


A REGULAMENTACAO
SEM
“PANO PRETO"”

Conforme prometemos no nQ 125-jan-
-1978, vamos contar de forma simples e
sem '‘mistério” a histéria da revisdo da Re-
gulamentagdo da Profissdo do Aeronauta.
Ndo o fizemos antes porque aguarddvamos
o desfecho dos trabalhos, o que ocorreu so-
mente no final do més de abril, sem que pu-
déssemos noticiar em tempo da edi¢do de
maio. Veja o oficio do sr. ministro do tra-
balho na pdg. 4 deste exemplar.

A publicacdo da Portaria N© 3182 de 14
de margo de 1977, constituindo a comissdo
especial para proceder ao reestudo da Regu-
lamentagdo Profissional dos Aeronautas, te-
ve auspiciosa repercussdo entre nos pois,
sem duvida, esperdvamos resultar dai uma
legislagdo moderna, justa e humana, que
traria um melhor relacionamento entre em-
pregado e empregador.

Certos de um tratamento equdnime as
partes interessadas, o que fatalmente have-
ria numa comissdo de nivel paritdrio, j4 na
primeira reunido apresentamos texto elabo-
rado pelo Grupo de Trabalho do SNA/As-
sociagdes, publicado no n? 125 de ‘A Bus-
sola”. O texto intencionalmente extenso,
visava demonstrar 0 nosso interesse em ter
uma lei j4 Regulamentada detalhadamente,
para evitar as “interpretagdes’’ erroneas que
sentimos cotidianamente.

Tinhamos fundados receios de que o es-
tudo das alteragdes na Regulamentacdo ser-
visse de pretexto para introducdo de deter-
minados acréscimos ou supressoes que te-
riam em vista favorecer, unilateralmente, o
interesse de companhias aéreas, em detri-
mento de direitos j& assegurados aos aero-
nautas, muitos deles sem contestagdo osten-
siva dos senhores empregadores.

Sabfamos das restricdes que os senhores
res empregadores desejavam fazer a muitas
normas jé consagradas na Legislacdo Tra-
balhista e sobretudo das dificuldades que
teriamos para a introducdo na Regulamen-
tagdo de normas aceitas hd mais de dez
anos em outros paises.

Seguiram-se vdrias reunioes, nas quais s6
se discutiu 0 nosso trabalho. Nenhum dos
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outros participantes apresentou qualquer
proposta, limitando-se a criticar nossas pre-
tensGes, ndo s6 nas reunides, mas também
nos aeroportos, pernoites, aeronaves, etc.

Desde o inicio sentimos a determinagdo
do sr. Representante dos Empregadores em
procurar impor textos sob medida para os
interesses da empresa na qual trabalha. Al-
guns deles até mesmo contrérios aos das de-
mais, unicamente absorvido pela idéia de
obter sempre, e aqualquer titulo, um maior
indice de rentabilidade financeira.

Ficamos preocupados com a valorizagdo
atribuida aos aspectos econdémicos da ques-
tdao, em detrimento da Justica Social e da
Seguranga de Voo.

Nossos temores mais se acentuaram quan-
do verificamos a ndo oposi¢do do sr. Repre-
sentante do Ministério da Aerondutica a es-
sas pretensoes, de vez que, como um dos re-
presentantes do governo na comissdo e na
condicdo de técnico, poderia influir decisi-
vamente na sua drea especifica, ndo obstan-
te pretendesse impor também suas idéias
em matéria essencialmente trabalhista.

O SNA, confiante na seriedade dos obje-
tivos da comissdo, defendeu seus pontos de
vista ou rebateu as proposi¢ées considera-
das, preferencialmente por escrito, utilizan-
do-se sempre de argumentagdo baseada em
textos legais, trazendo subsidios da legisla-
¢do especifica de outros paises ou apresen-
tando fatos, tudo fazendo para manter os
trabalhos da comissdo em nivel técnico es-
pecializado, apolitico e impessoal.

Em dezembro de 1977, por deliberagdo
do sr. Representante do Ministério do Tra-
balho, presidente da comissdo especial, re-
cebemos um texto elaborado por aqueie
presidente ao qual deveriam ser acrescenta-
das as Gltimas considera¢oes, por escrito, de
cada um dos participantes, e entregues por
ocasido da reunido de 24/01/78, adiada pa-
ra 14/02/78 por solicitagdo do representan-
te dos empregadores.

Cumprida a tarefa, comparecemos & reu-
nido e, eis que, com excegao do sr. Repre-
sentante dos Empregadores, todos os demais
membros da comissdo, inclusive o seu res-
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peitdvel presidente, foram surpreendidos
com um trabalho paralelo apresentado pelo
sr. Representante do Ministério da Aerondu-
tica, com prévio conhecimenta e plena apro-
vacdo do representante patronal. O sr. Re-
presentante do Ministério da Aerondutica
informou ainda que estava remetendo aque-
le escrito ao sr. Ministro Titular da Pasta
para as providéncias de efetivagao.

Sentimos que ainda permanecia ativo o
espirito que norteou a alteragdo do artigo
27 do Decreto-Lei N 18 de 1966 (Lei da
Transferéncia). Este segunde trabalho pre-
tendia frustrar os objetivos da comissdo,
subtraindo de sua aprecia¢do as profundas
alteracgdes, as calculadas omissGes ou 0s ma-
liciosos acréscimos introduzidos.

Nado poderiamos tecer consideracdes ou
nos deter em andlise de matéria, intempes-
tivamente apresentada como imposi¢ao.

Entendemos que tal atitude nao era com-
pativel com a equidistdncia que um repre-
sentante do governo deve manter entre inte-
resses conflitantes e isso dissolvia a comissao.

Procuramos as autoridades mais represen-
tativas do Ministério do Trabalho e do Mi-
nistério da Aerondutica e, ao lavrarmos o
nosso protesto, também deixamos patente
o nosso descontentamento.

Esperamos que na oportunidade em que
se deseje realmente rever a Regulamentagéo,
as autoridades competentes reconhegam a
seriedade e o alto nivel técnico de nosso
trabalho, que, se ndo por outros tantos mo-
tivos, deverd prevalecer como sintese dos
anseios da laboriosa e ordeira classe aero-
nauta em ter afinal uma legislagdo que lhe
faca verdadeiramente justica.

Enquanto aguardamos, torna-se impera-
tivo cumprir o disposto no Decreto-lei N© 18
de 1966, cabendo ao sindicato fiscalizar e
denunciar infragDes as autoridades que,
cumprindo a parte que lhes toca, deverdo
punir rigorosamente os infratores, sejam
eles empregados ou empregadores, em no-
me da Seguranca de v6o e da credibilidade
que deve gozar a indistria do transporte
aéreo.



O FIM DA
COMISSAO QUE
REESTUDOU

'A REGULAMENTACAO

PROFISSIONAL
DO AERONAUTA

AVISO/GM/DF /N9 167
Em 28 de abril de 1978.

Ao Senhor Presidente do
SINDICATO NACIONAL
DOS AERONAUTAS
RIO DE JANEIRO

Senhor Presidente

Cumpre-me informar a V. Sa. que a Co-
missdo Especial, constituida no ambito des-
te Ministério, pela Portaria n9 3182 de 14
de margo de 1977, para proceder ao reestu-
do da regulamentagdo profissional dos aero-
nautas, chegou ao fim de seus trabalhos
sem ter podido lograr uma solu¢do consen-
sual entre as partes interessadas sobre um
texto hdbil a tal propésito.

Como foi encarecido pelo Presidente da

aludida Comissdo, apraz-me comunicar a V.
Sa. que o representante do SINDICATO
NACIONAL DOS AERONAUTAS, Coman-
dante MARCO ANTONIO DE CASTRO
ESPIRITO SANTO, desenvolveu intenso
trabalho na Comissdo com dedicagdo, com-
peténcia e espirito publico.

Faco notar, ainda, que os trabalhos da
mencionada Comissdo ndo foram produzi-
dos em vdo e que os textos por ela elabora-
dos ou que a ela chegaram por contribui-
¢do de seus membros constituirdo valioso
subsidio para nova oportunidade em que se
tencione abordar o assunto.

Aproveito a oportunidade para renovar a
V.Sa. protestos de estima e consideragao.

ARNALDO PRIETO

De Ellen Church de 1930 até as Marias, Sonias,
Veras de 1978, um longo caminho foi percorrido.
Como ¢ sobejamente sabido, a Senhorita Church,
enfermeira, piloto e mulher inteligente, foi a pri-
meira a exercer a profissdo de comissdria de bordo,
antes romanticamente chamada de aeromoga, na
entdo Boeing Air Transport, atual United.

Dirdo alguns que muitas lutas foram travadas
nesses 48 anos de profissdo, porém em um balanco
calmo e ponderado chega-se a um impasse, ou ca-
minhamos vagarosamente ou percorremos uma es-
trada circular. Os tempos mudaram € certo porém
a imagem, salvo alguns retoques, continua a mesma
tanto para o publicc como para as empresas. Am-
bas sdo falsas.

Certamente algumas "“conquistas’” deram condi-
¢Oes mais humanas de trabalho a essas mulheres.
Foi a partir de 1964, 1968 que puderam ser olha-
das e tratadas (pelo menos legalmente) como iguais
dentro da profissdo de aeronautas. Diga-se de passa-
gem o Brasil ¢ um dos poucos paises onde comissa-
rias (os) pertencemn a essa categoria, nos demais es-
tdo enquadrados na classe dos aeroviarios, ou em
outras menos ligadas ao voo.

A despeito de todas essas consideragdes nao po-
demos, na época presente, continuar alimentando
certos “‘mitos’ que sempre estiveram muito distan-
tes da realidade, e atualmente mais ainda. Heroi-
nas, Deusas, Anjos dos Céus e outros adjetivos
sempre serviram para se referir as comissarias, mas
atrds desses titulos poéticos a verdade é bem outra.
Na era do jato o publico e as empresas exigem mui-
to mais do que lindos olhos, amdveis sorrisos e sen-
sibilizados agradecimentos de despedida pela prefe-
réncia. Tencionamos focalizar aqui, apenas a situa-
cdo em NOSsO pais, pois é 0 que nos interessa.

O usudrio, em linhas gerais, sempre quer encon-
trar comissdrias educadas, solicitas, inteligentes,
eficientes, incansdveis e muitas vezes, disponiveis.
As empresas exigem lindas poliglotas que jamais se
cansam, jamais adoecem, nunca tenham problemas
particulares, com fraca memdria no que se refere 3
propria familia, sempre a disposi¢do para represen-
tar a companhia em certas ocasides. Enfim, se jun-
tarmos as duas fontes de solicitacdo, teremos uma
brilhante e maravilhosa ‘“Mulher Bidnica”.

Desde o “‘inesquecivel” momento em que uma
moca consegue ultrapassar as barreiras dos exames
de selecdo — onde concorrem professoras, enfer-
meiras, jornalistas, advogadas, etc., todas atrds de
uma situagdo tentadora oferecida por determinada
empresa — recebendo o sim, até o despertar para a
realidade, ndo demora muito.

@ (s uniformes sdo esteticamente bonitos, mas na
verdade incomodos, de tecidos na maioria das ve-
zes inflamdveis; os sapatos sdo realmente graciosos,
para quem estd fora deles, pois sequir a moda —
saltos altos e bicos finos — apds caminhar e perma-
necer em pé treze horas é realmente muito mais
que uma prova de elegdncia, é uma prova de resis-
téncia fisica, principalmente quando jd se adquiriu
os pouco romdnticos calos. O mais triste é que as
empresas continuam ignorando a necessidade de
confeccionar seus uniformes segundo padrdes mi-
nimos de seguranga e inofensivos d saide — tecidos
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nao inflamaveis, sapatos que ndo provoguem calos,

joanetes e também varizes. ~

@ Aos passageiros & vedado o embarque quando
alcoolizados, porém, as generosas doses de bebida
com que as companhias agradam seus usuarios,
lhes ddo uma grande oportunidade de desembarca-
rem da forma que ndo podem embarcar, ou seja,
altamente alcoolizados. Nesse aspecto, desnecessa-
rio se faz dizer o quanto as comissdrias tem chance
de treinar sua maior virtude, a paciéncia. Ndo deve-
mos esquecer também aquelas mamaes que solici-
tam toda atencao disponivel e indisponivel, com
mamadeiras, sucos, fraldas, papinhas, chupetas, etc.
e na hora do desembarque, nem até logo dao,
quanto mais um simples “muito obrigado".

® Qutra nuance de bastidores é, em algumas em-
presas, a disciplina rigorosa e a hierarquia sempre
lembrada. Um titulo interessante para esse topico
seria "‘comissdrias em caserna’’. A apresentacdo
formal aos comandantes é indispensdvel, sob pena
de desembarque; os chamados tripulantes técnicos
sdo os primeiros a escolher a comida, desembarcam
antes (ndo se atreva a descer na frente deles); tém
lugar determinado na conducdo que transporta to-
da a tripulagdo ou, entdo, veiculos exclusivos. Tu-
do tem que ser informado ao comandante e para
tudo é necessdrio sua vénia.

Outras empresas fazem questdo exatamente do
oposto; os comandantes praticamente ndo tém ne-
nhum contato com os comissdrios e ignoram o que
se passa |4 atrds. Entre uma posigdo e outra, a ideal
seria a do meio. .
® Nunca se esqueca que alimentacdo é considera-
da atividade supérflua, pode-se trabalhar treze ho-
ras ou mais sem que haja tempo para comer nada,
a menos que se consiga engolir alguma coisa em
duas ou trés dentadas, quando € iniciada a descida
para alguma escala. Ha voos em que, os inadidveis
chamados fisiolégicos, tem que ser adiados, pois
nédo hd tempo.

Essas sdo apenas pinceladas gerais, sem entrar-
mos nos detalhes de longos vbos noturnos, diferen-
cas de fuso hordrio, pressurizagdo, diferenga de
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temperatura, doencas inerentes, envelhecimento
precoce e o sempre ausente “muito obrigado” Veé-
se pois, que "0 sonho’ em alguns meses acaba e a
realidade se apresenta. Al entdo estard se iniciando
uma carreira, ou terminando. Depois de algum
tempo voando “instrumento’, perfura-se a camada
e pode-se entao observar mais calmamente a pai-
sagem.

Quando se tem a chance de ser realmente util a
alguém que esteja precisando, doentes, criancas,
pessoas de idade, criaturas medrosas e inseguras,
entdo nesse momento percebe-se a enorme gama
de seres humanos avidos de ateng¢do, que muito
tém a solicitar, mas com 0s guais se tem muito,
muitc mesmo a aprender. E lanentdvel que em
nossa era a jato tenham as empresas, em funcao da
alta competicdo de mercado, gque entupir 0s passa-
qeiros de comidas e bebidas que agradam mais aos
olhos que ao estdmago, relegande a segundo plano
o lado social e humano que existe no relaciona-
mento entre tripulantes e passageiros.

Tém-se a oportunidade de conhecer gente famo-
sa e interessante! E certo, mas nem todas as pes-
soas famosas sdo interessantes, como nem todas as
pessoas interessantes sdo famosas. E interminadvel
a nuance de coisas novas e gratificantes que se po-
de captar no contato didrio com muitas criaturas
(quando o tempo permite), também € revitalizante
quando se tem a oportunidade de apreciar os mag-
nificos espetdculos que a natureza nos proporciona
Id em cima, nas formas das nuvens, nos matizes de
uma alvorada ou por do sol, que sempre despertam
emocdo, se vistos com olhos de ver.

Dessa forma podemos concluir que a aeromocga
ou comissdria, ndo é nenhuma Deusa, menos ainda
uma aventureira, é sim, uma mulher que conscien-
te da sua profissdo, vive. Interessante seria se hou-
vesse boa vontade por parte de quem de direito e
se obtivesse uma regulamentagdo mais justa, mais
humana, mais ponderada, e ndo s& para as comissa-
rias, mas evidentemente para todos os aeronautas.

Suely Castro Rojas; Secretéria de RelagBes Publicas do
SNA, Comisséria da Vasp.




sem trabalho no ar

Bacach

O velho campo de pouso do Baca-
cheri estd funcionando em marcha len-
ta. devido 2 forte retragdo economicay
resultante do desaquecimento da cco-
nomia nacional agravada pela seca quc
assola os estados do sul do pars. Resul-
tado da conjuntura: poucos voos. avides
parados, pilotos desempregados. esco-
las de pilotagem funcionando muito
abaixo da sua capacidade de formagdo
de pilotos.

Passamoa a tarde do dia 28 de abnl
altimo no Bacachen. ouvindo pilotos.
instrutores. mecanicos. dirigentes de
empresas. De avido sé ouvimos o ronco
de um Piper PA-28-140 da EPA quan-
do chegava de um voo de duplo coman-
do. Dezenas de avides parados no gsta-
cionamento e nos hangares. No lugar
de muito barulho. como sdo os aero-
portos, havia muito siléncio.

Bacacheri é a sede das empresas de
tixi aéreo curitibanas, do Aeroclube
do Parand, da Escola Piper de Aviagdo.
de oficinas de manutengdo. da Impor-
tadora Nacional de.Avides e da chama-
da aviagdo executiva.

