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REVISTA
AERONAUTICA

Carta ao nosso Leitor

Prezados leitores.

Jamais a mossa Revista publicou, na sua capa, uma fotografia pes-
soal; decisdo realmente sdbia, para evitar susceptibilidades e quicd
mesmo involuntdrias injusticas.

No momento, porém, justamente neste més de junho, tantos acon-
tecimentos e coincidéncias, independentes da wvontade de um sé, colo-
caram em tal posicdo invulgar uma personalidade da Aerondutica que
seria uma injustica esquecé-la, para continuar apenas respeitando uma

praxe anterior, embora sdbia.

Tais aconteeimentos foram o aniversdrio do Correio Aéreo Nacional
no dia 12 de junho; a consagracdo feita ao seu idealizador, Brigadeiro
Eduardo Gomes, e a sua posicdo ¢ testa do Ministério da Aerondutica
que poderosamente cjudou a construir com muitos outros éoanpanheiros,
e que hoje dirige, pela 2.% vez, com a mesma sabedoria, firmeza e pru-

déncia de sempre, nesta fase delicada de transformacdo da nacionalidade.

Prestam, assim, o Clube de Aerondutica e sua Revista, com @ aqui-
escéncia undnime de sua Diretoria, a melhor das hoﬁzénagens ao criador
do CAN, a mais exclusiva, por ndo ter sido jamais p%estada a alguém,
n@o obstante tantos chefes ilustres que -muito fizeram também pela

Férca Aérea Brasileira.

Eduardo Gomes, porém, teve a feliz cportunidade de criar uma das
artérias mais importantes do coragdo do Brasil, essa artéria que tem
levado a seiva da vida, do progresso e da confianca a todos os mossos
rincées mais distantes, pare que ndo perecessem as cidadelas perdidas
em mossas fronteiras, em nossos sertbes, nas matas bravias das selvas

amazénicas.

Eduardo Gomes soube, ainda, transmitir aos pilotos do CAN o he-
roismo silencioso que tem sido seu grande estandarte cristdo, quando
ofereceu a Pdtria sua prépria vida, sem alarde, nas areias brancas de
Copacabana, em 1922; no Campo dos Afonsos, em 1935; ou através dos

céus de nossa Terra, todos os anos.

z

A‘maior prova, portanto, dessa silenciosa admimgdo de tantos ¢
nossa certeza de que todos aplaudirdo a mossa Revista por ter publicado
pela primeira vez, em sue capa, o retrato de um homem, por éle_ ser
bom, leal, sincero e puro, como existem ﬁbucos neste mundo irrequieto
e enlouquecido de hoje, onde a inéince'ridade e 0 egoismo mataram oS

altruismos e os heroismos de outrora.

Cordialmente
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Aqui estd uma palavra que ndo conheciamos
ha anos atras, gquanco terminamos nosso curso
de engenharia aercniutica e que sOmente apds
1939 é que passamos a encontrar nos textos, nos
artigos de revistas e trabalhos onde continuamos
noszos estudos, apds a conclusdo do curso.

Ha mais de uma dezena de anos, o “XS-1”
realizava sua primeira incursdo através da bar-
reira do som e foram conhecidos certos fenéme-
nos ligados a estrutura dos materiais e ao calor
rezultante da energia cinética do ar atmosférico

na superficie do avi&o a baixas altitudes.

Foi nos vbéos a grandes velocidades que se
passou a notar a enorme diferenca de comporta-
mento nos dois regimes, o subsénico e o super-
sonico.

As gamas de velocidade e altitude conside-
radas como acessiveis constituem um corredor de
voo continuo como se vé na figura 1.
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Acima dos valores désse corredor, a susten-
tacdo (mais a forca centrifuga) é insuficiente pa-
ra sustentar o avido; abaixo, 0 avido aquece mui-
to pela energia cinética do atrito. :
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' Figura 1

Esse problema do aquecimento aerodindmico
tem sido o motivo de grande niimero de pesqui-
sas sbbre a perda de resisténcia estrutural conse-
quente da diminuicdo das caracteristicas: dos ma-
teriais, das tensbes e da fadiga. ¥

O aquecimento aerodindmico tem, por igual,
uma influéncia s6bre os fenbmenos aeroelasticos,
pois que a diminuicdo de resisténcia acarreta
uma reducdo’ na rigidez e nas freqiiéncias de vi-
bragbes da estrutura. y

Examinemos alguns dos defeitos do aqueci-
mento aerodindmico s6bre os fendmenos aerolas-
ticos e mostremos sua possivel influéncia sobre
o5 atuais modos de construgao.

