandes aerotrans-
_portes de acordo oHm procedn-
mentos exatos, maior € a carga
para .a organizagio de treina-
mento, de forma a.assegurar
que cada piloto da OOmpanhla
venha a reagir da mesma ma-
neira em uma dada srtuacao.

Ndo - existem atalhos senfo
repetidos treinamentos em si-
muladores e rechegues opera-
cionais em vbo.

" A competéncia demonstrada
em cheques € o que tem signifi-
céncia. Categoria {1, ou melhor

macio deveria ter sido inter-
romplda Terd 0 homem muda-
.do nos Gitimos 25 anos, tanto,
_~Que as pessoas pensem honesta-
-"mehte.me seus reflexos e res-
postas® a estimulos visuais
tenham se aprimorado?

Nos anos 80, um experimen-

to simples foirealizado, no qual

um C-47 foi usado para tentar
evitar colidir com o feixe ver-
tical de luz de um teodolito.
Ao piloto, que deveria evitar
a colisfo foi dado o controle
do feixe a vdrias disténcias co-
.nhecidas. A conclusdo inequi-
voca da experiéncia foi de que
um mfnimo de nove segundos
eram necessdrios para haver su-
cesso na manobra,

Assim o Comandante e a tri-

pulacdo tém sido treinados pa-
ra decisdes imediatas, as quais,
segundo os mestres de escriva-
ninha, devem ser corretas em
100% das ocasiGes, enquantc
os referidos sdbios costumam

‘levar dias ou semanas para uma

decisdo de rotina. Afirmam que
ndo existe margem para érro
ou falha de decisdo.

Como o Dr. Walter Tye, res-
ponsdvel de seguranga da Ad-
ministragdo de Aviagdo Civil
para o Reino Unido, também
eu ndo concardo com certos
causidicos que relacionam a

falha humana como um ato de
negligéncia. Exceto em sabo-

tagem, as pessoas ndo _preten-
dem causar acidentes. E o ato
de comissdo ou omissdo’ que
causa um acidente, sem que
normaimente envolvidos to-
mem consciéncia, do risco que
estdo aceitando.

Na acepgdo comum da pa-
lavra, as pessoas que lidam
com aeronaves nao sdo negli-
gentes., As falhas humanas nio
sdo usualmente culpdveis, pois
se originam na falta de conheci-
mento, habilidade ou previsibi-
lidade.

Quando estes simples fatos
forem aceitos, poderemos en-
tdo comegar a trabalhar e esta-
belecer poarque o Comandante
e a tripulagdo cometeram um
pegueno érro_de decis§o que
resultou num incidente ou aci-
dente. Creio que entéo elimina-
remos muitos dos problemas
de fatores humanos que sdo
agravados por este tipo de pen-
samento arcaico. Infelizmente
esta classe de raciocfnio tam-
bém se faz presente na admi-
nistragdo, agéncia, instituto de
pesquisa e outras organizagoes
associadas com a indastria.

Por que este subito interesse
nos fatores humanos que estdo
associados com o Comandante
e a tripulagdo? Este interesse
por- parte de tantas organizagdes
me despertam dois pensa-
mentos:

1 — Qual a vantagem finan-
ceira que estd atraindo tantos
dos que por tanto tempo eram
tdo passivos e receosos de qual-
quer movimento que pudesse
introduzir turbuléncia em tan-

tas pldcidas carreiras adminis-
trativas bemn lubrificadas.

2 — Apenas espero gue oS
denominados ‘entendidos” en-
cantrem tempo para - estudar
todos os aspectos do problema
antes de partir para conclusGes
apressadas, produzindo apenas
lixo que nada signifique; além
do mais pensamentés idiotas e

‘usualmente por quem ndo tem

qualquer apreciagio do pro-
blema.

Existem muitas areas que,
propositalmente, ndo foram
discutidas, pois estdo sendo e-
quacionadas ou pesquisadas

" ativamente.

Infelizmente, temos presen-
ciado os muitos probiemas que
emergiram devido 3 crise de
energa, com oS custos opera-
cionais aumentados, ainda ace-
terados pela inflagdo. Creio que
devemos aumentar nossa vigi-
lincia e prevenir problemas
adicionais que colocario pres-
sGes adicionais desnecessdrias
no Comandante e na tripu-
lagdo.