O Aeroclube do Parand. um dos mais
antigos do Brasil, que ji formou mul-
tidées de pilotos, muitos dos quais
chegaram a comandar os grandes jatos
da aviagdo comercial, estd produzindo
muito menos pilotos que as suas condi-
¢Oes permitem. A Escola Piper de Avia-
¢do. a segunda escola de pilotagem do
pais — a primeira é a do Aeroclube de
Sdo Paulo — também sofre as conse-
quéncias da conjuntura economica. A
EPA forma pilotos PP e PC em avides
mono e multimotores. Prepara para
exames teoricos de PP, PC e [FR. Pos-
sui seis avides PA 28-140, sendo dois
na sede em Curitiba e os demais nas
filiais de Cascavel, Ponta Grossa e Lon-
drina. A instrugdo de, pilotagem ele-
mentar ¢ ministrada por seis instruto-
res, Segundo a diregdo da EPA a de-
manda continua alta, mas a procura
caiu muito nos ultimos meses devido
aos custos elevados, agravados pela fal-
ta de subvenc¢io. A retragdo do crédito
bancdrio ¢ uma das maiores causas da
elevagdo dos custos. O curso de PP, ted-
rico e pritico, é ministrado pelo pre¢o
total de Cr$ 40.320,00 a vista. Parce-
ladamente, pode ser pago em sete mo-
dalidades. sendo a mais longa igual a
Cr$ 7.000,00 de entrada e seis presta-
¢oes mensais de Cr$ 6.400,00, totali-
zando Cr$ 45.400,00, de acordo com
a tabela de pregos em vigor desde 19
de fevereiro. Com a retragdo dos em-
préstimos bancdrios, sé resta recorrer
as financeiras para obter os recursos
para financiar as prestagdes. Como as
financeiras cobram juros muito mais
altos que os bancos, o curso dobra de
pre¢o, podendo chegar a Cr$ 80.000,00,
prego muito alto para um brevé de PP.
A EPA realizou recentemente uma
campanha promocional, tendo gasto
Cr$ 80.000,00 em antincios de TV,
oferecendo bolsas de estudos para o
curso teodrico, mas somente seis candi-
datos se apresentaram. Este fato, por si

s, mostra a dificuldade em tormar no-
vos pilotos. 1sto em uma cidade em
franco progresso e que conta com uma
grande populacdo universitdra.

Os grandes clientes das empresas de
tdxi aéreo sdo normalmente empresd-
rios e dirigentes de empresas comerciais
e industriais. Esta clientela tradicional
se retraiv devido a conjuntura econo-
mica. A Crasa/Reta ainda mantém cer-
ta produgdo. pois pertence a grande
empresa de construgdes civis C. R. Al
meida, transportando principalmente o
pessoal técnico e administrativo do
grupo ¢ servindo de ligagdo entre a se-
de e os canterros de obras.

Os avides dos bancos, das empresas
comerciais, industriais e agropecudrias
também foram obrigados a reduzr
substangialmente o nimero de seus
voos, pois, conforme nos declarou um
piloto — ““quando o cinto aperta. a pn-
meira coisa que a firma faz é parar o
avido." Quando a parada prevista é
longa. a empresa despede o piloto,
quando precisa. chama um “free lan-
cer’’, que jd sdo tantos. que estdo sen-
do chamados de sindicato de “fre
lancer”. Algumas empresas do Purana
jd venderam seus avides, mas até pars
avides usados estd dificil. Pior ainda es-
td para avides novos. Vimos no pdteo
da INA — Distribuidora Nacional de
Avides. distribuidora exclusiva da Em-
oraer naquela importante drea. diver-
sos avides novos d espera de comprador.

O Govemmo do Estado do Parand
emprega doze pilotos que operam seis
avides. No momento voam pouco, mas
a situagdo deverd melhorar quando for
iniciada a campanha eleitoral que deve-
rd movimentar grande nimero de poli-
ticos. Mas essa melhora ndo alterara
em nada o mercado de trabalho de pi-

~ lotos.

As oficinas de manutengdo também
sofrem as consequéncias da situagdo, jd
que com a redugdo das horas voadas
pelos avides, diminuem os trabalhos de
revisdo dos avides e dos motores.

Quanto 4 autorizagdo de voo IFR

em avido monomotor. os pillotosacham
que as exigéncias devem ser rigorosas,
prncipalmente devido as condigdes
meteorologicas adversas na drea de Cu-
ritiba (nevoeiro no inverno, névoa seca
forte em agosto e setembro e tempo-
rais violentos no verdo).
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ert em marcha lenta

Este foi o quadro desolador que wi-
mos no Bacachen. A situagfo s6 muda-
ra para melhor quando o quadro eco-
nomico se alterar, também para me-
lhor. Ndo pode ser pior que o atual pa-
ra o mercado de trabalho de pilotos -
€ pdra os empresarios também.




Mal da transferéncia

Como se fosse uma doenca de diagn6sti-
co duvidoso, o mal da transferéncia tem
grassado no seio da classe aeronauta de for-
ma variada e inconstante, sem que tenha si-
do descoberto ainda um antidoto eficaz e
sem efeitos colaterais.

Antes da modificagdo do artigo 27 do
decreto-lei n? 18 de 1966 — que assegurava
ao aeronauta o direito, comum a todos os
trabalhadores da drea da CLT, de receber
uma ajuda de custo nunca inferior a 25%
dos seus proventos enquanto perdurasse a
transferéncia — constantemente viamos ae-
ronautas buscarem na justica o cumprimen-
to daquela norma. Nado resta dlvida, que
quase todos que se utilizavam deste remé-
dio o faziam jd gozando da estabilidade no
emprego (mais de 10 anos), o que diminuia
sensivelmente os efeitos colaterais. Com a
modificagdo introduzida no artigo 27, dei-
xaram Os aeronautas de recorrer a esta me-
dicagdo. Ndo porque ela seja ineficaz, ocor-
re que a quimioterapia atual provoca novos
e dolorosos efeitos colaterais.

CREDO DO MECANICO

JURO por minha Honra que manterei em sagrada guarda os direitos e privile-
gios a mim conferidos como um mecdnico certificado. Plenamente consciente de
que a seguranga e vida de outros dependem da minha habilidade e julgamento, ja-
mais em sd consciéncia sujeitarei outros a riscos que eu ndo assumiria para mim

mesmo, ou para 0§ que me sao caros.

PARA honrar essa confianga, eu juro jamais aceitar um trabaltho ou aprovd-lo,
quando o sinta além dos limites do meu conhecimento, nem permitir que um su-
perior ndo qualificado me persuada a aprovar aeronave ou equipamento como
em condigGes de aeronavegabilidade contra o meu préprio julgamento, nem dei-
xar que esse seja influenciado por dinheiro ou outro lucro pessoal, nem entregar
como em boas condi¢Ges aeronave ou equipamento sobre os quais eu esteja em
duvida, seja como resultado de inspegdo direta ou incerteza sobre a capacidade

de outros que neles hajam trabalhado.

RECONHECO a grave responsabilidade que me pertence como um aerovidrio
credenciado, para exercer meu julgamento quanto as condigdes de aeronavegabi-
lidade de aeronaves e equipamentos. Portanto, juro inflexivel obediéncia a esses
preceitos, para o progresso da aviagdo e pela dignidade da minha vocagdo.

Fonte: F.S.F. Aviation Mechanics Bulletin, jan/fev. 1978.

Coincidentemente, a criagdo do Fundo
de Garantia por Tempo de Servigo, também
em 1966, tirou a resisténcia organica neces-
sdria ao trabalhador para suportar os males
e as consequéncias do tratamento.

Com efeito, tém ocorrido verdadeiras
epidemias de transferéncia no setor. Aero-
nautas da Vasp, ndo suportando mais a po-
luigdo atmosférica da grande Sdo Paulo, so-
licitaram em bloco sua transferéncia para a
poluicdo maritima do Rio de Janeiro. E,
em vista dos “‘beneficios’’ que lograriam
com a mudanga, gentilmente abdicaram dos
seus direitos eliminando com isso o 6nus le-
gal que cabia a empregadora.

Mais ou menos & mesma época, aeronau-
tas da TransBrasil, da mesma forma descon-
tentes com a umidade da Paulicéia, solicita-
ram que fossem transferidos para o clima
seco do Planalto, onde, ‘“sem davida algu-
ma’’, os aguardava a esperanca de uma pro-
mogdo. Também como os da Vasp, doaram
os seus direitos, numa auténtica profissio
de fé nos destinos da sua empresa, que a
época também “transferia’” a sua diregdo
para Brasilia.

Mais recentemente, todos os pilotos da
Nordeste Linhas Aéreas Regionais, cansa-
dos de ouvir o batuque dos terreiros e O si-
no das igrejas de Salvador, sentiram uma
compulsdo incrivel de se mudarem para
uma vida mais recatada e sossegado junto a
Tradicional Famflia Mineira e, segundo o
perfil sintomético da doenga, procuraram
seus empregadores para, num gesto signifi-
cativo, poupar-lhes os obrigatérios gastos
destas ocasides.

Como se vé,a doenca é grave e pode atin-
gir a qualquer aeronauta, independentemen-
te do tipo de aeronave que voa, da catego-
ria do empregador e mesmo da regido em
que reside. Portanto, estejam alertas e to-
mem, desde j4, as medidas preventivas. As-
socie-se ao seu Sindicato e, ao ocorrerem 0s
primeiros sintomas do mal, procure o nosso
Departamento Juridico que mesmo sem
exercer a sagrada prdtica da medicina lhe
indicaréd de forma juridica os meios de cu-
rar o mal.

e e
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No Brasil, o pimeiro monumento erigido 8 memoria e a obra de Santos-Dumont estd
localizado na Praga Santos Andrade, em Curitiba, PR. Por iniciativa popular, com a
colaboragdo do Aéro Clube do Parand, o monumento foi inaugurado no dia 19 de de-
zembro de 1935. Sua beleza singela é real¢ada pelo jardim em que estd localizado, em
cujos extremos estdo duas notaveis obras arquitetonicas, o Teatro Guaiba e o prédio
da antiga Universidade do Parana.

As fotografias sdo de autoria do nosso caro companheiro Azis Rieche, 29 oficial
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de B-707 na Varig, que atendeu ao nosso pedido.

Fomos informados pelo companheiro Ormuzal Rodrigues da Cunha Lima, residen-
te em Curitiba, que existe um busto de Santos-Dumont no Parque Renascenca, em
Porto Alegre. Pedimos aos companheiros gauchos que nos enviem fotografias desse
monumento.

1 OLIMPIADA DOS
COMISSARIOS DE VOO

final foi a seguinte: 19 lugar, Vasp (94
pontos);, 20 lugar, Cruzeiro (86 pon-
tos); 39 lugar, Varig (81 pontos); 40
lugar, TransBrasil (25 pontos). Come-
morando o encerramento da Olimpia-
da e em homenagem ao Dia dos Comis-
sdrios (31 de maic) no dia 29 de maio
(as 19 horas) houve um grande coque-
tel-dangante no Buffet Erico.

Comissdrios de voo das quatro gran-
des empresas de transporte aéreo ( Vasp,
Cruzeiro, Varig e TransBrasil) reuni-
ram-se de 2 a 20 de maio, em Sio Pau-
lo, para realizar a I Olimpiada dos Co-
missdrios de Voo do Brasil. Os comis-
sdrios competiram em diversas modali-
dades de esportes (ténis~-de-mesa, bas-
quete, ciclismo, etc) e a classificagdo

el
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Dr. John J. Dreher
University of Southern California

Nessas animadas manhds de inverno,
quem passar perto do hipodromo de San-
ta Anita pode avistar e mentalmente cal-
cular mais de um milhdo de ddlares de
came equina passando em frente dos seus
olhos. Todos sabem que os cavalos sdo
valiosos e que grandes cuidados sdo to-
mados para manté-los em forma fisica
mdxima. Alguns sdo tdo nervosamente
afinados, que cdes sfo destacados para
com eles dormir em suas cocheiras — e
tudo isso para manter esses luzidios far-
dos de dinheiro em calmo e repousante
estado, para suas apresentagles na posi-
¢do de largada. Por alguma razdo, parece
que as vezes nos esquecemos que gente
tem também um valor em dinheiro. Por
exemplo, enquanto vocé anda pelo cor-
redor de um avido de passageiros, pode
calcular o valor de cada passageiro, ndo
apenas porque ele comprou o bilhete da
companhia, mas porque custou d socie-
dade $300.000 trazé-lo do bergo ao as-
sento 23C. Além disso, esse passageiro
tem uma capacidade potencial de ganho
em sua vida, de algo da ordem de meio
milhdo de dolares. Em outras palavras.
todos (incluindo vocé) valem mais do
que muitos pequenos negocios. Vocé
tem uma carga terrivelmente valiosa e
ela é o acumulo de tensdes emocionais,
fisicas e financeiras.

A tensdo € uma coisa interessante. En-
quanto falamos dela aqui, hd uma forga
yue tende a desequilibrar um organismo
vivo e essa forga pode ser a pressio de
um negocio a se realizar, um servigo de
jantar demorado, uma condi¢do médica,
exaustdo, preocupagdo com assuntos de
familia — em suma, quase tudo que ocor-
re no processo da vida. A tensdo € algo
que ninguém pode evitar, nem deve ten-
tar fazé-lo. Ela é parte da vida e o unico
momento em que desaparece, € quando
vocé proprio desaparece. Sua preocupa-
¢d0 por si mesmo e seus passageiros, ¢
simplesmente a de amenizar as reagdes
negativas que afloram, quando ocorre
uma sobrecarga de tensdo.

Daqui por diante, ndo interessa muito
se 0 ocupante do 23C é homem ou mu-
lher — as mesmas coisas aplicam-se a am-
bos. Vamos dar umd boa olhadela no
23C, porque ele é a sua principal preo-
cupagdo da decolagem ao pouso.

Do nosso ponto de vista neste traba-
lho, achamos que Charlie é um compu-
tador muito complicado e auto-suficien-
te, que trouxe consigo para bordo outras
coisas além da sua valise e um horirio de
voos. Uma dessas coisas € uma bibliote-
ca intrincadamente arquivada durante
talvez quarenta anos ou mais, versando
sobre felicidade, desapontamento, ambi-
¢do, terror, amor, tragédia e triunfo. Es-
sas coisas tém muito a ver com o modo
de agir de Charlie e com a sua visdo do
mundo exterior. A mente subconsciente,
que neste caso € a se¢do de arquivo, ¢ al-
go irracional. Ela simplesmente arquiva
0 que se passou, sem ?azer qualquer jul-
gamento quanto ao incidente ter sido

importante ou ndo, logico ou ndo, ou
se devesse ser relembrado ou ndo. A se-
¢do de arquivo tem apenas uma terefa e
a cumpre com timida eficiéncia. isto €,
fielmente. O resultado de todo esse pro-
cesso é que, enquanto Charlie vai de ca-
sa ao escritorio, ao aeroporto, para a ca-
ma ou de volta d casa, é continuamente
avisado pelo seu subconsciente de que
toda a informagdo recebida. deve ser vis-
ta A luz do que lhe aconteceu ao longo
do caminho. Esta é a razdo pela qual um
incidente que pode divertir uma pessoa,
poderd enraivecer vutra. E por isso que
um passageiro “irracional” parece exage-
rado. Nada poderia ser menos verda-
deiro — ele é “racional™ porque age de
acordo com os sinais que recebe do seu

controle interno, Vocé e eu ndosabemos

que o controle interno e, como resultado
0 comportamento, ndo se ajusta com o
da gente normal, isto é, vocé e eu. Bem.
¢ outro tanto para a heranga histérica de
Charlie. O que acontece entre a decola-
gem e o pouso pode ter muito mais a ver

com a felicidade dele e com a sua também d

~ Pary estudar 1sso. vamos considerar
em certo detalhe o gue produz o tique-
-tayue no Charlie e. incidentemente. co-
mo reajustar o seu reloglo, se € isto que
a situagdo requer. O gue se segue ¢ uma
descrigdo muito simples do 23C (e. natu-
ralmente. de voce).

A presente versdo desse computador
de meio milhdo de ddlares sentado no
assento 23C, possui um projeto incom-
paravel e que exigiu 500.000 anos de en-
genharia. para chegar ao modelo atual.
Esta é provalmente a pega de equipamen-
to jamais vista, que ndo traz um manual
de instrugdo, porque é auto-suficiente. £
movimentada por uma pequena bomba
de uma libra, auto-lubnrificdvel e auto-re-
pardvel (até certo ponto), que opera
constantemente durante cerca de 70
anos. Falha da bomba, conforme vocé
pode imaginar. é muito sério, e altos ni-
veis de tensdo durante um periodo de
tempo afetam sua operagdo, uma tensdo
violenta pode causar a sua completa pa-
rada, embora vocé possa fazé-la funcio-
nar novamente, se recebeu instrugdo so-
bre ressucitamento cardio-pulmonar. Es-
sa bomba ¢ sustentada por um pequeno
computador em-linha (o figado), que
faz cerca de 200 julgamentos e corre-
¢des por dia, no equilibrio bioquimico
do organismo. O figado, por sua vez, es-
td em constante comunicagdo com mui-
tas se¢des reguladoras (a tirdide, o pdn-
creas e a pituitdria), para se assegurar
que elas ajam em cooperagdo reciproca
e que libertem seus produtos quimicos
na hora certa e em quantidades adequa-
das. Como todos os complexos de com-
putador, este em particular gera uma
boa quantidade de calor, exigindo assim
um sistema de resfriamento e aqueci-
mento de incrivel precisdo. O resfriamen-
to e 0 aquecimento devem ser regulados
dentro de fragdo de um grau, a despeito
da temperatura externa, ou os sistemas
internos comecgam a funcionar furiosa-
mente. Isto é conseguido por um notd-
vel sistema hidrdulico, nada diferente do
radiador de um carro — o sangue. A Na-
tureza muito sabiamente colocou um

pouquinho mais de sangue do que € ne-
cessirio para operagdo. para o caso de
um vazamento no sistema, o que as vezes
ocorre, quando é cortado ou furado. En-
tretanto, esse mesmo fluido contém uma
substincia para reparo. que cuida eficien-
temente de pequenos vazamentos (vocé
se lembra como os vazamentos de radia-
dor do velho Ford Modelo T eram repa-
rados. atirando-se dentro migalhas de bis-
coito de trigo integral, para circularem
até atingir o furo e ar formar uma massa
viscosa?) por meio de um codgulo forma-
do por um elemento chamado fibrinoge-
nio que, em contato com O ar cria um
material filamentoso chamado fibrina so-
bre a superficie da perfuragdo ou corte,

em um processo automatico de remendo.
A estrutura do computador € uma in-

ven¢do maravilhosa. Consiste de aproxi-
madamente 20 libras de robustos mon-
tantes ocos, ligados a cerca de 600 mo-
tores individualmente ativados (os mus-

~culos). Dentro dos membros ocos hd

uma série de fdbricas quimicas. constan-

_ temente ocupadas na fabricacdo de anti-
— -corpus e corpusculos de sangue, pard

manter toda a usina em funcionamento.
No curso normal dos eventos, é necessd-
rio que todo o conjunto se movimente
por periodos de alguns minutos. de mo-
do a distribuir as tensdes e auxiliar a
circulagdo. Se o instrumento é amarrado
a um assento por longos periodos. essa
tensdo interna torma-se a pressdo princi-
pal, que se manifesta tanto por extremo
desconforto como por uma sensagdo de
inquietude. Portanto é uma boa idéiaen-
corajar o 23C a mudar ocasionalmente a
sua base de operagdes, se a oportunida-
de se apresenta. Lembre-se que a pessoa
imovel estd gerando tensdes que um
pouco de exercicio elimina.