AEROELASTICIDADE

O térmo aeroelasticidade designa uma cate- .
goria de problemas relativos a interacdo das for-
cas elasticas e dus fércas aerodinamicas e de inér-
cia. : 3
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Geralmente, distingue-se a aeroelasticidade
estética, onde s6 intervém as forcas elasticas' e
as forcas aerodinamicas, e a aeroelasticidade di-
nimica, onde intervém, além das forcas ja men-
cioradas, as de inércia.

Em todos ésses problemas, a flexibilidade da
estrutura é primordial; ela entra diretamente nos
proklemas da aeroelasticidade estatica, enquanto
que na aeroelasticidade dindmica ela aparece, em
geral, combinada com as caracteristicas de inér-
cia, sob a forma de uma freqiiéncia de vibracio
proporcional a rigidez e a massa, caracteristica
da estrutura.

AEROTERMOELASTICIDADE

A introduc¢@o do aquecimento aerodindmico
complica o problema aeroeléstico.

Aos trés elementos em presenca (forcas elés-
ticas, forcas aerodindmicas e forcas de inércia)
ajunta-se o fluxo de calor. A interacfo de todos
ésses elementos pode ser representada pela figu-
ra 2.

Na aerotermoelasticidade, despreza-se, geral-
mente, o conjugado das fércas elasticas com o
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processo de transferéncia de calor. E possivel, en-
tdo, repartir o problema em duas partes: aero-
térmica e aeroelasticidade.
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Essa divis@o repousa sobre as trés hipdteses
seguintes:
1.%) o conjugado termodinamico entre o pro-
cesso de geracao do calor e as deforma-
¢oes elasticas é nulo;

“) o conjugado aerotermoelastico-estatica
é fraco, quer dizer que as deformacdes
elastlcas séo insuficientes para modifi-
car o escoamento, a ponto de mudar a
distribuicao de temperaturas, vale dizer,
das deformacbes correspondentes;

3.2) o conjunto aerotermoeldstico-dindmica
é fraco, isto é, os tempos caracteristicos
do sistema aerotérmico sdo grandes em
relacdo aos periodos dos modos de vi-
bracdo do sistema aeroeléstico.

TRAJETORIAS TIPICAS DOS
PLANADORES HIPERSONICOS

A apreciacdo da importancia dos fenémenos
aerotermoelasticos pode ser feita estudando o ca-
so do planador hipersénico.

O planador hipersénico seria conduzido a ele-
vada altitude e a velocidade hipersénica, durante
uma curta fase de propulsé@o. Em seguida, éle pla-
naria gracas a um dispositivo sustentador que
transformaria sua energia potencial. Seu raio de
acao dependeria da fineza da célula. Essas as
condicoes.

As velocidades, duracbes de v6o e tempera-
turas de dois planadores hipersénicos, podendo
realizar a mesma missdo militar, sdo representa-
das nas figuras 2 e 4.
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O primeiro planador é pilotado e deve
voltar & sua base, apés cumprimento da missdo;
o outro é um engenho ndo-recuperavel.

As trajetorias de ambos caem dentro do “cor-
redor de v60” continuo, da Fig. 1.

Como o planador n.° 1 deve voltar a sua ba-
se, seu raio de acdo é duas vézes superior ao do
eng=nho nao-recuperavel.

Suas velocidades, altitudes e duracao de vdo
sdo — consequentemente — mais elevadas, bem
como as temperaturas do revestimento. Haver4,
com éle, problemas de resfriamento mais dificeis
do que no caso do outro planador, se se deseja
obter caracteristicas estruturais e aerotermoelas-
ticaz comparaveis entre os dois.
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A recuperacdo do planador pilotado obriga
também a levar em consideracdo o sério proble-
ma da flutuacdo. Seus efeitos cumulativos impdem
um limite ao nimero de missdes que poderao ser
cumpridas.