Qualquer atalho nos padrdes
operacionais a fim de econo-
mizar uns trocados é falsa eco-
nomia. Um acidente pode cus-
tar mais de 50 milhdes de do-
fares, e ser causado por uma
simples pressdo de tempo, agra-
vada por manutengdo, dificul-
dades de carregamento e mete-
orologia.

Também na cabine de pas-
sageiros, hd muitas falhas, A-
tualmente a drea mais sujeita a
acidentes estd as. Muitos dos
que Id trabalham t8m sido feri-
dos e escalados por objetos mal
fixados, café quente, etc...

Muitas vezes fico imaginado
aonde algumas pessoas respon-
sdveis pelas solugdes do pro-
jeto nestas dreas, aprenderam
tamanha incompeténcia. Exis-
tem muitos outros problemas
associados com esta drea. Trei-
namento deficiente ¢ superviso-
res ndo totalmente confidveis,
séo alguns deles.

Certamente néo devemos es-
quecer que no evento de
uma evacuagdo de emergéncia
ou um ato ilicito, este pessoal
deve estar preparado para agir
adequadamentie,

Recentermente temos tes
munhado grandes problemr
politicos que estdo aume

. tando com mondtona regu

ridade. Infelizmente tém u
efeito direto no Comandan
e na tripulagdo.

O espirito nacionalista
muitos povos orqulhosos te
sido ridicularizado pelos pc
COS que permitem campo pa
estes executores de atos i

citos, tais como sequestr¢
terrorismo etc... ]
Infelizmente  muito

soal de bordo e muitas pesso
inocentes tem sido envolvid:
embora o relacionamento e f

tores humanos apresentad
estejam fora de qualqu
critica.

Mas porque alguns politic
ainda querem evitar a assinatu
dos acordos da ICAQ sob
sequestros?

Seria omisso se ndo me r
portasse aos registradores «
bordo e seu impacto psicol
gico no Comandante e trip
lacdo.

Se a informagio registra
fosse tratada confidencialmen
até que as informacgdes nda pe
tinentes fossem eliminad:
uma certa dose de resisténc
ao dispositivo desapareceria.

Entretanto enquanto ain
ouvirmos: “N3o-era uma t
pulagdo muito profission:
fatavam demais” ou o opost
“Ndo era uma tripulagio mu
to profissional, ndo dizia
nada”, o problema de inte
pretacdo distorcida ainda ¢
tard existindo e a avaliacdo i
correta dos dados ainda con
nuars a existir.

O Comandante e a trip
lagdo pensam no que ird ocorr
com suas reputagdes se fore
envolvidos num acidente, ou
ocasido em que tenham de
defender diante de um inves
gador ndo profissional, ou me
mo perante um destes indiv
duos que estd sempre pron
a destruir todos envolvidos, p
ra que possa aparecer e m
lhorar sua imagem.

Tzlvez o Comandante e
tripulagio escolbam um ¢
minho: O siléncio.

As hélices, que jd foram consideradas obsoletas para
avides comerciais velozes, podem voltar caso as pesquisas
que estdo sendo feitas pelo Cenfro de Pesquisas Lewis da

NASA forem bem sucedidas.

Em um programa em curso no Centro de Pesquisa
Lewis, uma "familia” de hélices de oito pds estd sendo
{estada em tuneis aerodindmicos para determinar as
caracteristicas operacionais da hélice a velocidades acima
de 530 milhas por hora {Mach 0,8} e altitudes de cruzeiro

acima de 30.000 pés.

Os engenheiros calculam que a esra velocidade e alti-
tude um motor turboélice qvangado empregando a nova
hélice, fard uma economia de 20% a 40% de combustivel
em comparagdo com 0s atuais motores turbofan e de
10% a 209 com um motor turbofan avangado. :

PR

NOVA HELICE
PARA O TURBOELICE

-—

Bons resultados foram obtidos na década de 50
quando avides voaram equipados com as ent@o populares
hélices quadripds em motores turboélices. Porém, esses
avides voavam a 400 milhas por hora {Mach 0.6) ¢ a
20000 pés. A fim de competir com os transportes
turbofan dos dias atuais € preciso voar eficientemente ¢
velocidades de 530 milhas por hora e a altitudes de
30.000 pés em cruzeiro.