() 23C também tem necessidade de
combustivel como qualquer outra usina
em operagdo e € aqui que vOcé, como
atendente da cabine, tem um papel vital.
Felizmente, o motor que vocé reabaste-
ce com uma bandeja de filé e batatas,
pode ingerir quase que qualquer espécie
de combustivel em uma viagem curta,
embora vocé e as companhias aéreas sai-
bam que hi um definitivo efeito de
bem-estar no passageiro, quando ele
avista uma refeicdo de alta qualidade se
aproximar pelo corredor. Eis a primeira
deixa para aliviar a tensdo dos passagei-
ros — a eminente promessa de comida.
A este respeito, ndo se esquega VOcé
mesmo de manter o nivel de agtcar no
sangue, com alimentos de duracdo de
protefnas, tais como carne, améndoas,
queijos, etc. que lhe permitirdo dar so-
cos com um alto grau de eficiéncia.
Lembre-se que enquanto os doces lhe
ddo uma subita elevagdo no nivel de
agucar do sangue. isso serd seguido por
um periodo de abaixamento (hipoglice-
mia tempordria) e durante o qual vocé
ndo funcionard no méximo de eficién-
cia. Incidentemente. é importante ter
em mente esse ponto, ao levar ao piloto
e copiloto qualquer espécie de comida
ou refeicdes ligeiras, particularmente es-
tas. Algumas frutas, améndoas ou queijo
ao invés da tradicional barra de doce,
ajuda a manter pronto e alerta o proces-
so de tomada de decisGes.
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Voceé j4 tem experiéncia de primeira
mdo com os sistemas de eliminagdo do
23C. Em sua rotina normal, o complica-
do conjunto de vélvulas e controles dos
sistemas, sdo muito bem ajustados por
relégios internos, que operam sem mui-
to transtomo. No ar, entretanto, o con-
finamento a uma poltronta por longos
periodos, conjugado com certas ansieda-
des, pode modificar drasticamente o seu
equilfbrio bioquimico, tirando essas ro-
tinas de sequéncia e gerando reacdes de
severa tensdo, particularmente se os
compartimentos sanitirios estiverem
ocupados. Embora ndo haja muito que

| vocé possa fazer para remediar a situa-

¢do, pode pelo menos reconhecer que
pressBes desse tipo podem e geram com-
portamentos de diferentes graus, em al-
guns casos bastante violentos, .

Embora o sistema de eliminagdo te-
nha um tempo normal de operagdo, vo-
cé ja viu (e provavelmente experimen-
tou) que o medo pode acelerar conside-
ravelmente esse processo, sendo a acele-
ragdo proporcional & quantidade de ter-
ror. Manter um ar de calma e confianga
de sua parte, pode fazer maravilhas com
esses computadores em sua cabine. Nao
se esquega, todos os seus sensores estao
ligados no méximo, para captar cada si-
nal que vocé emita. Biologicamente fa-
lando, o objetivo final das centenas de
subsistemas do corpo é o de fomnecer
adequado oxigénio ao cérebro. Em vir-
tude do cérebro ser tdo complicado e di-
verso em sua fun¢do, ndo gastaremos
muito tempo em discussdo aqui, exceto
para dizer que, como o gerente de uma
industria, o cérebro é a “func¢do geren-
cial” do corpo e tem as mesmas respon-
sabilidades da alta geréncia em qualquer
parte. Os cursos de geréncia gostam de
dizer que qualquer coisa errada em al-
gum lugar das operagdes de uma fabrica,
¢ falha da geréncia em algum nivel. Tal-
vez ndo estejamos portanto muito erra-
dos em dizer que o suave comportamen-
to no ar, tantu seu como dos passagei-
ros, seja também um problema de gerén-
cia, isto é, a operagdo e controle mental,
seu e deles. Pelo menos, este ¢ o mais
poderoso método de controlar a reagdo
da tensdo.

Comecemos com vocé. Se vocé passa
muito tempo em cabine pressurizada, es-
td, por assim dizer, vivendo no alto de
uma montanha onde o ar tem menos
que a normal quantidade de oxigénio.
Agora, se em adigdo a isto vocé fuma,
seu cérebro estd sendo mal carregado de
oxigénio. Por que? Porque a fumaga as-
pirada leva monéxido de carbono. que
obstrui valiosos corpusculos de sangue
vermelho de tal maneira a ndo poderem
levar oxigénio aos sistemas do corpo. Is-
to significa que a sua propna secdo de
geréncia ndo estd completamente em ci-
ma das coisas e, lembre-se, vocé € o res-
ponsdvel pelo avido. Portanto, vocé po-
de até certo ponto aliviar a tensdo do
seu proprio sistema ndo fumando. Em
cerca de trés meses todo o seu sangue
terd sido reconstituido e vocé voltard 3
atividade na melhor forma.

Agora, falemos sobre o controle da
tensdo entre os passageiros. A Natureza
ajuda neste sentido dando ao ser huma-



ne uma notével resisténcia fisica aos ele-
mentos causadores de tensdo. Ele ndo é
muito diferente dos cdes e cavalos de
que falamos anteriormente, quanto a se
sentirem incomodados por altos rurdos,
calor e frio extremos ou a chuva baten-
do sobre a cabega. Mas é muito diferen-
te em relagdo a tensdo mental, com que
os cdes e cavalos ndo tém que lutar. Te-
nha em mente, a menos que vocé esteja
em um voo de férias para algum paraiso
dos Mares do Sul ou outro, que a maio-
ria dos passageiros estd em viagem de ne-
gocios e estes, s3o uma fonte primiria
de tensio mental. Muita gente, se lhe
fosse dada a oportunidade, preferiria ser
transportada instantaneamente daqui
para 14 como a tripulagio em *Star
Trek™, sem perder tempo em trénsito,
mas no presente isso ndo é possivel; con-
seqlientemente, ficam por assim dizer,
mantidos em confinamento enquanto
durar 0 vdo. Vocé ja observou que os
passageiros reagem de modo diferente.

Alguns gostam de trabalhar em véo, ou-
tros de dormir e outros de simplesmente
relaxar. Um certo numero deseja se di-
vertir e distrair. Uns poucos ficam fran-
camente aterrorizados. E eles estdo em
suas mdos. O que pode vocé fazer para
diminuir a tensio e manter o nivel bai-
x0? Muito. Para comegar, eles estdo sen-
tados e vocé em pé. Este é um grande
ponto a seu favor e a primeira chave
quanto ao seu papel. Pense sobre isto
um minuto: em nossa sociedade um gru-
po de pessoas sentadas identifica alguém
em pé, como estando ligado a autorida-
de de alguma forma. Se estiver vestindo
um uniforme ou roupa caracteristica,
essa impressio é aumentada. Por que?
Porque desde quando 23 Charlie era
uma crianga sentada na sala de aula, da
escola ao gindsio, na igreja, no teatro e
nas reunides de negdcios, o exemplo de
uma audiéncia sentada e um lider em pé
foi reforgado e o seu sistema sensorial o
treinou para reagir inconscientemente
dessa maneira. Vocé é, queira ou ndo sé-
lo, o lider na cabine de passageiros. Ago-
ra, esta ¢ uma grande responsabilidade.
porque qualquer audiéncia é largamente
influenciada pela atitude do lider. Se vo-
cé for mal-humorado eles também o se-
rio. Se vocé for brilhante e comunicati-
vo, eles tentardo sé-lo também. Se vocé
mostrar medo. eles experimentardo ter-
ror absoluto. Em suma, vocé é uma es-
pécie de regente de orquestra que pode
fazer de qualquer voo uma sinfonia ou
uma confusio completa. As distragdes.
tais como o cinema e a masica stereo
ajudam, € claro. a baixar os niveis de
tensdo embora alguns achem o cinema
aborrecido. Nenhum, entretanto. ficard
realmente aborrecido com o amistoso
reconhecimento da sua preseng¢a. pro-
porcionado pelo atendente da cabine.
Esta é a grande chave para uma cuabine
confiante e feliz. Vocé pode tomar uma
pigina do livro sobre os generais dos
tempos remotos. Jilio César era conhe-
cido por suas caminhadas pelas fileiras
dos seus soldados sentados, nas noites
antes da batalha, para os acalmar, enco-
rajar e reconhecé-los individualmente.
César varreu 0 mundo entdo conhecido
com essa técnica e suas tropas foram as
melhores para fazé-lo.

E agora que 0 seu vOo terminou e to-
dos os seus passageiros-computadores es-
tio desembarcando para atender aos
COMpromissos comerciais. serd que vocé
conseguiu algo? Aposto que sim! A ulu-
ma coisa colocada em seus sistemas de
arquivo, foi a experiéncia de uma via-
gem relaxante e feliz, u mais poderosu
espécie de publicidade que uma compa-
nhia aérea pode ter. Em poucas horas vo-
cé terd outra fresca orquestra com que
trabalhar e uma nova sinfonia a reger.

Fonte: Flight Safety Foundation ® Boletim
de Seguranga da Tripulagdo da Cabine de Pas-
sageiros ® setembrojoutuhro de 1977.

BALANCO GERAL

em 31 de dezembro de 1977
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Ass: HELIO RUBEN BE CASTRO PINTO
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Ass: SILVIO DE MORAES
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Ass: LUCILIO DOS SANTOS OLIVEIRA
Contador CRC-RJ 3.917-2
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ACROBACIA Al

Prosseguindo na publicagdo de matérias-
sobre acrobacia aérea, extraidas da
Enciclopedia de Aviacion y
Astronautica, Ediciones Garriga,
dedicamos o espago deste nimero para

descrever as nove figuras bédsicas da acrobacia aérea

(ver Quadro Sinético — A Bussola n® 129, pdg. 5)
1 - VOO RETO

Véo normal — E o realizado por um avido que mantém
as posigOes nas quais, por seu desenho e construgdo, se’
obtém a mdxima sustentagdo. A forma mais correta do
voo normal € a do reto horizontal, que consiste em
voar mantendo uma altura e uma dire¢do constantes,
com os planos paralelos ao solo. Na fase inicial de for-
magdo de um piloto ¢ a primeira manobra que se prati-
ca no ar, pois, durante a sua execugdo se aprende a ma-
nejar os comandos do avido e a empregar referéncias vi-
suais externas para manté-lo em posi¢do correta de voo.
As referéncias visuais se determinam observandc a posi-
¢do de diferentes partes do avido (nariz, planos, etc)
com relagdo ao horizonte, para que o voo se efetue
mantendo a altura e a dire¢do. A referéncia mais usada
¢ a posigdo do nariz. Estabelece-se com a ajuda do alti-
metro, de maneira que se este acusar uma vanagio na
altura de voo, a posigdo adotada ndo serd a correta. Se
o nariz se situa acima da posi¢do correta com relagdo
ao horizonte, o avido ascendera. ¢ se se situa abaixo. o
avido baixard.

Ao fazer uma curva, os pontos de referéncia para o
alinhamento do nariz irdo mudando sucessivamente. Os
movimentos do avido sdo obtidos pela aplicagdo de pres-
sdo nos comandos do mesmo. Estes estdo situados de
tal forma que as pressdes deverdo ser aplicadas na mes-
ma dire¢do do movimento que se deseja imprinur v
avido. Assim, para elevar o narz acima da posi¢do de
voo normal e subir, se fard pressdo para tras (comando
de profundidade) na alavanca de comando. se se quer
baixar o nariz e descer, a pressdo sera feita para a frente
(comando de profundidade). Se o que se deseja & virar
para a esquerda, se inclinara a alavanca para esse lado
a0 mesmo tempo em que se pressiona suavemente o pé
(comando de dire¢do) esquerdo e, se se deseja virar pa-
ra a direita, as pressdes da alavanca ¢ do pé serdo feitas
nesta mesma diregdo.

Para efetuar corretamente o voo horizontal. como
em qualquer outra manobra, é preciso COmprovar cons-
tantemente todas us referéncias de posi¢do estabeleci-
das e ndo concentrar-se em uma s6 durante um tempo
excessivo. A comprovagdo da posi¢do do avido através
de todas as referéncias recebe o nome de “comprova-
¢do simultinea”, técnica que o piloto deve chegar a do-
minar sem aparente esforgo de sua parte.

Véo invertido — E o realizado por um avido em posigdo
inversa a do voo normal, isto €, invertendo a posi¢do da
cabine com a do trem de pouso em relagdo ao solo.
Nesta situagfo, ao estarem invertidos também os pla-
nos, a sustenta¢do do avido serd menor, razdo porque
nem todos os avides reunirdo condi¢des adequadas para
realizar este tipo de voo acrobdtico. Os mais capazes
sio aqueles cujas asas tenham um perfil simétrico e
sejam pouco estdveis, pois, desta forma, a perda de sus-
tentacdo serd minima e tampouco haverd dificuldade
para conservar a postura do vdo invertido e nela reali-
zar manobras. :
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Nesta posi¢do do avido, as agdes de comando efetua-
das com a alavanca, aparentemente tém efeitos diferen-
tes dos realizados durante o voo normal. Assim, voando
invertido, se se leva a alavanca para a frente, o nariz do
avido sobe em vez de descer como no voo normal. Se,
ao contrdrio, puxa-se a alavanca para trds, o avido pica-
rd. Ao levar-se a alavanca até o lado direito, a asa deste
lado se elevard em relagdo ao plano horizontal e, por-.

tanto, o avido virar4 para a esquerda seguindo a _posigao
do piloto. O contrdrio acontece se a alavanca é levada
para a esquerda. Na realidade, a agdo do comando con-
tinua sendo no mesmo sentido, porém, estando inverti-
das as superficies dos lemes e airlerons, os efeitos para
a manobra também resultarfo invertidos. Ndo acontece
o mesmo com o leme de diregdo, que mantém sua posi-
¢o relativa (vertical) ao solo e, portanto, sua agdo con-
servard o mesmo sentido que no voo normal.

Devido a estes efeitos de comando e a posi¢do nor-
mal em que estd o piloto, se faz necessdria a prética as-
sidua do voo invertido para conhecer e dominar sua
técnica. Este tipo de voo ndo é verdadeiramente dificil,
se se tem o treinamento adequado e se dispoe de um
avido com as necessdrias caracteristicas aerodinamicas e
técnicas. Em principio. qualquer avido capaz de realizar
acrobacias e cujos sistemas de alimentagdo de combus-
tivel e de lubrificagdo do motor podem funcionar na
posi¢do invertida podera realizar esta forma de voo. Po-
rém, além disto, como para a pratica de todas as mano-
bras acrobdticas durante as quais o avido é submetido a
aceleragdes bruscas de diferentes sinais (G positivo e

-negativo). deverdo ser empregados avides que ndo sejam

muito estdveis. de perfis e resisténcia adequados e com
compensadores, principalmente de profundidade. mui-
to efetivos.

As manobras que sdo feitas em voo normal podem,
em geral. ser feitas também em voo invertido. sem mais
que se ter em conta o efeito dos comandos e a diminui-
¢d0 da sustentagdo. Assim, por exemplo. para fazer
uma curva se pressionard o pé de um lado e se levard a
alavanca para o lado contrino, enquanto que a posigdo
do nariz serd mantida pressionando-se a alavanca para a
frente. Por outro lado, as velocidades do avido durante
0 vOo ¢ manobras no voo invertido deverdo ser ligeira-
mente superiores as normais. para compensar a dimi-
nuigio da sustentagdo devido a posi¢do inversa dos pla-
nos. razdo porgue também o dngulo de ataque destes
deverd ser aumentado. Por isto, a posi¢do do nariz do
avido em relagdo ao horizonte, durante o voo invertido,
tem que ser mais elevada que durante o voo normal.