Além disso, a presenca de uma equipagem no
planador limita as aceleragoes durante as fases de
propulsdo ou do voo planado, o que o obriga a
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suportar, por mais terupo que outro planador, as
condicoz: de voo.

E necessario, outrossim, que o planador pilo-
tado tenha maiores possibilidades de manobras, se

86 kese]a que éie possa modificar sua trajetdria,

como é necessario, quer dizer, beneficiar-se, real-
mente, da presenca d= uma tripulacdo, a bordo.

Dai a necessidade de levar ao maximo de
consideracdo a influénecia da introducdo do calor
s6bre a liminuigdo aeroeléstica da eficiéncia dos
ZOVernos.

Enfim, a cabina do planador pilotado deve
ser mantida a uma temperatura suportavel para

o homem, o que implica a adocao de gradientes e’

tensbes que reduzem a rigidez da estrutura e
apresentam problemas de aeroelasticidade.

PROBLEMAS DE AEROTERMOELASTICI-
DADE
RIGIDEZ EM TORCAO

A rigidez em torcdo é um dos parametros

acroeldsticos dos mais importantes, pois que a va- -
b

riacdo do &ngulo de torcio pode modificar o an-
gule de incidéncia, e dai as cargas aerodindmicas.

O aquecimento aerodindmico pcde afetar a
rigidez em torcao de duas maneiras:

1.2 — a elevac@o de temperatura tem como
congeqiéncia uma diminuicdo do médulo de elas-
ticicade do material da estrutura;

2.2 — as tensoes térmicas criadas pelas dife-
rencas de dilatac@o na estrutura provocam uma
diminuicao da rigidez em torcao.

Quando, na estrutura, se aquecem certas par-
tes, como o revestimento exterior, por exemplo,
entdo em determinado momento, essas partes,
mais quentes, tendem a.dilatar-se, mas sdo a isso
parcialmente impedidas pelas partes adjacentes
mais frias.

Criam-se, entdo, tensoes térmicas de compres-
sdo nas nartes aquecidas e tensdes de tracdo, nas
paries frias. Essas tensoes e os fenOmenos de
flambagem, que dai resultam, sdo transitorios.

A influéncia das tensdes térmicas sobre a ri-
f idez em torcéo de umas sObre as outras pode ser
plicada gracas ao exemplo da figura. 5.

Tomemos uma barra rigida, fixada a extre-
midade de um tubo de torcdo, encastoada por
meio de duas barras fixadas a cada uma das ex-
tremidades.

Aquecem-se as-duas barras, mantendo-ze o
tubo de torcdo relativamente frio. A barra sendo
rigida, cria-se uma foérca de comprezsao em cada
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barra da extremidade e uma férca de tracio
igual a soma das duas forcas de compressdo no
tubo. Aplicando-se um momento de torgdo exte-
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Efeito de tensdes térmicas na torcio
Figura 5

rior, no sentido da flexa da figura 5, a barra ten-
de a torcer. Mas as barras da extremidade sdo
mantidas inclinadas em relacdo a sua posicao
inicial e as componentes das férca de compress@o
criam um conjugado sébre a barra.

O tubo de torcio é submetido, por isso mes-
mo, nio sé6 ao conjugado exterior aplicado, mas
também a um momento de torg¢do criado pelas
forcas de compressdo nas barras das extremida-
des. Dessa forma, a torcdo é muito mais imoortan-
te do que no caso do ndo-aquecimento das barras,
e dzi decorre uma grande diminuicio da rigidez
cm torcao da estrutura.

Da mesma forma, se os bordos de ataque e
de fuga de uma das asas estdo a temperaturas
mais elevadas que a parte central da se¢do (como
no caco dos perfis losangulares), tensdes térmi-
cas de compressao tém lugar em ambos os bordos,
de ataque e de fuga, e tensbes de tracdo origi-
nam-se na meia corda. Se um conjugado exte-
rior for aplicado a asa por cargas aerodinamicas,
as Geformacgoes de torcdo s@o mais importantes
que na auséncia de tensbes térmicas.