Os pesquisadores declararam que os progressos na
tecnologia dos materiais tornaram possivel o inicio dos
trabalhos destinados a construir hélices fortes mais curias
e de limings mais fings, qualidades necessdrias d eficiéncia
em altas velocidades.

Aviation Mechanics Bulletin — FSF - SetfQut 1977 ®7rg-
duzido por Ozires de Moraes Coutinho, Piloto Comercial.

BUSSOLA ¢ 19

- - g

‘
L}
’
’
'




Importancia do pleno exercicio dos
direitos sindicais na aviacao civil

Genebra, 16 de dezembro de 1977.
Em ‘todas as atividades relacionadas
com 0 transporte aéreo & preciso man-
ter relagoes profissionais construtivas e
garantir o pleno exercicio dos direitos
sindicais, se deseja-se promover a segu-
ranga do emprego e as boas condigdes
de trabalho. Esta € a conclusdo da reu-
nido tripartiddria realizada no Escri-
tério internacional do Trabalho.

Mais de 250 deiegados e conse-
lheiros governamentais, empregadores
e trabathadores de 26 paises, bem
como cerca de 50 observadores de ou-
tros paises e de diversas organizagies
internacionais governamentais e ndo
governamentais, participaram, de 7 a

15 de dezembro, nesta Reunido Tripar-

tiddria da aviagdo civil convocada pela
Organizacgdo Internacional do Trabalho.
Seu objetivo: procurar solugdes para os
problemas especificos impostos pelas
condigBes de emprego e de trabalho
em uma série de profissdes que com-
preendem os pilotos, o pessoal de ca-
bine e das torres de controle, os mete-
orologistas, os mecdnicos e as diversas
categorias de pessoal de terra. No total,
estas profissGes déo trabalho no mun-
do inteiro a mais de um milhdo de
pessoas.

ATOS
DE PIRATARIA

Em uma resolugdo adotada por una-

nimidade, os delegados destacaram que

os atos de terrorismo contra a aviacao
civil ndo 36 pdem em perigo avidaea
seguranca dos passageiros como tam-
bém afetam gravemente as condigies
de trabaiho e de seguranga dos traba-
Ihadores da aviacdo civil. Expressando
sua preocupacdo e lamentando que os
convénios de Toquio (1963), Haia
{1970} e Montreal {1971} sobre pira-
taria aérea ndo tenham sido ratificados
ainda por todos os Estados, convida-
ram o Conselho de Administracdo da
OIT a apoiar as medidas j4 tomadas
neste campo pelas Nagbes Unidas e
pela OQrganizacdo de Aviagdo Civil

Internacional {OACI}. Além disto, pe- .

diram ao Diretor Geral que acompanhe
de perto a evolugdo da discussao inter-
nacional de todo instrumento tendente
a fazer cessar os atos de pirataria aérea,
.com a finalidade de que a OIT possa

acordar sua contribuigdo aos aspectos _
sociais e de seguranga de todo instru-

mento que seja adotado pela comuni-
dade internacional.

DIREITOS SINDICA1S

Os debates puseram em evidéncia a
preocupagio suscitada pelas limitaches
impostas em varios paises ao exercicio
dos direitos sindicais dos trabalhadores
da aviacio civil, em particular os do
setor publico. '

O Conselho de Administracdo da
OIT — declara uma resolu¢do undnime
— deveria insistir por uma rapida ratifi-
cacdo pelos Estados Membros dos con-
vénios nameros 87, 98 e 135 da OIT,
que garantem o exercicio desses di-
reitos fundamentais. Também a comu-
nidade internacional deveria ser inci-
tada a tomar medidas com vistas a ga-
rantir a aplicacdo estrita das obrigagSes
inerentes a estes convénios, e o Diretor
Geral da OIT deveria assegurar esta
aplicacdo.