O voo invertido sustentado se emprega Guase exclu-
sivamente para exibi¢des de voo artistico. A entrada
nesta posi¢do pode ser feita por meio de diferentes ma-
nobras acrobdticas, tais como o melo-toneau, meio-
-looping e resvalo. Para a prdtica deste tipo de voo, o
piloto deverd ir fortemente seguro pelo cinto de segu-
ranga apropriado e os objetos da cabine devem estar
bem afixados. '

Véo de faca - O voo de faca, ou inclinado a 909, é
uma manobra acrobdtica que consiste em voar o avido
mantendo os planos do mesmo em posigdo vertical em
relagdo ao solo durante um tempo aprecidvel. Nestas
condigdes, a sustentagdc do avido € proporcionada pe-
las superficies da fuselagem e leme vertical, razdo por-
que este tipo de voo sO poderd realizar-se com avides
que retnam certas condi¢des aerodindmicas e estejam
dotados com um motor de elevada poténcia.

Durante esta manobra os comandos do avido terdo,
aparentemente, efeitos diferentes que durante o voo
normal, ji que para elevar o nariz deve-se atuar sobre o
leme de diregdo mediante pressdo com o “‘pé de cima”,
e para picar deve-se fazé-lo com o “pé de baixo”, en-
quanto que acionando o comando de profundidade
(alavanca) para trds ou para a frente faremos com que o
avido vire para um ou outro lado em relagdo 2 diregdo
de voo.

A entrada em voo de faca so pode ser realizada me-
diante a execugdo de um quarto de tonneau para o lado
que se deseja aumentando a poténcia do motor para
manter a linha de v6o, pois serd preciso compensar a di-
minui¢o da sustentagdo do avido. Também serd neces-
sdrio atuar sobre o compensador de dire¢do para facili-
tar a agfo dos pés sobre este comando. A agéo sobre o
controle Jc inclinagdo conserva o mesmo sentido e
efeitos.

Como manobra acrobitica, esta forma de voar é pra-
ticada em voos de exibigdo de alta escola, pois se bem
que em outros tipos de voo o avido adquira a posi¢do
de v6o de faca esta é fugaz e dentro do marco de outra
evolugdo acrobética ou manobra, como pode ser uma
curva na vertical, um toneau de tempos ou um barril.

2 — CURVA HORIZONTAL

Curva — E a manobra de um avido com o fim de mudar
de dire¢do ou rumo de voo. Para que o avido vire é ne-

cessdrio inclinar seus planos em rela¢do ao honzonte, A
rapidez da curva depende do grau de inclina¢do e da ve.
locidade com que o avifo se desloca na massa de ar. P;.
ra uma inclinagdo e velocidade dadas, o avido virar
com uma determinada rapidez. A velocidade da curvg ¢
diretamente proporcional 2 inclinagdo e inversamene
proporcional a4 velocidade de deslocamento do aviy
Isto €, a uma maior inclinagdo a curva serd mais répida.
e a uma maior velocidade de deslocamento, com a mes.
ma inclinagdo, se virard mais lentamente. Por isto, com
uma determinada inclinagdo se obterd rdpidas mudan.
¢as de rumo a velocidades menores do avido.

As curvas podem ser horizontais, se se realizam man-
tendo a altura de v0o. Ou verticais se se executam ga-
nhando ou perdendo altura intencionalmente. Tanto
em um caso como no outro, e atendendo a inclinagdo
dos planos, as curvas se classificam em trés tipos: suaves,
médias e fechadas ou pronunciadas.

3 — CURVA VERTICAL

Curva ascendente de mdximo rendimento — E uma cur-
va vertical que constitui uma figura elementar de acro-
bacia. Tem por finalidade ganhar a maxima altura pos-
sivel enquanto se muda de rumo, chegando & velocida-
de minima, porém sem que O avido entre em perda de
sustentagdo. A prdtica desta manobra acostuma o pilo-
to a coordenar as a¢des dos comandos, a perceber as
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sensacdes do voo em situagdes limites, assim como ¢
dominar a entrada e saida em curva com diferentes ve
locidades. Emprega-se quando interessa ganhar altur:
com rapidez enquanto se muda de rumo, tal como po
de ocorrer no transcurso de um combate aéreo.

Curva fechada ou pronunciada — E a que se realiza con
cerca de 60° de inclinagdo. Emprega-se para mudanca
de rumo rdpidas ou em manobras de mdximo rendi
mento do avido. Quando a inclinagdo para uma curv
alcanga um valor entre 60° e 909, a curva se denomin:
na verrical, ou tamibém como curva sobre a asa. Nest:
posigdo a sustentagdo do avido serd praticamente nula
pois so a fuselagem e o leme de dire¢do a proporcionam
jd que os planos estardo em posi¢do vertical em relagd
a0 solo (ver voo de faca). Portanto, o avido tenderd
perder altura e velocidade rapidamente.

Esta manobra é especialmente importante por su
aplicagdo durante o combate aéreo, em que virar mal
fechado que o inimigo constitui um dos principios b
sicos da luta no ar. Também a empregam, no circuit
de pouso, os avides de alta velocidade (reatores) par
diminuir rapidamente a velocidade e reduzir o raio d
curva, tal como acontece na chamada “rutura”, realiz
da em um ponto sobre a vertical da cabeceira da pisi
utilizada para o pouso.

Curva média — E a curva normal de cerca de 40° de i
clinagdo em relagdo a linha do horizonte. E utilizad
para grandes corre¢des de rumo, em manobras de tr:
fego de aer6dromos, nas descidas planadas e em manc
bras de treinamento, tais como perda de velocidad
com poténcia minima de motor.

Curva suave — E a de pequena inclinagdo, aproximada
mente de cerca de 20° ou menos. E empregada par
pequenas corregdes de rumo, nas subidas e nas desc
das, e em curtas manobras de treinamento, como sfo 4
perdas de sustentagdo com motor.

Técnica da curva — A técnica a ser empregada na ext
cugdo das curvas com um avido consiste em coordena
a agdo de trés comandos: de inclinagdo lateral, de dire
¢d0 e de profundidade. Para realizar uma curva leva-se :
alavanca lateralmente e, quase ao mesmo tempo, pres



REA

sionase o pedal correspondente na diregdo da curva
que se quer fazer. Ao mesmo tempo, e com o fim de
conservar a altura de vdo, é necessario pressionar a ala-
yanca para atrds, para que a posi¢do do nariz do avido
em relagdo ao horizonte se mantenha, ou seja ligeira-
mente superior 4 do voo horizontal, com a finalidade
de compensar a perda de sustentacdo vertical. Nas cur-
yas suaves e médias, esta elevagdo do nariz é muito pe-
quena, porém ao aumentar a inclinagdo, a elevacdo
ambém deve ser aumentada. Uma vez alcangada a in-
clinagdo desejada, deixarao de ser pressionados os co-
mandos de inclinag@o e de dire¢do para que ainclinagdo
« mantenha, porém ndo se afrouxari a pressdo para
trés na alavanca, com o fim de conseguir que o nariz
gonserve sua nova posi¢do no horizonte.

Para sair de uma curva devem ser aplicadas sobie os
comandos pressoes coordenadas, porém em sentido
contrdrio. Nas curvas de grande inclinagdo, o efeito dos
comandos de profundidade e dire¢do se invertem devi-
doa que o plano fixo de deriva, que no voo normal é
vertical em relagdo ao solo, ficard em posicdo quase ho-
rizontal, e o de profundidade adotard a posi¢do verti-
cal, com que se invertem os respectivos lemes. Portan-
1o, a0 se produzirem grandes inclina¢des dos planos,
para manter @ posi¢do do nariz em relagdo ao horizon-
i¢ devesse atuar sobre o comando de dire¢do (pé con-
Irério a0 da curva, ou p€ de cima), enquanto que o des-
locamento em dire¢do se obtém mediante a pressdo pa-
i trds do comando de profundidade.

4 — PARAFUSO

Parafuso. E uma situagdo anormal no voo de um avido,
produzida por uma repentina e brusca perda de sus-
tentagdo, durante a qual aquele cai abandonado a for-
¢a de gravidade, girando sobre si e descrevendo no seu
centro de gravidade uma trajetoéria helicoidal. Durante
08 primeiros giros, o eixo longitudinal do avido varia
sua posigdo em relacdo ao horizonte até alcangar e
manter um forte angulo de picada.

Durante a manobra existe um equilibrio entre as
forgas de inércia e as forgas aerodinamicas. O angulo
de ataque ¢ superior ao angulo de sustenta¢do maxi-
Mo, razdo porque a asa se encontra em perda.

A entrada em parafuso pode ocorrer a partir de
fualquer posicdo de voo e, pela forma repentina e
mesperada com que se produz, pode surpreender e
confundir o piloto se ndo tem conhecimento prévio
da manobra, o que também pode dar lugar a que o
Proprio piloto agrave a situag¢do se ndo souber utilizar
oretamente os comandos para sair dele. Portanto, a
fftuperagdo ou sarda de um parafuso, como a de tan-
14 outras manobras, ndo deve ser obtida com impro-
Visagdes, mas deve ser conhecida, praticada e domina-

¢ perfeitamente por todos os pilotos desde o mo-
;"e;ﬂlo em que se disponham a voar solo pela primeira

0 parafuso, praticado como exercicio, ¢ uma ma-
M0bra acrobdtica bésica, cujo cardter acrobético pro-
¥m. ndo da manobra em si, cuja execugdo nido requer
Mada especial da arte de voar. mas do conhecimento e
Ominio da técnica que se deve empregar para entrar
£8dir dele quando se realiza intencionalmente.

Para que se produza um parafuso é preciso que os
omandos do avido estejam, e se mantenham, em uma
PUSiio determinada: do contrario. o parafuso ndo
dcontecerd, pois a perda de sustenta¢do em um avido
fUjos comandos ndo estejam na posigdo requerida,
flormalmente sucederd que este entre em descida que
% realizard segundo uma destas trés formas de voo:
picado, planado ou planado espiral. Qualquer das trés
serd fécil de controlar atuando normalmente sobre os
tomandos,

Os tipos de parafuso que podem ser considerados
590: 0 normal interior e exterior. o chato e o ascen-
dente,

Parafuso normal interior. Este é o tipo de parafuso
que com mais facilidade e frequéncia se produz. Du-
fante ele, a cabine do avido se mantém na parte infer-
na do giro, e a forga centrifuga serd constantemente
Positiva, quer dizer, manterd o piloto apertado contra
0 assento,

A téenica a empregar para a execucdo deste parafu-
50, comegu colocando-se o avido em voo reto horizon-
tal e reduzindo a poténcia do motor, com o fim de al-
tancar guanto antes a velocidade minima adequada
para a manobra, e também para evitar danos a este e
reduzir a perda de altura durante a queda. Em conti-
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nuagdo, e mantendo o comando de diregdo centrado,
aumenta-se o angulo de ataque das asas, elevando a
posi¢do do nariz cerca de 30° acima do normal. A
medida que a velocidade for diminuindo, serd necess4-
rio pressionar para trds a alavanca, para manter o na-
riz em sua posi¢do elevada. Quando se inicia a perda
de sustenta¢do, o que poder4 ser reconhecido anteci-
padamente por uma ligeira trepidagdo no avido, se
pressionard (pé a fundo) o comando de dire¢do cor-
respondente ao lado a que se quiser fazer o parafuso.
Com isto, o avido recebers um impulso para iniciar os
giros e aproximar-se mais da perda. Neste momento o
manche serd trazido completamente para trds e o
avido, com um movimento para o lado em que atua o
‘leme de dire¢do, entrard em parafuso. Ao acionar o
comando de profundidade na forma prescrita, se con-
seguird que a fraca corrente de ar que circula ao redor
das asas produzindo ainda sustentagdo nelas, se deslo-
que brusca e totalmente, com o que se agravario as
condi¢des de perda e, como o avido ji havia recebido
um impulso inicial pela agdo do leme de diregdo, se
conseguird colocd-lo em parafuso, E necessario desta-
car que, se bem que aparecem claramente diferencia-
dos e distanciados os momentos em que se deve atuar
sobre os comandos para a execu¢do da manobra, na
realidade ¢ praticamente simultineo pela rapidez com
que se deve realizé-lo.

Nio é facil conseguir que um avido entre em para-
fuso, j4 que os conhecimentos atuais sobre aerodina-
mica e as técnicas empregadas no desenho e constru-
¢do de avides, tém afastado notavelmente as possibili-
dades de que acontega involuntariamente, chegando-
se inclusive a empregar mecanismos de alerta para in-
dicar ao piloto a proximidade da entrada em perda.
Por isso, a manobra intencionada tem de ser feita com
decisdao e oportunidade, pois do contririo se produ-
zird uma simples perda de sustentagdo ficil de ser re-
solvida pelo piloto, atuando normalmente sobre os
comandos. Pode até acontecer que em alguns avides,
para obrigd-los a entrar em parafuso, seja necessdrio
recorrer a outras agdes complementares além das ja
descritas, tais como: levar momentaneamente 0 co-
mando lateral (manche) em sentido contrdrio ao do
giro do avido, a0 mesmo tempo que para trds, com a
finalidade de que a corrente de ar que ainda possa cir-
cular aderida 4 ponta das asas seja totalmente des-
prendida. Outra forma de ajuda para provocar a entra-
da em parafuso pode ser cabrando excessivamente o
nariz do avido com um regime mais elevado do motor,
0 que permitird atrasar o momento da entrada em
perda e que esta se produza de forma mais repentina e
brusca.

" Durante o parafuso deve-se manter os comandos
na posi¢do requerida para a entrada, isto é: pedal de
dire¢do com o pé a fundo e manche centrado e com-
pletamente atrds. Se ndo se fizer assim, permitindo
que os comandos fiquem em posi¢do mais ou menos
centrada, o parafuso cessard. Apesar de que normal-
mente o comando de inclinagdo lateral se mantém em
posi¢do central, o avido, durante a manobra, terd in-
clinado a asa interior do giro, porque o angulo de ata-
que serd maior neste que no plano contrédrio. A conse-
quéncia ¢ que a asa exterior ao giro terd tendéncia de
“voar™ por cima da interior, 0 que, unido 2 agdo late-
ral do vento relativo, determina o giro do nariz.

Ao entrar o avido em parafuso, o nariz desce em
relagio ao horizonte até uma posi¢do quase vertical,
40 mesmo tempo que se inicia o giro sobre o eixo lon-
gitudinal daquele. Cada tipo de avido, inclusive cada
avido, tem uma forma diferente de fazer os parafusos,
com oscilagdes mais ou menos acentuadas da posi¢do
do nariz e diferentes velocidades de rotagdo. Em geral,
a posigdo do nariz durante a manobra e a velocidade
de giro dependerdo da velocidade de entrada nela e
da oportuna aplicagio e decisio do emprego dos co-
mandos, assim como da prépria posi¢do de nariz alto,
ou baixo, no momento de atuar sobre estes.

No parafuso normal, o vento relativo incide sobre
os lemes segundo um dngulo muito pequeno, porém
suficiente para proporcionar certo comando. Gragas a
ele. para sair ou recuperar-se de um parafuso deste ti-
po, bastar4 atuar sobre os comandos em sentido inver-
so ao descrito para a entrada nele. Em primeiro lugar,
e retendo o manche atrds, se exercerd a mdxima pres-
sdo contrdria no leme de dire¢do (pé contrério a fun-
do). Isto reduz a velocidade de rotagdo do avido. Ins-
tantes depois deve-se levar decidida e totalmente o
manche 2 frente, com o que diminuir4 o excessivo an-
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gulo de ataque das asas, rompendo-se a perda, deven-
do cessar entdo a rotagdo, isto é, o parafuso, porém
ficando o aviio em forte picada. Neste momento se
centrari o leme de diregdo, iniciando-se a recuperagdo
ou nivelamento do aviio mediante pressdo para trés
no manche. Neste ponto deve-se evitar a brusquiddo
ou uma excessiva pressio sobre o manche, para ndo
provocar uma nova perda de alta velocidade. Uma vez
nivelado o avido, restabelece-se o regime de motor
adequado ao voo nivelado.

Como durante este tipo de parafuso, a forga cen-
trifuga criada pela rotagdo comprime contra o assen-
to o piloto, este. se ndo consegue recuperar 0 coman-
do e precisa abandonar o avido, dificilmente podera
vencer esta forga para langar-se de pira-quedas. Neste
caso, dever4 tentar-se passar do parafuso interior para
exterior ou invertido, empurrando o manche total-
mente para a frente, com o que a forga centrifuga
atuard em sentido contrdrio, tendendo a expulsar o
piloto de seu assento e facilitando-lhe assim a saida
do avido.

Parafuso invertido ou exterior. E semelhante ao
normal. porém neste o avido gira com a cabine para a
parte externa da rotagdo, atuando sobre o piloto a
forga centrifuga em sentido contrdrio ao que aconte-
ce no parafuso normal. Para esta posigo do avido, o
comando de profundidade deverd estar na parte opos-
ta do parafuso n ‘-~al, isto é, totalmente para a fren-
te (manche ao pa enquanto que os laterais e de
diregdo estardo en. .igdes iguais que no parafuso
normal.

As caracterfsticas deste parafuso comparadas com
as do normal s3ao muito parecidas, exceto que se per-



de mais altura e que a torga centrifuga tenderd a ati-
rar o piloto de seu assento. Pode acontecer o parafuso
invertido quando se quer colocar o avido em voo in-
vertido mediante um meio looping: durante 0 voo in-
vertido se se faz um tonel com o nariz muito elevado:
quando se avanga demasiado o manche nas curvas a
partir de voo invertido: quando ndo se reage a tempo
no momento da safda de um tonel rdpido invertido.
ou quando se fez este com pouca velocidade. Em to-
dos os casos. ao levar o manche excessivamente para a
frente. o angulo de ataque se torna critico e sobrevém
a perda. Se neste momento atua-se inadequadamente
sobre o comando de dire¢do, o avido pode entrar em
parafuso invertido.