Poda-se calcular a perda da rigidez em tor-
cdo conseqilente das tensbes térmicas.

O exemplo da figura 6 é referente a uma asa
de grande alongamento, de perfil losangular, bru-
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talmente acelerada a Mach 10 e mantida a essa
velceidade.

A curva. da a evolucdo da rigidez de torcao
em funcdo do tempo, que decresce rapidamente
ao coméco da missdo, durante o aquecimento da
asa, quando os gradientes de temperatura, isto é,
as tensbes térmicas sfo muito importantes.

Quando a temperatura tende para seu valor
de estabilizagdo, as tensbes térmicas desaparecem
e a rigidez tende para um valor estavel de elasti-
cidade do material, com a temperatura.

A rigidez em torgao da célula é muito impor-
tante no que tange aos problemas aeroelasticos,
principalmente a fiutuacéo em flexdo-torcéo, o que
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Figura 6

pode ser definido como uma instabilidade dina-
mica implicando o conjugado de vibracdes da asa
e flexdo, e em torgdo a uma velocidade superior
a critica.

A curva da figura 6 representa essa veloci-
dade critica infiuenciada pela variac@o da rigidez
em tor¢ao, em funcao do tempo. A velocidade cri-
tica toma valores inferiores aos da velocidade de
voo, o aue provoca a flutuacdo, para passar a va-
lores superiores logo em seguida.

X interessante notar que o célculo da estru-
tura, efetuado ievando em consideracido a dimi-
nuizdo do moédulo da elasticidade com a tempe-
ratura, ndo impede a flutuacdo.
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Para outras formas de perfil e outros modos
de construcéo, ¢ evidente que o comportamento
da estrutura pode ser diferente. A rigidez em tor-
cao de uma sec¢do Oca é t8o afetada pelas tensdes
térmicas como a secio do exemplo precedente.

Além disso, os fendmenos plasticos e a flu-
tuacdo podem arrastar a uma diminuicio da rigi-
aez inferior aquela que se produz no QUM
eléstico; entretanto, éles podem ser prejudiciais
do ponto de vista da fadiga da estrutura.

PROBLEMAS AEKROTERMOELASTICOS DAS
ASAS DE FRACO ALONGAMENTO

A introducdo do aquecimento aerodindmico
no comportamento das asas de fraco alongamen-
to, em que a rigidez em torcdo desempenha um
papel menos importante, provoca fenémenos ae-
rotermoeliasticos espetaculares.

Suponhamos uma asa de multi-almas, de for-
ma em plano quadro, encastoada em uma extre-
midade e colocada a um &angulo de incidéncia
1110, numa corrente de ar estavel, a velocidade
de Mach 2. A temperatura é de 260°.

A asa nao apresenta, inicialmente, qualquer
rinal dé perturbacdo, e depois entra bruscamei.-
te em flutuacdo no sentido da corda, o que pro-
voca rapidamente a ruptura. O mesmo ensaio efe-
tuaco com uma temperatura de 38° nido da qual-
quer flutuacio. ‘

ONDULACAO DO BORDO DE ATAQUE

Para determinado &ngulo de incidéncia, o
aquecimento aerodindmico é mais importante no
intradorso que no extradorso da asa; a diferenca
aumentd com o aumento do &ngulo de incidéncia.

' A dilatacdo do intradorso, superior i do ex-
tradorso, tende a deformar o bordo de ataque, co-
mo mostra a figura 7.

HEssa deformacdo aumenta com o angulo de
incidéncia.

Quando o ntmero de Mach é tal que o pro-
cessa tem inicio esponidneamente, pode-se ter de-
formacées do bordo de ataque tais que as cargas
aercnauticas se tornam mais importantes que as
supcrtaveis pela estrutura.
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Figura 7
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FLUTUACAO DO PAINEL

O comportamento de um painel fixado em
suas extremidades e submetido, sobre uma face,
ao escoamento do ar a grande velocidade consti-
tui um problema aerodindmico importante.

O painel trabalha, geralmente, em flamba-
gerr, pois a parede é mais quente que as fixacgdes
interiores, o que provoca um esfér¢co de com-
pressao.

Nessas condicdes, o painel é suscetivel de vi-
bracgdes gue se automantém e que constituem flu-
tuacoes do painel.