QUTRAS RESOLUGOES

Em outra resolugio, a reunido con-

vida o Conselho de Administra¢do da
OIT a obter dos Estados Membros in-
formaces estatisticas, econdmicas e
de mao de obra sobre a aviagdo civil; a
convocar futuras reunifes regionais e
a dispor que a OIT efetue investigagoes
e estudos sobre os acidentes e enfermi-
dades profissionais e sobre o ambiente
de trabalho. ‘
Os delegados expressaram sua firme
esperanca de que, apesar das dificul-
dades financeiras atuais da Organi-
zacdo Internacional do Trabalho, a reu-
nido de especialistas sobre os pro-
blemas relativos aos controladores da
circulagdo aérea tenha lugar, como foi
previsto, durante o biénio 1978/1979.

SEGURANGCA E HIGIENE

A reunido comprovou gue o desen-
volvimento técnico e o aumento do vo-
lume e o ritmo de atividade nos trans-
portes aéreos tém influiddo nas con-
digfes e no meio ambiente de tra-
balho, e que paralelamente a esse de-
senvolvimento subsistern uma série de
riscos de acidentes e de enfermidades.

Qs problemas mais considerdveis
consistem na travessia rdpida de vdrios
meridianos ¢ suas consequéncias sobre
a sadde fisica e mental do pessoal de
vHo; a utilizagdo de produtos alta-
mente inflamdveis na construgdo de
avides e a toxicidade de certos produ-
tos transportados; o ruido, as vibra-
¢des e a contamina¢do atmosférica a
que estd exposto o pessoal de terra, e
a tensdo nervosa das torres de controle.

A reunido considerou que deveria
existir uma colaboragdo estreita e per-
manente entre os empregadores, os tra-

balhadores e as autoridades em matéria

de protegdo da saude do pessoal e pre-
vengdo dos riscos, Deveria consultar-se
aos representantes dos trabalhadores
quanto a elaboragdo e aplicagdo das
medidas de seguranca e higiene, e deve-
ria ser-lhe dada a possibilidade de que
sejam aplicados os regulamentos e
diretivas aprovados.

"Por sua parte, a OIT deveria pros-
sequir no trabalho de -harmonizacdo
das estatisticas em matéria de aciden-
tes de trabalho e de enfermidades pro-
fissionais.

SEGURANCA DE EMPREGO

A seguranga de emprego na aviagao
civil estd vinculada a fatores de ordem
econdmica (viabilidade e rentabilidade
das empresas, reestruturacoes e fusoes),
técnico (mudancas de equipamento e
material) e humano {exigéncias de
saide e de qualificagdo aos quais estd
sujeitado o emprego do pessoal).

 Para a salGde econdmica da indus-

. tria, e portanto para’a seguranga do
emprego, é impartante que os empre-

gadores e os trabalhadores mantenham
relagBes profissionais construtivas e se
consultem regularmente. Ao fazer esta
recomendacdo, a reunido também des-
tacou a protecdo contra a dispensa ofe-
recida ‘pela recomendagdo nimero 119
da OIT sobre a termina¢do da relagdo

“De que é que vocé estd rindo!

de trabalho, norma que deveria aplicar-
se a todo o pessoal da aviagdo civil. -
Também enumerou as medidas des-
tinadas a impedir a perda da licenga
habilitante ou a amparar os saldrios,
sob a forma de um seguro para o caso
da perda da referida licenca, assim
como as medidas que possam ser to-
madas quando a seguranca de emprego
se veja afetada por razdes de ordem
econdmica ou técnica ou vinculadas
a organiza¢do: consulta dos represen-

_ tantes do pessoal, selecio dos trabalha-

dores afetados, aviso prévio, com-
pensagOes, prioridade para a readmis-
sdo e acesso a formagdo para outros
empregos.

A reunido também considerou indis-
pensdvel para a seguranca de emprego
a existéncia de sistemas bem desenvol-
vidos de informacdo, uma vez que a
aviacdo civil estd exposta a uma evo-
lugdo técnica pronunciada e exige
niveis elevados de qualificagdo.

Participaram na reunido delegagies
tripartiddrias dos seguintes paises:
Replblica Federal da Alemanha, Ar-
gentina, Austrdlia, Brasil, Canadd, Co-
I6mbia, Tchecoslovdquia, Egito, Es-
panha, Franca, India, Ird, Itdlia, Ja-
maica, Japdo, Quénia, Libano, México,
Paises Baixos, Reino Unido da Grd
Bretanha, Singapura, - Suica, Unido
Soviética e — com uma delegagdo con-
junta — Dinamarca, Noruega e Suécia.
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