A técnica habitual para fazer um parafuso inverti-
do consiste em situar 0 avido em voo invertido me-
diante qualquer manobra (meio looping, meio tonel,
etc.). Uma vez nesta posi¢do, reduz-se o motor ¢ se
avanga o manche suavemente para levantar o nariz ¢
alcangar a perda de sustentagdo. Neste mgmento leva-
se um ou outro pé (dire¢do) a fundo, e o manche
completamente  frente. Se for preciso, também sec
levard o manche ao lado oposto ao do pé utilizado.
Com isto o avido entrard em parafuso. A saida se fard
invertendo os comandos, isto é, pressionando a fundo
e em sentido contrério o leme de diregdo ¢ levando o
manche para trds até que cesse o giro do avido. A se-
guir se centrardo os comandos e se nivelard o avido
como na sarda de uma picada ordindria. Deverd atuar-
se atentamente e com rapidez. pois a0 puxar o man-
che para trds pode passar-se a um parafuso normal.

Esta manobra deve praticar-se com avides capazes
de voar invertido, para conhecimento ¢ dominio da
mesma em caso de entrar nela involuntariamente.

Parafuso chato. Neste parafuso, o aviio muntém
seu eixo longitudinal em uma posi¢do proxima a hori-
zontal em relagdo ao solo. As diferengas fundamentais
entre este tipo de parafuso e o normal sio menor an-

gulo de picada, velocidade de giro maior, queda mais

lenta e menor raio do circulo do parafuso.

A entrada de um avido em parafuso chato depen-
de, ndo s6 de suas caracterssticas aerodinamicas, co-
mo também da distribui¢do dos pesos do avido, regu-
lagem, etc. Voluntariamente ¢ muito dificil consegui-
lo. S6 com avides especialmente preparados para acro-
bacia, dotados de leme e ailerons potentes. pode-se
comandar a entrada neste parafuso. A técnica de sua
execucio ¢ a mesma que para o parafuso normal, com
a diferenga de que o manche. além de estar todo para
tras, deve ser colocado no lado contrério do giro do
avido, isto €, ao lado contririo do pé que estiver avan-
¢ado. O momento adequado para levar o manche pa-
ra o lado, serd quando o avido houver dado a pnmeira
meia volta do parafuso, ndo entrando em parafuso até
a segunda volta. Se se aumenta a poténcia do motor
durante a execugdo da manobra, o parafuso ficard
mais chato e a velocidade de rotagdo do avido serd
maior. Durante este parafuso o velocimetro mantera
uma velocidade minima constantemente.

Em um parafuso chato, os lemes do aviio ficardo
ineficazes quase por completo, porque o vento rela-
tivo, que no parafuso normal incide neles formando
um pequeno angulo com a dire¢do de deslocamento
do avido, neste atua de través, de forma que os lemes
de profundidade ficardo completamente eliminados
ao ndo incidir o ar sobre o seu bordo de ataque, e o
leme de diregdo, como recebe o vento em um s6 lado.
sO por este poderd ter comando. Por isto, para sair de
um parafuso chato ndo terd sentido utilizar o leme de
profundidade, ainda que seja conveniente centrar o
manche, ji que, se assim ndo se proceder, na maioria
dos avides, principalmente de hélice, este leme pode
fazer anteparo ao de dire¢do, anulando parte do pe-
queno efeito que deste pode-se obter. Em conseqiién-
cia, a técnica a empregar para sair de um parafuso
chato consistird em tratar de converté-lo em um nor-
mal, levando o manche ao centro ou a0 mesmo lado
do pé que estiver a frente, e quando os lemes estive-
rem atuantes por haver o avido recuperado a veloci-
dade, proceder a saida do parafuso normal. Porém,
se passadas mais de duas voltas ndo se consegue en-
trar em parafuso normal, entdo serd necessério recor-
rer a outras reagdes que ndo sejam aerodinamicas, tais
como mudangas bruscas na poténcia do motor, varia-
¢Oes no regime de rotagdes da hélice se o avido ¢ deste
tipo, ou fazer movimentos violentos com o leme de
dire¢do, tudo isto com o propoésito de modificar a

osi¢do do avido para chegar, se possivel, a um para-
uso normal e, uma vez que o vento relativo tenha
efeito sobre os lemes, recuperar o controle do avido
de acordo com a técnica adequada a nova situagdo ou
parafuso resultante.

Parafuso ascendente. Consiste em imprimir ao
avifio, enquanto realiza uma subida vertical, rdpidos
- giros sobre seu eixo longitudinal semelhantes aos rea-
lizados em um parafuso descendente normal.
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Realmente, este ¢ um falso parafuso, porque ao:
produzir-se 0 movimento de rota¢do proprio desta
manobra, o avido ndo se encontra em perda de susten-
tagdo nem fica abandonado a atragdo da gravidade, tal
como acontece em um parafuso normal, por ser ne-
cessdrio que a velocidade de avango do avido seja ele-
vada a fim de poder manter a subida vertical do mes-
mo. enquanto se efetuam as rotagdes. Por isto, mais
que um parafuso trata-se da execucdo de um ou vdrios
tonéis ripidos, normais ou invertidos, realizados com
0 avido em posigdo de subida vertical.

Pratica-se como treinamento para adquirir domi-
nio e desembarago no manejo do avido e em exibi¢Ges
acrobaticas e concursos, para o que se fixa de ante-
mdo o nimero de giros que devem ser dados.

A técnica a ser empregada na execugdo deste para-
fuso consiste em adquirir uma alta velocidade, me-
diante o aumento da poténcia do motor e du ajuda de
uma picada. Obtida a velocidade necesséria de acordo
com o tipo de avido que se voa, leva-se 0 manche pro-
gressivamente para trés, até que o avido suba vertical-
mente. Nesta posigdo atua-se rdpida. quase brusca-
mente, sobre os comandos como se faz para executar
um tonel rdpido. O avido girard sobre seu eixo longi-
tudinal até que a diminuigdo da velocidade ascenden-
te imponha o fim da manobra. Um pouco antes que
esta velocidade chegue @ minima de sustentagdo e
para evitar o resvalo de cauda ao iniciar-se a queda e
também a entrada em parafuso descendente, centram-
se 0s pés e leva-se 0 manche todo para trds, com 0 que
o avido executard um meio looping, recuperando as-
sim o voo normal. Esta sarda também poder4 efetuar-
se mediante qualquer outro procedimento que pro-
porcione o adequado controle do avido.

5 — QUEDA DE ASA (renversement)

Queda de asa. Manobra acrobdtica. conhecida tam-
bém como renversement, cujo fim € inverter o rumo
do aviio em 1809, porém mantendo-o em todo mo-
mento sobre a mesma rota inicial.

E uma das figuras b4sicas ou mdes da acrobacia
aérea, muito utilizada nas exibigdes acrobdticas ndo
s6 pelas dificuldades de sua perfeita execugdo, como
porque também permite inverter 0s rumos empregan-
do um espago muito reduzido, de maneira que o avido
pode assim permanecer dentro dos limites fixados pa-
ra suas evolugdes. A figura desenhada por esta mano-
bra tem grande semelhanga com o chamado falso
looping (recuperagdo vertical), diferenciando-se deste
j4 que sua execugdo exige uma total precisdo ao ter
que alcangar o avido posigdes previamente determina-
das, enquanto que no looping falso s6 se pretende re-
cuperar o voo normal, evitando uma perda, sem que o
avido tenha que passar corretamente por pontos de-
terminados.

H4 duas variantes principais da queda de asa, desde
que para efetuéd-la se empregue uma subida vertical ou
com angulo de 45°.

Para a execu¢do desta manobra, uma vez adquirida
a velocidade necessdria segundo o tipo de avido, ini-
cia-se e se mantém uma subida vertical (ou com 45°)
e quando a velocidade atinge a de perda se pressionard
a um ou outro lado o leme de dire¢do de forma enér-
gica, quase brusca, com 0 que o avido iniciard uma
curva rodando sobre seu eixo vertical (curva sobre a
cauda), em uma aparente queda sobre a asa do lado
que se quer virar. A0 mesmo tempo que se pressiona
o leme, deve-se inclinar 0 manche no mesmo sentido
para ajudar a agdo do pé, mas em seguida deve-se levé-
lo ao lado contrério para manter a inclina¢do das asas
e evitar que o avido entre em voo invertido. Quando o
avido houver girado 90°, a posigdo de seu eixo longi-
tudinal serd paralela ao solo e perpendicular a dire¢do
de entrada na manobra. Deste ponto e continuando
a pressdo sobre o leme de dire¢do para o mesmo lado,
o avido continuari sua queda sobre a asa perdendo al-
tura e girando sobre si até inverter o rumo 180°. A
posicdo do avido serd agora a de um voo picado verti-
cal, do qual se-passar4 2 linha de voo normal, devendo
terminar-se a manobra sensivelmente 3 mesma altura
de vdo e sobre a mesma rota de entrada, porém com
rumo oposto. Para a correta execugio desta figura é
imprescindivel apoiar-se em pontos externos de refe-
réncia visual.

6 — QUEDA DE CAUDA

Resvalo de cauda. Manobra acrobética que consiste
em fazer que o avido desga verticalmente porém com
a cauda para a frente, de forma que a corrente de ar
sobre os lemes e superficies de sustentagfo incida em
sentido inverso ao de deslocamento normal daquele.
Devido a isto, o resvalo de cauda deve ser praticado
somente com avides cujos lemes sejam capazes de re-
aiiceni A & 10

sistir a esse esforgo em sentido contrdrio, pois existe
um risco evidente de que tais lemes se danifiquem.
Acidentalmente pode-se chegar a esta situagdo de res-
valo de cauda, quando em posi¢do de subida vertical e
com velocidade proxima 4 de perda, o piloto leva o
manche completamente para tras ou para a frente. Pa-
ra evitar a entrada em um resvalo nfo desejado, pode-
se recorrer A execugdo de uma manobra especifica de
recuperagdo (V. recuperagdo vertical ).

Segundo as diferentes formas de saida do avido da

manobra, se distinguem quatro variantes do resvalo de
cauda a partir da posi¢cdo de voo normal, e outras qua-
tro partindo do voo invertido. Estas diferentes safdas
se obtém atuando sobre o leme de profundidade ao
iniciar-se o resvalo e durante o resto da manobra. Para
a execugdo de qualquer destes resvalos, deve-se por o
avido em posicdo de subida vertical, mantendo a dire-
¢d0 durante asubida com os pés centrados. Desta ma-
neira se espera a proximidade da perda. Ao iniciar-se
o resvalo ou queda deve-se reduzir completamente a
poténcia do motor e levarse o manche, centrado,
completamente para trés ou para a frente, conforme
se deseje a queda do nariz. Com os comandos em uma
destas posigdes. o avido, em perda de velocidade, caird
verticalmente com a cauda para a frente durante um
curto espago para logo, por si mesmo, baixar o nariz e
entrar em picada normal. Se o manche foi levado para
tras, o avido basculard para a frente, baixando o nariz
e adotando a posi¢do de uma picada normal. Quando
o nariz houver baixado sensivelmente, deve-se ceder
o manche para a frente para ajudar a entrada em pi-
cada e, depois de adquirida uma velocidade conve-
niente se levard o manche para trds para recuperar a
posi¢do normal de voo. Uma variante desta manobra
consiste em efetud-la tal como foi descrito, porém na
safda, ao entrar em voo picado, ir cedendo progressiva-
mente o manche para a frente na medida necessdria
para que o avido etetue a saida em voo invertido. Se
o manche, no cimo da manobra tiver sido levado pa-
ra a frente, o avido basculard para trés, passando por
posi¢des andlogas s da segunda parte de um looping,
tendo em conta que quando for entrar em vbo pi-
cado se iniciard o alivio no manche até que o avido
volte A posi¢Zo normal de voo horizontal. Outra das
variantes do resvalo de cauda se obterd se 2 saida
desta ultima manobra, e depois de levar o manche
ligeiramente para trds para facilitar a entrada em
vdo picado, volta-se a levar este para a frente para
que 0 avido continue seu vOo saindo ¢m posigdo inver-
tida.

Se o avido realiza a subida vertical anterior ao res-
valo partindo da posi¢do de voo invertido, poderdo
ser executadas outras quatro variantes de queda de
cauda, cujas diferengas com as respectivas anteriores
estarfo nas formas que o avido adota 4 saida das mes-
mas ja que, se bem que a posi¢do que o avifo adquire
nelas sejam idénticas (voo normal ou invertido), a di-
re¢dc de safda é oposta a da entrada.

O resvalo de cauda é uma manobra muito espeta-
cular, que se pratica pnnciFalmente com fins de exibi-
¢do e constitui uma das figuras bdsicas da acrobacia
aérea.

7 — LOOPING

Looping. Manobra acrobiética durante a qual o avifo
descreve uma circunferéncia ou um poligono com
varios numeros de lados, em um plano vertical ao solo.
Constitui uma das figuras bésicas ou fundamentais da
acrobacia aérea.

Os diferentes tipos de looping que pode-se executar
classificam-se em “ascendentes’” ou “descendentes’,
segundo a trajetéria se situe acima ou abaixo da linha
de v0o que o avido seguia ao iniciar a manobra. Todo
looping ascendente ou descendente pode ser por sua
vez, “interior” ou “exterior”. E interior quando, em
sua execugdo, a cabine do piloto fica para o interior
ou centro da figura descrita pelo avifio, e serd exterior
em caso contrdrio. Ocasionalmente, acontece que
estas denominagdes podem ser substituidas pelas de
normal ou invertido, respectivamente. Os loopings po-
ligonais se classificam, por sua vez, segundo os lados
que os formam, sendo mais praticados os triangulares,
os quadrados, os hexagonais e os octogonais.

De todos estes tipos de loopings, 0s mais conheci-
dos e utilizados sfo o “circular ascendente interior” e
o “circular descendente exterior”, ainda que em acro-
bacia de alta escola compartilhem seu interesse com
os diversos tipos de poligonais.

O looping circular ascendente interior, ou “loc
ping normal”, é por exceléncia uma das figuras acro-
béticas mais ficeis de realizar e uma das mais divul-
gadas, pois se pratica ndo s6 com fins de exibicfo,
como também como treinamento e aplicagfio nas ma-
nobras de combate aéreo e em agOes de ataque ao so-
lo. A técnica a empregar em sua execugio consiste,



uma vez ajustada convenientemente a poténcia do
motor e efetuada a compensagdo para o voo reto ho-
rizontal, em adquirir a velocidade adequada 4 mano-
bra, geralmente mediante ajuda de uma ligeira picada.
Quando se houver logrado a velocidade necessdria, se-
gundo o tipo de avifo, se afrouxard a pressdo exercida
sobre o manche para a picada, permitindo que o nariz
se eleve suavemente até o horizonte, mantendo ao
mesmo tempo a dire¢fo e os planos nivelados. Quan-
do q avido chegar & posigdo de voo reto horizontal,
comegara verdadeiramente o looping. Nesse momento
deverd aumentar-se a pressio do manche para trds, de
tal forma que a velocidade de deslocamento vertical
do nariz se mantenha constante durante a subida. Ao
fazer isto, o piloto sentird a agfo da forga centrifuga
apertando-o contra o assento. Quanto mais forte e de-
cidida seja a puxada, maior serd a velocidade de deslo-
camento vertical do nariz e a pressdo contra o assento,
pelo que esta poderd servir de ajuda para determinar a
velocidade A qual se estd executando o looping, pois
se, por exemplo, a pressdo sentida é gequena se terd
uma indicagfo de que a puxada nfo é bastante répida.

Durante a manobra, os planos devem-se manter ni-
velados com o comando dos ailerons, e a orientagdo
deve ser controlada com o leme de dire¢do. Ao deixar
de ver o horizonte na frente do nariz, as referéncias
externas se tomarfo olhando lateralmente aos extre-
mos de ambos os planos, para que suas distancias a
linha do horizonte sejam as mesmas. Quando se vai
chegar a4 posigdo invertida, deverd mover-se a cabega
em linha reta e para trds com o fim de voltar aver o
quanto antes o horizonte com o nariz do avifo e re-
cuperar assim as referéncias iniciais. Na posi¢o inver-
tida, em que o avido terd a velocidade mais baixa da
manobra, serd conveniente afrouxar um pouco a pres-
sdo que se vinha exercendo no manche para trés,
com o fim de evitar uma perda e para que a circunfe-
réncia seja a mais perfeita possivel. Ndo obstante, o
piloto deve continuar sentindo pressio contra o
assento.

Ao sair o avido da posi¢do invertida e entrar em pi-
cada de descida, hd que voltar a exercer a pressdo na
alavanca para trds, para que o nanz continue seu cons
tante deslocamento no plano vertical da manobra e
0 avido chegue 2 posi¢do inicial de entrada nela: a de
voo reto horizontal. E conveniente, para conservar a
orientagdo e permanccer no plano do looping durante
toda a manobra, tomar como referéncia um trecho re-
to de uma estrada, e tratar de manter-se alinhado com
ela durante todo o looping. Se esta figura se realiza
com um avido de hélice, hd que ter presente que o
efeito de torgdo durante as baixas velocidades, na po-
sicdo invertida, ou préxima a elay serd notivel e que,
nesses momentos, deverd atuar-se sobre o leme direito
para evitar que o nariz do avido saia do plano da ma-
nobra. Além disso, se a hélice ndo tem nenhum dispo-
sitivo para manter constante o nimero de rotagdes
durante a picada, no ramo descendente do looping,
deverd reduzir-se o motor para evitar que a hélice ul-
trapasse 0 nimero de rotagdes permitidas para seu
correto funcionamento. Em qualquer caso, também
deverd reduzir-se a poténcia do motor, quando a velo-
cidade adquirida durante a picada de sarda seja exces-
siva e obrigue a uma recuperagdo forgada. !

Outro dos loopings cuja técnica de execugdo é sim-
ples e que, além disto, com maior facilidade podem
realizar uma maioria dos avides capazes de efetuar
manobras acrobiticas é o looping circular descenden-
te exterior. Durante sua realizagdo, a cabine ficar4 pe-
la parte externa da circunferéncia descrita, o que d4
lugar a que a2 manobra torne-se um tanto violenta e

incomoda para o piloto, j4 que a forga centrifuga
criada tender4 a separé-lo de seu assento (ao contréric
do que acontece com o looping interior), ac mesmo
tempo que o sangue se deslocard para sua cabega, au-
mentando a pressdo nela e, inclusive, dando lugar a
rutura de vasos sangiifneos, principalmente dos olhos,
podendo também chegar 3 perda momentinea da
visio (visdo vermelha). Para sua execugdo serd neces-
sdrio empregar o compensador de profundidade em
posi¢do de picada, a fim de facilitar ao piloto a agdo
sobre o manche. Uma vez compensado o avido para a
picada, porém sem perder altura de voo, se reduz o
motor e com ele a velocidade, até os valores correto-
res para essa manobra, segundo o tipo de avido de que
se trata. Nesse momento se inicia uma picada, reta-
mente, levando progressivamente o manche ga:a_ a
frente, tratando de manter constante o raio da cir-
cunferéncia a descrever. Ao alcangar a posi¢do infe-
rior do looping dever4 aumentar-se a poténcia do mo-
tor para que o avido consiga manter as velocidades
adequadas durante o ramo ascendente da figura, até
a recuperagdo da linha de voo normal. Se o avido com
que se realiza a manobra é de hélice, os efeitos de tor-
¢do serdo notavelmente acusados pelo que devers ter-
se em conta e compensé-los mediante a oportuna agio
do leme de diregdo. :

Os loopings poligonais se efetuam mediante a com-
binagdo de trechos retos, ou linhas (em nivel, em pi-
cada e em ascensdo), unidos entre si mediante giros
que ndo apresentam variagio de rumos, mas que sio.
angulos de determinados mimeros de graus, Praticam-
se como treinamento e em exibigdes e competigdes de
voo artistico.

8 — TONNEAU

Tonneau. Figura acrobitica durante a qual o avido gi-
ra 360° (uma volta completa) sobre seu eixo longitu-
dinal, conservando a dire¢do do vdo e mantendo, ou
ndo, a posi¢do relativa do nariz com respeito a uma
referéncia externa relacionada com este fim.

Constitui uma das figuras bédsicas ou “mdes” da
acrobacia aérea que, além de proporcionar aos pilotos
um magnifico treinamento para habitui-los a reco-
nhecer posi¢des de voo diferentes e a manejar os co-
mandos quando estes atuam de forma oposta 2 nor-
mal, passa a fazer parte de muitas manobras acrobéti-
cas e de combate como base das mesmas, pelo que sua
pritica e domfnio é de vital importancia para pilotos
acrobdticos e da aviagdo militar. O tonneau pode
combinar-se nas manobras acrobdticas e de combate,
mediante giros completos ou fragdes deles. Neste ca-
s0, as expressdes comumente empregadas para desig-
nar as diferentes partes de um tonneau sfo as de: 1/4
de tonneau (90° de giro), 1/2 tonneau (180° de giro)
¢ 3/4 de tonneau (270° de giro).

Existem muitas variantes do tonneau, tais como:
tonneau lento, voado (barril), de aileron, superlento,
répido e a tempos. Normalmente, todos se iniciam se
um vdo reto horizontal, ainda que a gama possa ser
ampliada se se parte de outras posi¢des como as de
vdo invertido, de faca, subindo ou descendo, ou se
sdo executadas com a cabine do piloto para o interior
do giro do avifio (tonneau interior) ou para o exterior
(tonneau exterior ou invertido) do mesmo. Dos ton-
neaus enumerados acima, os mais generalizados s#o os,
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trés primeiros, se bem que nas exibigBes aéreas e con-
cursos acrobiticos, e inclusive em manobras de com-
bate, a variedade dos utilizados é muito maior.

Tonneau lento. Dé-se esta denominagdo quando o
tempo gasté em sua execucgdo é de 6 a 10 ou 12 se-
gundos. Neste tipo de tonneau, durante toda a mano-
bra, o nariz do avido deve manter-se fixo em um pon-
to escolhido no horizonte, ou sobre ele, se se executa
com o nariz ligeiramente elevado. Ndo é uma mano-
bra coordenada. Se se quer fazé-la perfeita, toma-se
uma das figuras acrobéticas mais completas e diffceis
de realizar, j4 que, durante toda ela, é preciso ir varian-
do e combinando diferentes a¢gBes com os comandos
do avifo. As pressdes sobre estes tém que se exagerar
notavelmente, o que, sob o aspecto do ensino permite
demonstrar e aprender claramente os efeitos de cada
comando, segundo as diferentes posigBes que o avido
vé tomando.

Para uma correta execugdo do tonneau lento e se-
gundo o tipo de avido, hd que adotar uma poténcia
conveniente de motor e adquirir a velocidade necessé-
ria para a manobra, geralmente com a ajuda de uma
ligeira picada se o motor ndo tem poténcia suficiente
para realizd-la toda em linha de vdo. Quando se tiver a
velocidade adequada, pode-se elevar suavemente o na-
riz até alcangar uns 20° a 30° por cima do horizonte
e sobre o ponto de referéncia escolhido. Nesse mo-
mento, ou a partir da linha de vdo, leva-se 0 manche
para o lado sobre o qual se quer efetuar o giro, pres-
sionando o leme de dire¢do do mesmo lado para coor-
denar a fase inicial. Ao alcangar os planos do avido
uma inclinagdo aproximada de 459, h4 que exercer
press3o sobre o leme de diregdo contrario ao giro (pé
de cima) para evitar que o nariz do avifo desca, e as-
sim manté-lo na mesma posi¢do com respeito a refe-
réncia selecionada. Desta forma, ao chegar os planos
do avido A posigdo vertical, o manche estar4 totalmen-
te de lado, e a pressdo sobre o leme de dire¢do (pé
contririo ao giro) serd a necessdria para manter o na-
riz na referéncia escolhida. O avido continuard o giro
até a posi¢do invertida, pelo que durante esta fase do
movimento, deve-se diminuir progressivamente a pres-
sdo do pé e avangar suavemente o manche para a fren-
te para “sujeitar” o nariz do avifio, isto é, que ndo vire
nem desca.

Ao chegar 2 posi¢do invertida, os pés devem estar
centrados e 0 manche todo ao lado e para a frente.
Depois de ultrapassar esta posicdo, repetem-se as
agdes sobre os comandos j4 descritos, porém em senti-
do inverso; pressdo progressiva do pé contrério e reti-
rada para trds do manche, porém mantendo-o de lado.
Quando faltarem uns 456, ou menos, para terminar a
manobra comega-se a centrar o manche e os pés para
chegar a posi¢do de voo normal com os comandos cen-
trados, ou efetuando a necessdria pressio do pé con-
trdrio para evitar a derrapagem de safda do avido. O
tonneau lento deve terminar com o nariz do aviio na
mesma posi¢do em que se iniciou, e se a manobra foi
realizada corretamente ndo se haverd perdido altura,

Se o tempo empregado na realizacdo desta mano-
bra é superior aos 12 segundos, o tonneau recebe o
nome de “superiento”,

Tonneau de aileron. Em realidade se trata de um ton-
neau lento imperfeito. Executa-se com suma facilida-
de, pois ndo se exige manter o nariz do avido contro-
lado sobre pontos de referéncia externos, sendo, além
disto, seu regime de giro acelerado, j4 que a pressio
do aileron hd de aumentar progressivamente durante
toda a manobra. O leme de dire¢do s6 se emprega pa-
ra coordenar a entrada e a safda da manobra, a qual
pode-se iniciar a qualquer velocidade e com qualquer
posi¢do do nariz do avido. Este tipo de tonneau serve
para improvisar manobras de combate, com o fim de
mudar de rumo rapidamente, mediante a execugio de
fragdes ou partes dele, tanto para se evadir de um per-
seguidor como para se aproximar de um inimigo. Ndo
obstante, pela simplicidade de sua execucio, ele é cor-
rentemente praticado por muitos pilotos, e ¢ o que se
utiliza para iniciar-se na pritica da acrobacia aérea, jé
que, levar o manche para o lado e manté-lo nesta po-
si¢do, controlando o avifo meramente com 0s pés, este
far seu giro de 360° completo. Como se deduz, niio
se fixa tempo para sua execucdo.

Tonneau voado (barril). Chamado também “barril™
pela figura que descreve o avifio no ar, é um tonneau
durante o qual o nariz segue uma circunferéncia ao
redor de um ponto previamente selecionado no hori-
zonte, a0 mesmo tempo que se mantém constante a
velocidade de giro durante a execugfo de toda a fi-
gura.

E uma manobra de precisio, que deve-se executar
com suavidade e coordenando a agfio dos comandos,
A circunferéntia, descrita pelo nariz em tomo do
ponto de referéncia, deverd ser a mais perfeita possf-
vel, a0 mesmo tempo que o avifio alcanga pontos con-
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retos da dita circunferéncia em posigdes previamente
leterminadas (Ver figura).

Para realizar um tonneau voado (barril), em pri-
neiro lugar escolhe-se um ponto de referéncia sobre a
inha do horizonte (um cume, uma nuvem, etc.) e,
rientado o avido para ele, se efetua uma suave pica-
a até alcangar a velocidade 6tima segundo o tipo de
vido de que se trate, velocidade que deve ser ligeira-
nente superior 4 de cruzeiro. Entdo, inicia-se uma
irada suave e ascendente para o lado contrdrio ao
jue se deseja executar o tonneau, até desviar de ru-
no uns 200, Neste ponto se orienta a viragem do
vido, pondo este no rumo da picada inicial ¢ a nivel
la referéncia utilizada e se comega a levantar o nariz
le forma decidida, levando o manche para trés e para
y lado que vai se fazer o tonneau. Ao mesmo tempo,
e exercerd uma pressio coordenada sobre o leme de
liregdo oposto ao giro do tonneau, na medida neces-
dria para ir mantendo o nariz ao longo desta primeira
»arte da circunferéncta. Para executar esta, a agdo so-
yre os comandos ¢, em esséncia, a mesma que a des-
rita para efetuar o tonneau lento, exceto que duran-
e todo o giro o manche deve ir pressionando para
ras de forma que o piloto se sinta “‘oprimido™ con-
ra o assento. Além disso, as agGes sobre o leme de di-
ecdo devem ser coordenadas com o aileron para que
1 circunferéncia descrita pelo avido, com centro na re-
feréncia, mantenha constante seu raio.

Quando os planos do avido estiverem em posi¢do
vertical em relagdo ao solo, o avido deverd estar no
ponto mais alto sobre o horizonte, aparentemente aci-
ma da referéncia, e com ele o eixo longitudinal para-
elo ao solo. Para que ¢ avido continue seu giro e sua
evolugdo em torno da referéncia, se continuaré incli-
nando o manche e apertando-o para trds, ao tempo
que se comega a retirar a pressdo exercida sobre o le-
me de dire¢do. Desta forma, o avido alcangard a posi-
cdo oposta 4 da entrada, 3 mesma distancia da refe-
réncia, com os planos nivelados porém em vdo inver-
tido, e com os pés centrados. Ao continuar fazendo
pressio para trds com o manche, o nariz continuard
descrevendo a circunferéncia, controlando-se as posi-
¢Bes do avido mediante a coordenagdo do aileron e a
pressio progressiva do pé sobre o leme de dire¢do do
mesmo lado ao do giro. Ao voltar a estarem os planos
verticais, o avido deve estar, aparentemente, debaixo
da referéncia e 3 mesma distancia que estava por cima
na primeira parte da manobra. A partir deste ponto,

se continuard pressionando o manche para trds man- -

tendo o aileron e comegando a diminuir a pressdo do
pé até que, préximos 4 posi¢do inicial, se vdo centran-
do os comandos e o avido alcance o horizonte no pon-
to em que se iniciou a manobra. Este tonneau deve
ser efetuado sem perda nem ganho de altura ao fina-
lizar sua execugdo.

Tonneau voado exterior ou invertido. No giro que, so-
bre seu eixo longitudinal, descreve o avido ao efetuar
um tonneau, a cabine do piloto fica, normalmente, no
interior daquele. Por isto estes tipos de tonneau sio
denominados “interiores”. Porém, em alguns deles, a
forga centrffuga que atua sobre o piloto como conse-
qiiéncia do giro, e que tratard de separar-lhe do eixo
deste, ndo mantém sempre o mesmo sentido e por is-
to, em certos momentos da manobra, aquele se senti-
rd “apertado” contra o assento e em outros tender4
a ser “projetado” para fora da cabine, a0 mesmo tem-
po que a pressio de seu sangue na cabe¢a aumentard
notavelmente. Isto acontece em tonneau em que 0 na-
riz do aviio tem que girar mantendo-se fixo em rela-
¢@o a um ponto, porém sem deslocar-se em torno dele.
Assim, no caso do tonel lento, ao iniciar-se a figura,
a forga centrifuga (g) originada atuaré contra o assen-
to do avido (g positivo), porém como ao passar pela
posi¢do invertida seré preciso adiantar o manche para
manter fixa a posigdo do avido, a forga centr{fuga mu-
dar4 de sentido em relago 2 inicial, tendendo a sepa-
rar o piloto de seu assento (g negativo). No tonneau
voado (barril) nfo acontece isso, pois 0 nariz ao des-
crever uma circunferéncia, a forga centr{fuga mantém
sempre o mesmo sinal, que no caso do tonneau voado
interior se diz que é positiva. Porém este tonneau
também pode se realizar partindo do voo invertido,
de forma que a cabine se mantenha na parte externa
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do giro. Neste caso, como o nariz realiza um desloca-
mento circular durante o qual os g que atuam sobre 0
piloto constantemente sdo sempre do mesmo sinal
negativo, esta manobra recebe o nome de “tonneau
voado exterior” ou “tonneau voado invertido™.

Tonneau rdpido. A duragfo deste tonneau deve ser de
6 a 4 segundos ou menos. Neste caso, 0 avifo gira so-
bre seu eixo longitudinal de forma rapidfssima me-
diante uma agdo inicial Gnica sobre seus comandos. O
nariz descreve uma pequena circunferéncia em torno
de um ponto de referéncia, porém no a cauda do
aviio pelo que, em teoria, este parece que engendra
um cone de revolugdo. Em realidade se trata de uma
volta de parafuso em sentido horizontal.

Para sua execugdo deve-se adquirir uma velocidade
algo superior 2 de cruzeiro e, com o avifo em linha de
voo ou com o nariz ligeiramente elevado, se comanda
com presteza, quase com brusquiddo, um parafuso
normal (pé a fundo e manche para trds). Com isto, 0
avifo efetuard por si s6 o tonneau interior completo
para o lado do pé que se haja avangado. Quando fal-
tarem uns 45° ou menos para que o avido volte a ter
os planos nivelados, centram-se 0s comandos com 0O
fim de que ndo continue, por inércia, girando sobre si.

Esta manobra é f4cil de execugdo em avites leves

de treinamento e acrobacia. Nos avides de hélice se
fard com mais rapidez se se comanda para 0 mesmo
lado que esta gira. Também serd mais rdpida e fechada
se se leva 0 manche para o mesmo lado do pé que se
haja utilizado, e mais lento e aberto se se o leva para
o lado contrédrio. O tonneau répido é muito espetacu-
lar, sobretudo se se executem vérios deles seguidos,
ou ligados, razio por que em exibigBes acrobéticas
costumam efetuar-se um e meio, dois ou dois e meio
tonneaus rapidos.
Tonneau ripido invertido. O tonneau répido inverti-
do pode efetuar-se com comando de parafuso inver-
tido e, neste caso, o giro do avifo se fard com a cabine
do piloto pela parte externa do mesmo, atuando so-
bre o piloto a forga centrifuga em sentido negativo
(g negativo), isto €, tratando de “despejar-lhe” do
assento, pelo que, da mesma forma que no tonneau
voado, esta figura se denominard “tonneau rédpido
exterior” ou “tonneau rdpido invertido™.

Para executar este tipo de tonneau deve-se alcan-
¢ar uma velocidade ligeiramente superior & de cruzeiro
e, a partir da posi¢do de vdo horizontal, comanda-se
um parafuso invertido, isto é, com movimentos enér-
gicos, pressiona-se a fundo um pé (leme de diregdo)
e se leva 0 manche totalmente 2 frente ¢ ao lado opos-
to do pé avangado. No caso de levé-lo para 0 mesmo
lado, o tonneau serd mais lento e aberto. Mantendo
o8- comandos naquela posigﬁo, o avido efetuard um
tonneau completo. Aos 45° antes de alcangar-se de
novo a posicio de voo normal, deverfio centrar-se 0s
comandos para evitar que o avifio, por inércia, ultra-
passe esta posi¢io. .

Tonneau a tempos. Efetua-se interrompendo por uns
instantes a manobra, em vérias posigdes intermedid-
rias do giro necessdrio para a realizagio de um ton-
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neau lento. Cada interrupc¢do é “um tempo” ¢ sua du-
ragdo é muito breve, sumente O necessirio para mar-
car ou distinguir o tempo, sobretudo no caso de que
seja necessério efetud-lo em um espago limitado como
acontece nas exibigOes aéreas. 35 tempos em que
pode-se dividir um tonneau dependerd da habilidade
do piloto ¢ das qualidades e caracterfsticas do avifio
utilizado. Ainda que em exibi¢Bes aéreas possam se
executar tonneaus de trés, quatro, seis, oito e dezes-
seis tempos, 0s que se praticam mais comumente en-
tre os citados, sfo os de quatro e oito tempos.

A execucdo de um tonneau de quatro tempos, pelo
que diz respeito ao emprego dos comandos, se realiza

.com a mesma técnica geral que um tonneau porém,

em determinados momentos, atuando sobre aqueles
com mais energia. O primeiro tempo se inicia levando
o manche para o lado que se deseja girar para, imedia-
tamente, suster o nariz com pressdo do pé contriério.
Quando o avido alcanga a posigdo vertical dos seus
planos, se mantém esta com a agdo correspondente ao
comando de aileron e a suficiente pressdo sobre o le-
me de dire¢do contrério, procurando ndo puxar para
trds o manche para evitar que o avido vire. Instantes
depois, se reinicia o giro voltando a exercer pressdo
lateral sobre o manche para chegar, no segundo tem-
po, & posigdo de voo invertido, na qual se centrardo
os comandos, voltando-se a deter a manobra uns ins-
tantes. De novo se prosseguiré o giro de forma que o
terteiro e o quarto tempos sejam repeti¢tes dos dois
primeiros, porém com aplicagdo inversa do leme de
diregdo. Para que a figura saia cormreta, todos os tem-
pos de interrup¢do devem ser iguais.

9 — IMMELMANN

Meio looping-meio (Immelmann). Manobra acrobitica
composta pela primeira metade de um looping ascen-
dente interior, seguido de meio tonneau. Apesar de
ser manobra composta, é considerada como uma das
nove figuras “mdes” da acrobacia aérea. Sua constan-
te uiilizagdo, tanto no vodo artistico como na acroba-
cia do caga, influi na tendéncia de simplificar sua de-
nominagdo, recebendo atualmente (na Espanha) o
nome de “Imperial”, ainda que seja conhecida como
“curva de Immelmann” ou simplesmente “Immel-
mann”.

A técnica empregada em sua execugdo € a corres-
pondente 4 das meias figuras que a integram, se bem
que seja preciso conhecer algumas variagBes necessd-
rias para sua perfeita realizacfo. Em primeiro lugar, o
meio looping inicial h4 de ser comegado com uma ve-
locidade do avifio ligeiramente maior que a necesséria
para realizar um looping ascendente completo, fazen-
do-se também uma pressdo mais acentuada para tris
no manche, tudo isto a fim de chegar 4 parte superior
da figura com velocidade suficiente para fazer o meio
tonneau. Quando o avifio em sua subida alcanga o
ponto mais alto, passando 2 posicdo de invertido,
deve-se diminuir a pressdo para trds no manche. Neste

onto, e com O nariz ligeiramente acima do horizonte
Funs 10° a 20°) deve-se iniciar o tonneau para um ou
outro lado, terminando a manobra quando o avifio se
encontra na posigdo de voo normal ¢ com © MO
oposto ao da entrada nela. Em algumas ocasides,
quando se estd em vdo invertido, serd preciso levar o
manche para a frente para evitar que o nariz desca
abaixo do horizonte. Porém se o meio tonneau é feito
no momento oportuno, isto é, quando o nariz ainda
estd ligeiramente acima do horizonte, nfio serd neces-
séria essa agdo sobre o comando de profundidade. A
safda do meio tonneau, se o avifio ndo tem velocidade
suficiente e se pretende manter a altura e diregio de
vbo atuando excessivamente o manche para trds e
pressionando também o leme de direcio para evitar,
também, a derrapagem, pode-se provocar uma entrada
em parafuso,

Esta manobra destina-se a ganhar rapidamente al-
tura de vdo com mudanga de rumo de 180°.

A. Garcia Gonzéles. Comandante de Aviagiio (SV). Diploms-
do em Estado Maior. Professor da Escola Superior do Ar da
Espanha.



SERVICOS ASSISTENCIAIS

SERVICOS JURIDICOS

QUADRO DE ADVOGADOS COM OS
RESPECTIVOS ENDEREGOS E HORARIOS

NA SEDE:

Av. Franklin Roosevelt, 194, 89 andar — Grupo 805

Tels: Geral 222-2246 e 2325778 — Dep. Juridico: 283-1049

Dr. RAUL PIMENTA

Chefe do Departamento Juridico — Advogado Trabalhista — 16 as 18 horas.
Or. SAMYR CURY TOBIA ATALAH

Advogado — Trabalhista e Criminal — 16,30 as 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 SAO PAULO:

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

Rua Alvares Machado, 41 — 99 andar — 22 a 62 feiras — 9 as 11 horas.
Or. MARNIO FORTES DE BARROS

Av. Ipiranga, 877 — 99 andar — 32 e 52 feiras — 9 8s 11 horas.
Independente do atendimento prestado na Delegacia, os advogados de
S3o Paulo atendem também em seus escritérios de 9 as 18 hpras, nos dias
Uteis, nos enderecos citados adiante do nome de cada um,

EM BRASILIA:
ADVOCACIA ROMULO MARINHO

Dr. ROMULO TEIXEIRA MARINHO

Dr. PEDRO LUIZ LEAO VELLOSO EBERT

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 Urbanizagdo 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.

Laboratério de Analises Clinicas

Dr. Cyro Gongalves Siqueira — Diariamente das 8:30 as 18 horas. Rua
Buenos Aires, 268/sobrado — Tel.: 224-4356 e 256-3482

Em Copacabana, das 8 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 1700 horas. Rua Senador Dantas, 76 — sala 504 —
Tel.. 252-3944. Rio de Janeiro.

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

Além dos servigos acima relacionados os nossos socios dispéem do

abaixo mencionado, gentiimente oferecido a este Sindicato:

Dr. Athayde Lopes, éx<hefe do Servico Medico da Cruzeiro do Sul,

que atende gratuitamente os socios deste Sindicato, no Hospital S3o Lucas,
Travessa Frederico Pamplona, 32, Copacabana, Rio — Tel.: 257 8110 - 22 a
5.3 feira das 16 as 18 horas.
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COMPLEMENTAGCAO E A SULUGAO

Assim comegaram a Aviagdo alguns comandantes de aeronaves modernas

O companheiro Mauricio Moraes de Azevedo discursa ao assumir a presidéncia da APVAR,
ocorrida no dia 2 de maio. Na foto aparecem o Cel. Av. Machado, representante do Di-

retorgeral do DAC e o presidente do SNA, Hélio Ruben de Castro

into (na direita).

classificados

Muitos de nossos sbcios precisam divulgar
suas atividades e oferecer servigos. Todos
tdm aqui um pequeno espago gritis. Basta
ser sbcio contribuinte ou aposentado no
gozo dos direitos sindicais.

Assessoria e compra e venda de agoes — W.
Grasso. R. do Ouvidor, 91/5.9, tel.
244-7577. Quando chegar em sua casa o
certificado DL 157, avise-me que irei bus-
céd-lo.

Refrigeragdo em Geral — Gerson Cauper
conserta, instala e presta assistdncia téc-
nica em aparelhos de refrigerago de gual-
quer marca @ em maquinas de lavar. Atendi-
mento a domicllio. Recados 260-0733. R.
Séo Clemente, 98 loja 28, Botafogo/Rio.

Corretagemn de imoéveis — Lourengo de Mi-
randa. Loteamento Enseada das Gargas.
Tel. 2526185, Av. Franklin Rooseveh,
23, G. 904. Rio.

Advogado — Eliezer Feitosa Araglio. Direito
de famflia. Rua Anfiléfio de Carvalho, 29,
g. 1220. Tel. 224-3707. Rio.
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Piloto agricola — Francisco de Paula Cunha
oferece seus servigos como piloto agricola,
bem como os de PC na aviacio geral e téxi
aéreo. Rua Fernando Abbot 565 - 98130 -
Jalio de Castilhos, RS.

Compro — Motor continental 145 HP ou
eixo-manivela Cessna 170. Cartas para
Jorge S. Machado, com pregco e condi-
¢bes. Aeroclube de Resende — CP 100,
Resende/RJ.

Advogado — Enio Dornelles de Si. Rua
1.9 de Mergo, 71 5. 207,22 a 6.2 das 11 4s
13h e das 16 as 18h.

Seguros — De vida, acidentes, automobveis,
residéncias @ outros. José Mauricio M. de
Barros, representante da Enciclopédia de
Aviacibn y Astrondutica Garriga. Av. Al
mirante Barroso, 63 g. 2514/15. Tal
2215025, 224-1699, 2249366 o (res)
248-6494. Também na rua Alcindo Guana-
bara, 24 — 1.007/08, tel. 222-7812, Rio.

Corretor de Imbveis — Francisco Donghia,
rua Gastio Bahiana, 50/1104 - tel.
255-7764. Rio.

Aulas particulares — Flévio Artur S. Bauer.
PC/Navegador. Aulas individuais de navega-
¢lo sérea, serodindmica e conhecimentos
técnicos para PP, PC, PCS, PLA — IFR —
Tel. 238-0077. Rio.



' OLADO BOM
DA COISA

Em todas as atividades existe o lado
bom e o lad6 ruim. Assim também na
Aviagdo Agricola existe muita coisa
boa, Temos escrito, eu e outros aviado-
res, sobre alguns angulos pouco agrada-
veis da nossa grande, querida e anoni-
ma “aviacdo de matar pragas’, mas ho-
je falarei sobre o *lado bom da coisa™.
Afinal, a Aviagdo Agricola, olhando
bem, ndo € tdo ruim assim. Mas afinal.
0 que é mesmo esta Aviagdo tdo cheias
de coisas diferentes? Para mim, (ndo
levem muito a sério) é a coisa mais im-
portante que aprendi a fazer. Gosto
muito dela, respeito-a e, de uma certa
forma, até a amo. Para outros ¢ uma
atividade cheia de perigos, sem muito
brilho, etc. Os verdadeiros aviadores
sabem o suficiente o que ¢ “gostar de
voar™. Infelizmente, conhe¢o um nu-
mero bastante grande de aviadores-agri-
cola que simplesmente tem vergonha
de se identificar como piloto-agricola,
Mas, para o balanceamento, existem
uns tantos sujeitos que estdo felizes e
se sentem realizados nesta carreira. Eu
sou um deies. Os agronautas ndo vivem
naqueles ambientes elegantes, cheios

José Rubem Pacheco Bruck

de ctiquetas. perfumes e mulheres
cheias de dngulos. Vivem nos campos,
como os caboclos, cheirando o estru-
me, entre vacas gordas ¢ magras. Os
agronautas ndo voam naquelas belas e
rdpidas-aeronaves, cheias de instrumen-
tos, com co-pilotos e comissdnas. Voam
a agronave, um teco-teco melhorado
que ronca forte, cheio de veneno, a
baixa altura, pulando cerca, drvores,
fios, comandando sozinhos, de olho no
chdo e nos instrumentos de voo e nos
equipamentos agricolas e com cuidado
todo especial nos balizadores que estdo
a poucos metros do trem de pousc, Os
agronautas ndo podem afrouxar o cin-
to de seguranga em voo para dar uma
dormidinha. Os agronautas quase ndo
conhecem esses aeroportos fantdsticos
com pistas compridas cheias de luzi-
nhas. Eles sdo mais de operar em po-
treiros. Finalmente, os agronautas vi-
vem praticamente aquém da civiliza¢do
requintada. Entdo vocé que estd len-
do fica filosofando: “Ah, o coitado do

agronauta! E um sofrenildo! E um ma-
soquista! E um heréi!".Nada disto! O
agronauta é apenas aquele sujeito que
se continua fazendo e vivendo desta
forma pouco elegante o seu trabalho, é
porque certamente gosta de fazé-lo.
Porque ndo hd dinheiro no mundo que
pague o suficiente, que pague os sacri-
ficios da rotina. O agronauta que se
preza, terd que ser, até que a tecnolo-
gia mude o homem, monge e eremi-
ta. Terd que continuar, por muito tem-
po ainda, voando com toda a sua efi-
ciéncia, com todo o seu amor. A nossa
geragdo de “pilotos de fazenda™ ndo
conhecerd outra forma mais “elegante”
de praticar esta atividade. Nio deve-
mos esquecer que € muito mais impor-

tante combater pragas ou doengas que
dificultam o desenvolvimento de pos-
sas culturas, que jogar bombas em

combates desumanos. muito mais
importante ser um mero e sem brilho
fumigador de lavouras que ser um he-
r6i abatedor e destruidor de vidas. E
mais dignificante atacar os insetos de
uma lavoura na prote¢fo de nossos ali-
mentos que coifar vidas humanas.
muito bom voar para a paz e para
o progresso. Pensem nisso, com carinho.
Salve a Aviagdo!

José Rubem Pacheco Bruck, Piloto-Agricola,
mora em Julio de Castilhos, RS. E o mais
constante colaborador deste jormal. E um
exemplo a ser imitado por outros jovens
companheiros.

Medicamentos e pratica de voo

Servigo Médico do SNA

Ha uma série de medicamentos gque
nfo devem ser usados pelo aeronauta,

sobretudo se éle tem a responsabilida-

de da pilotagem da aeronave. A razdo
estd no fato de que essas drogas apre-
sentam os chamados ‘“‘efeitos colate-
rais™, isto ¢, simultaneamente as agoes
terapéuticas, cujo alvo especifico € a
doenga, eles agem sobre outros setores
do organismo determinando reagdes
capazes de prejudicar a eficiéncia do
piloto no comando da aeronave e, por-
tanto. a sezuranga de voo.

Lntre os “efeitos colaterais™ indese-
Jjaveis estdo agueles que alteram ¢ pre-
judicam a coordenagio motora, a viva-
cidade dos reflexos e a capacidade de
julgamento. Assim, hd também os que
agem sobre a acuidade visual, sobre o
labirinto e os que diminuem a resistén-
cia ds forgas de aceleragdo e a hipoxia.

Apresentamos uma relagdo de medi-
camentos contra-indicados durante a
pratica da atividade aérea e, principal-
mente, durante a pilotagem;

| — hipndrticos: amital, dorieden, so-

niieno, etc.

— tranquilizantes: equanil, lepenil,

oasil, etc.

3 — anti-convuldsivos: luminal, garde-
nal, epelin, etc.

4 — ganglioplégicos: amplictil, proma-
zionon, pronestyl, etc,

5 — relaxantes: fenarol, coltrax, para-
flex, etc.

6 - anti<distonicos neurovegetativos:
vagostenil, kiatrium A.D., soma-
lium, etc.

7T — anti-enjoo: dramamine, dramin,
plasil, clorpromazine, etc.

8 — anti-colinérgicos: banthine, pro-
banthine, pamine, etc.

9 — antiulérgicos: andantol, actidil,
polaramine, celestamine, etc.
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10 - cortisone: decadron, meticorten,
decortancil, etc.

Ll — estirmulantes e moderadores dv
apetite; - temiran, moderex,
abulempax, pervitin, ortedrine,
apetivit, etc.

12 — anti-hipertensivos: serpazol, de-
clinax, ismelina, etc.

13 — antibioticos e sulfas: penicilina,
estreptomicina, eritromicina, ri-
fampicina, lederkin, bactrim, in-
fectrim, fanasulf, etc.

14 — hipoglicemiantes: (anti-diabéti-
cos) — insulina, diabinése, dia-
biab, etc.

15 - drogas com efeitos sobre os olhos:
cicloplégicos. Sdo paralisadores
da acomodagdo ocular e usados
para exames de fundo de olho.

16 — vacinas tipo anti-tifo, cdlera, té-
tano, febre amarela, raiva (ndo
devem ser tomadas no dia do
vOO).

Harper e Kidera (United Air Lines)
observaram em simuladores o efeito de
drogas hipnoticas sobre manobras de
flaps. speed brakes, localizer intercept,
procedimentos de subidas e descidas e
performances nos ultimos trés minutos
de cada 300 finais de ILS. Nos testes
usaram gluthemide. fluorazepam e um
placebo (este ultimo é um comprimido
sem nenhuma droga ativa). Os pilotos,
apos o uso das drogas durante duas
noites, apresentaram no dia seguinte
uma sensagdo de “ressaca” — com difi-
culdade em focalizar com os olhos,
atordoamento, como apds uma embria-
guez — em 809 dos que usaram glu-
themide e em 207 dos que usaram
fluorazepam. Quanto a performance
na precisdo das manobras, houve de-
créscimo de 60% com o gluthemide e
de 404 com o fluorazepam.

A finalidade desse estudo era encon-
trar uma medicagdo capaz de corrigir
os disturbios do sono no aeronavegan-
te com o minimo possivel de influén-
cia sobre a atividade aérea.

A conclusdo que chegaram foi que
se for constatada a imprescindivel ne-
cessidade do uso de um hipnético pelo
aeronauta, poderiam ser empregados
os produtos com fluorazepam (dalma-
dorm. lunipax. insonium. etc.) e sendo
observadas as seguintes regras:

1 — usar a droga vdrias noites antes de
ser usadas em periodos de voo regular.

2 — comegar com 1/2 comprimido (15

mer.).

3 — ndo usar a droga se a parada inter-
medidria entre 2 voos for menor que
1 2 horas.

4 — ndo usar a droga durante a parada
intermedidria entre 2 voos se o perfo-
do de “ressaca” da droga for acentua-
do no periodo experimental.

5 — passar a usar | comprimido (30
mgr.) se com 1/2 comprimido nao for
obtido o efeito hipnético desejado.

Os drinques e as bebidas alcodlicas
devem ser rigorosamente abolidas se se
fizer o uso dessas drogas.

A contra-indicagdo do uso das dro-
gas relacionadas cresce de importancia
quando se focaliza o grupo de voo das
aviagbes tipo executivo, taxi-aéreo,
aerofotogrametria e aviagdo agricola.
Devendo o aeronavegante ter a relagdo
na carteira para mostria-la ao médico
que o atender no interior do pais.

Assim, serd decidido na ocasido, a
viabilidade da terapéutica adequada
para aquela enfermidade e a pilotagem
da aeronave.

VENHAM AS
ASSEMBLEIAS

Na Assembléia Geral Extraordindria
realizada na sede do Sindicato Nacional
dos Aeronautas, no dia 24 de abril, foi
votada, e aprovada por unanimidade, a
decisdo de encaminhar uma queixa cri-
me contra o sr. José Fernando Bastos,
autor da reportagem "A Vida Intima
dos Comissdrios de Bordo", publicada
na edi¢do do jornal “Correio de Copaca-
bana" correspondente aos dias 18 a 24
do meés de marco de 1978. A reporta-
gem continha mengdes injuriosas e calu-
nias contra a classe dos Comissdrios de
Bordo e, consequentemente, a classe dos

Aeronautas, ficando deliberado o proce-
dimento da gqueixa crime competente
pelo advogado criminalista do SNA,
através dos poderes que 05 cCOmMissdrios
de bordo outorgaram ao presidente Hé-
lio Ruben de Castro Pinto.

Aproveitando a ocasido, o SNA con-
voca todos os aeronautas para gue com-
paregam macigamente a todas as Assem-
bléias gue forem convocadas, porque es-
ta ¢ a maneira que os trabalhadores, de
qualquer setor, tém para levar ao seu
orgdo representativo suas aspiracdes e
necessidades.

“
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Aviao : um equipamento
imprescindivel para o agricultor moderno

Pouca yente desconhece que duas
.Jds maiores poténcias industriais do
planeta, Estados Unidos e Unido Sovié-
tica, sdo também as duas maiores em
agriculturg. Os Estados Unidos pos-
suem, inegavelmenrte, a agricultura
mais desenvolvida do mundo e a Unido
Soviética, por seu turno, também tem
apresentado grande produgdo em suas
imensas areas cultivadas, apesar das cri-
ses ciclicas que afetam frequentemente
a economiz agricola soviética.

Entretanto, v yue pouca gente sabe
¢ que uma das principais razées das fa-
zendas norte-americanas e soviéticas
oferecerem tdo alto nivel de produgdo,
tornando as agriculturas dos dois parl-
ses as mais importantes do mundo, é a
utilizagcdo intensiva do avido agricola,
no preparo da terra (herbicida), na se-
meadura, na adubacdo e na protegdo
contra pragas.

Americanos e soviéticos ndo conce-
bem plantar hoje sem o uso do avido, a
ndo ser em pequenas lavouras. Atingi-
da uma determinada extensdo ninguém
pensa em semear, adubar ou sanear
com equipamentos terrestres.

Para esse trabalho os norte-america-
nos dispdem de mais de 8.000 aviGes
especializados que semeiam, adubam e

VANTAGENS DA APLICACAO AEREA

RAPIDEZ: Esta a mais evidente vantagem e 0 resultado yue maior impressdo causa em gquem
assiste pela primeira vez uma aphcogdo aérea, Uma extensa drea pode ser tratada em poucas
horas ou num mesmo dia, evitando-se u proliferacdo da praga ou doenca. No caso de adubos,
ele pode ser aplicado na hora exata e ndo em etapas, em diferentes épocas de crescimento
das plantas, Os aviBes agricolas, guando pulverizando em ultra-baixo conseguem obter
rendimentos superiores a 100 hectares/hora.

APLICACAO EM QUALQUER TIPO DE TERRENO: Enguanto a utilizagdo de equipamen:
tos terrestres é vagarosa e problematica em virtude de acidentes do terreno, lama, etc, a apli-
cagdo por avido ndo sofre esse tipo de obstdculo. No caso de dreas muito acidentadas pode-se
até mesmo usar o helicoptero, com vantagens. E xcetuando-se os dias de muito mau tempo e
o periodo noturno, para o avido, ndo ha terreno ruim,

ELIMINA-SE O AMASSAMENTO DASPLANTAS E COMPACTACAO DO SOLO: O avido,
é evidente, ndo amassa plantas, dispensa o arruamento em alguns tipos de plantacfes e
impede a compactagdo do solo, causada pela utilizagdo de maquinas convencionais. Evita-

se com a utilizagdo do avido agricola, perdas de 15 a 20% causadas normalmente por

amassamento.

ECONOMIA: Comparados os custos, verifica-se que a utilizagdo do avido pode parecer, de
infcio, mais cara que a do equipamento terrestre mas, ao final, incluindo custos de méo-de-
-obra, deprecia¢do do equipamento e, principalmente as diferencas de produtividade obtidas,
as aplicacGes aéreas sdo muito mais vantajosas.

UNIFORMIDADE DE DEPOSICAO: O avido imita a natureza em tudo. Semeando, aduban-
do ou aplicando pesticidas com avido é que todas as partes da lavoura recebem igual trata-
mento, permitindo-se a utilizagdo de produtos em maior concentracdo e com eficiéncia
total.

gue € vuin para os Estados Unidos po-  nascimento das plantas pois assemelha-

de hectares.

ciondrios especializados.

¢do do PNB norte-americano.
POR QUE O AVIAO AUMENTA

E A RENTABILIDADE DA
ATIVIDADE AGRICOLA?

aplicam pesticidas em mais de 180 mi-
Ihées de acres/ano. E, para demonstrar
como é intensiva a utilizacdo do avido
agricola nos Estados Unidos, basta di-
zer que 90% da semeadura do arroz é
feita por via aérea. Os soviéticos ndo
revelam seus nimeros, mas sabe-se que
utilizam mais de 7.600 aviGes agricolas
de modo que o PLANO AGRICOLA
DE MOSCOU para 1975 previu o tra-
tamento por via aérea de 460 milhdes

Com isso, o fazendeiro norte-ameri- -
cano consegue ser também o homem
do campo mais bem pago do mundo.
Por outra parte, os donos de fazenda e
as companhias agricolas que arrendam
e compram teiras para plantio, com o
uso do avido, geram também grande
namero de empresas de aviacdo agrico-
la, que por sua vez, empregam grande
numero de pilotos, agronomos e fun-

A Aviagdo Agricola, nos Estados
Unidos, ndo somente contribui para o
pafs ser o maior celeiro do mundo co-
mo também é considerado um impor-
tante setor da economia, na drea de
prestacdo de servicos, prestando uma
notdvel contribuigdo anual 3 constitui-

A PRODUTIVIDADE DA LAVOURA

Bem — dird muita gente — mas o

de ndo ser bom para o Brasil. Ndo se
pode alcangar os mesmos resultados na
lavoura, sem o uso do avido?

Infelizmente para nds, que ainda
usamos tdo pouco o avido em agricul-
tura, a resposta € negativa.

Foi justamente a utilizagdo do avido
gue conseguiu elevar ainda mais os ja
altos indices de produtividade da la-
voura norte-americana, gerados por
uma tecnologia agricola avangada que
proporciona aos agricultores daguele
pais as melhores sementes, excelentes
adubos a baixo preco, defensivos mo-
dernos e sofisticadas mdquinas colhe-
deiras.

Entretanto, com tudo isso, se duran-
te todo o processo que vai do preparo
da terra até a colheita fossem utiliza-
dos somente equipamentos terrestres
os resultados ndo seriam tdo espetacu-
lares.

Na semeadura, a utilizacio de equi-
pamentos terrestres ndo sO causa per-
da, determinada pelo inevitdvel esma-
gamento de alguns grdos, como impede
o aproveitamento de dreas (pelo neces-
sdrio arruamento) e ainda determina
perdas pela falta de homogeneidade no
espalhar as sementes.

A semeadura aérea, possivel em
grande nimero de tipos de plantag3es,
com a terra bem preparada mediante
orientagdo de técnicos, permite o apro-
veitamento total das sementes, evita
desperdicio de qualquer metro quadra-
do de drea (dispensa arruamentos) e
gera uma incrivel homogeneidade no

-se¢ a0 processo criado hd milhGes de
anos pela propria natureza, a queda
por gravidade.

Na adubagdo de dreas agricolas, en-
téo, o avido é imbativel e traz imensa
vantagem sobre todo e qualguer equi-
pamento terrestre. Milhares e milhares
de toneladas de alimento precioso e
consequentemente de ddlares sdo atira-
dos fora anualmente nos paises menos
desenvolvidos, inclusive no Brasil, pelo
esmagamento de plantas causado por
equipamentos terrestres, na aplicagdo
de fertilizantes. Novamente aqui tam-
bém o avido consegue aplicar o adubo
de forma homogénea, seja ele liquido
ou sélido.

Vem a época da aplicagdo do defen-
sivo. A gquestdo entdo € mais crucial.
Nos paises menos desenvolvidos e in-
cluimos lamentavelmente o nosso, o
resultado da falta de aviBes, de técni-
cos especializados, de pilotos chega a
ser trdgico até para a economia como
um todo e triste para o lavrador que vé
muitas vezes minguando, roido, comi-
do e lacerado pelos insetos, todo o seu
trabalho de um semestre, de um ano,
de uma vida.

Os técnicos, comc o Eng? Cldudio
Viana da AEROMOT — empresa reven-
dedora de aviGes agricolas do Rio Gran-
de do Sul — o Eng? Eduardo Cordeiro
de Araujo, administrador de uma em-
presa de aviagdo agrfcola do mesmo es-
tado—apontam percentuais elevados d
"quebra’” nas nossas safras anuais de
trigo e soja acusadas pela ndo-utiliza-

¢do do avido pelo agricultor brasileiro,

O Eng? Vianna explica:

. — "0 avido tem que ser utilizado na
época certa, mais propriamente, no
momento exato em gue a planta torna-
se vulnerdvel a determinada praga.
Passado aquele instante, se o defensivo
ndo foi aplicado, tudo estd perdido e
I& se vdo 30, 40%, 50% ou mais da
safra.”

E as razGes porque o avido ndo é
utilizado ndao se limitam & falta de
aviBes, técnicos e pilotos. Existe tam-
bém entre os fazendeiros deste pais
duas pragas piores que as lagartas: o
desconhecimento completo da utilida-
de do avido agricola e outra mais difi-
cil de combater — o preconceito.

E QUEM DISSE QUE O USO
DO AVIAO AGRICOLA E CARO?

Preconceitol Esse é o mais terrivel
inimigo da aviagdo agricola desde que
ela surgiu hd décadas atrds. Em nosso
pais, infelizmente, ele ainda tem que
ser muito combatido e estd longe de
ser vencido.

Hd muitos fazendeiros, inclusive do-
nos de enormes dreas cultivadas, que
continuam usando o equipamento ter-
restre, apesar dos males que ele causa e
da queda na produtividade, por julgar,
de maneira pré-concebida, que a utili-
zagdo do avido agricola “’é muito cara
e o resultado ndo compensa.”

E evidente que o uso do avido, por
exigir uma infra-estrutura (companhia
de aviagdo agricola), a presenga e atua-
cdo de técnicos especializados (pilotos,
agronomos) tem que custar mais caro
do que a aplicagdo de adubos ou de-
fensivos por meio de vefculos terres-
tres, operados muitas vezes pelo pro-
prio fazendeiro na aplicacdo de uma
mistura recomendada pelc préprio
vendedor, feita no barracdo do fundo
do quintal pela prépria familia.

Entdo, aparentemente se tem a ilu-
sdo de que 0 avido na lavoura sai muito
caro.

Mas, na zona rural como na cidade
vale o antigo provérbio, “o barato é
gue sai caro."”

A mistura determinada pelo vende-
dor geralmente utiliza inseticida ou
adubo em excesso (é l6gico), a aplica-
¢do feita pelos veiculos terrestres cau-
sa perdas por esmagamenio, e O pior
de tudo: € uma aplicagdo mal feita, por

- mais que o senhor fazendeiro proclame

ter muitos anos de experiéncias e ter
aprendido com o pai, que aprendeu
com o avl.

No final, na hora da verdade, o vizi-
nho que pagou mais para a Cia. de
Aviacdo Agricola, utilizando o avifo,
tem muito mais lucro e nunca prejufzo.

EMBRAER © Reportagem especial

LIVROS

A Biblioteca do Sindicato acaba de receber
dois livros técnicos bastante importantes para
todos os que sc interessam pela aviagdo, prin-
cipalmente como esporte,

O primeiro é o Jane's Pocket Book 14-Ho-
me-built aircraft, uma coletinca de avides que
podem ser facilmente construidos pelo pré-
prio piloto, no “fundo do quintal”, D¢ cada
avido sdo publicados os principais dados, a fo-
tografia ¢ o endercgo do projetista que forne-
ce os desenhos.

O segundo ¢ um amplo repositorio do voo
de planadores. Editado pela Lditora Vecchi,
“El Vuelo a Vela", ¢nsina como voar, como
construir planadores, ¢ profissionalmente ilus-
trado com fotografias ¢ grificos.

Recebemos também cinco volumes que
compdem a obra “‘Geografia do Brasil"', publi-
cada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE. Cada volume descreve
uma das regides geo-cconomicas em que foi
dividido o territorio nacional, abrangendo os
scguintes aspectos: Relevo, Clima, Vegetagdo,
Hidrografia, Populagdo, Transportes, Encrgia,
Atividade Agrdria, Indistria ¢ Sistema Urbano.

'll'odn estas obras estdo na Biblioteca a dispo-
si¢do dos associados do Sindicato.

Com a boa vontade que as companhias tém demonstrado em conceder passagens
para seus aeronautas, dentro em pouco esta serd a posigio do tripulante quando
viajar gratuitamente.
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Apds meses de longas discussGes
com as principais companhias america-
nas e européias, a Boeing Commercial
Airplane Company estabeleceu o pro-
jeto bdsico de um avido da classe de
180/200 passageiros, para preencher
a lacuna existente entre o B-727 e os
tri-reatores muito maiores. Para essa
nova familia, a companhia de Seattle
escolheu uma fuselagem de se¢do trans-
versal para fileiras de sete assentos e
largura de 503 cm (198 polegadas) com
uma asa padrdo de aerofdlio avangado,
flaps de “slot” unico e “‘slats” de trés
posigdes no bordo de ataque. Baseada
nessa asa e na fuselagem de 198 pole-
gadas de didmetro, a Boeing estd ofe-
recendo a escolha de trés tipos diferen-
tes de avido: modelos bi-reatores com
capacidade de passageiros variando de
180-190 a 200-210 e com raio de agdo
de 2.000-2.125 m.n. (3.700-3.490 km),
enquanto a versdo tri-reator com capa-
cidade semelhante, terd um raio de
agdo de 2.975-4.000 m.n. (5.500-7400
km).

Durante os ultimos anos a Boeing
vem estudando trés segbes transversais
tipicas de fuselagem (da esquerda para
a direita): fileira de seis assentos, com
a largura da cabine de 376 cm (148 po-
legadas) e com corredor Gnico de 46 cm
(18 polegadas) de largura; fileira de se-
te assentos, com a largura da cabine de
503 cm (198 polegadas) e dois corre-
dores, cada um com 50 cm (20 polega-
das) de largura; e fileira de oito assen-
tos, com a largura da cabine de 547 cm

(2165 polegadas) e dois corredores
com 48 cm (19 polegadas) de largura.
Embora a secdo transversal da configu-
racdo de seis assentos (7N7) néo per-
mita o armazenamento dos ‘“‘contai-
ners” padrdo no pordo de carga, a ver-
sdo de sete assentos permitird o carre-
gamento de “containers” LD-3, mas
njo lado a lado, como na versdo de oi-
to assentos (7x7). Essas vistas laterais
mostram a evolugdo do pensamento da
Boeing, relativo a um projeto de capa-
cidade e alcance médios e oferece uma

comparagdo entre os comprimentos da
cabine (A) e total (B). Seis assentos
7N7) — A 3543 m (116,25 pés) B
52,94 m (173,67 pés); sete assentos —
A 30,88 m (101,33 pés), B 4867 m
(159,67 pés); oito assentos (7x7) — A
28,30 m (92,23 pés) B46,68 m (163,17
pés).

A semelhanga entre os membros da
familia dos novos tri-reatores da Boeing
é evidenciada nestes desenhos, mostran-
do que a asa bdsica, secdo transversal
da fuselagem e empenagem, sdo idénti-
cas nos trés. O bi-reator de 200 passa-
geiros (3 direita), é derivado do mode-
lo de 180 passageiros (4 esquerda),
simplesmente pela introdugdo de sepa-
racGes da fuselagem, a frente e atrds da
raiz da asa. O tri-reator para 200 passa-
geiros (centro) apresenta uma separa-
¢do mais larga da fuselagem a frente da
asa e a parte posterior da fuselagem
modificada para alojar a terceira turbi-
na, que é alimentada por um duto do
tipo do B-727.
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