O estudo désse fendémeno foi estendido aos
painéis de forme cilindrica, cénica e outras. Es-
sas formas elementares sio as mais representa-
tivas das fuselagens e dos misseis. O fenémeno é
particularmente importante a proximidade dos
tanques de combustiveis, onde se encontram gra-
dientes de temperaturas muito elevadas, dai re-
sultando importantes esforcos de compressao.

ABLACAO

Nas regides aproximadas de bordo de ataque
dos misseis hipersOnicos, as temperaturas de
equilibrio so proximas das de parada. Pode-se
procurar o resfriamento dessas zonas, deixando
sublimar uma parte da estrutura, absorvendo, as-
sim, a quantidade de calor de fusdo ou de vapo-
rizacao. :

fisse processo de ablacdo modifica a massa e
a reparticio da «strutura. Quando o bordo de ata-
que é pesado, a ablacdo pode modificar as carac-
teristicas da flutuacdo da asa:

1.0) deslocando o centro de gravidade para
a parte posterior, o que, em geral, é prejudicial;

2.°) aumentando a freqiiéncia de torgdo da
asa, o que, em geral, é vantajoso.

A ablacdo pode ser produzida, também, por
outra maneira; as velocidades consideradas, a
energia das moléculas de ar que se chocam con-
tra a superficie do missel pode ser superior a
energia de ligacdo da estrutura molecular da pa-
rede. Tons metalicos sdo arrancados da superficie,
o que constitui uma ablagio por erosfo. Fsses
ions metalicos podem, em seguida, combinar-se
com o oxigénio do ar, liberando calor.

No caso em que essas quantidades de calor
sdo cedidas novamente a estrutura, ha o risco de
produzir-se um aquecimento desigual e localmen-
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te iraportante, o que pode dar nascimento a ten-
soes termicas iocais excessivas, & flambagem e ou-
trag deformacOes estruturais que provocam um
comportamento aerotermoeléstics particular em
um ponto.

EFICIENCIA E RIGIDEZ DOS GOVERNOS

A eficiéncia dos lemes de govérno depende
da rigidez das respectivas estruturas.

O aquecimento aerodinamico que tende a di-
minuir a rigidez em torcdo da estrutura introduz
um problema aeroelastico estatico que pode ser
analisado como o problema similar de rigidez da
célula.

ENSAIOS

A reproducao conipleta do que se passa em
v00, sébre as estruturas em verdadeira grandeza,
constitui um problema extremamente complexo,
pois que ndo existem ainda leis de semelhanca
permitindo a experimentacdo s6bre maquetes.

Por outro lado, mesmo que leis existissem, a
semelhanca perfeita em u’a magquete talvez nao
seja poscivel, em face da incompatibilidade de
certas semelhancas com a dos nuimeros de Mach
e de Reynolds.

Pode-se — e deve-se — separar os pardmetros
em 1rés tipos de ensaios:

1) rmaquetes de estudo de transferéncia de
calor da camada-limite para a estrutura;

2) maquetes de estudo do comportamento da
estrutura sob temperatura;

3) maquetes de estudo dos problemas aeroe-
lasticos e aerotermoelasticos.

Para o primeiro tipo de ensaio, a instalacdo
ideal é um tUnel aerodindmico funcionando a na-
mero de Mach real.

Reunindo-se as condi¢bes de semelhanca de
transferénca de calor da camada-limite para a es-
trutura, ainda ha necessidade de satisfazer as seis
condicoes nao-dimensionais de semelhanca, oars
obter-se uma semelhanca completa, o que nao é
possivel.

Os engenheiros contentam-se com a melhor
aproximacéo possivel, jogando com quatro para-
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metros: pressdo e temperatura da corrente de ar,
dimensbes e material da maquete.

~ Para os ensaios da estrutura submetida a
aquec:mento aercdinimico, é necessario encontrar
a soiucdo de trés problemas: fazer passar pela es-
trutura o mesmo fluxo unitario de calor que ela
sofre em voo; aplicar a estrutura os esforcos ao
mesmo tempo que o fluxo calorifico; e medir as
reagbes da estrutura.

O fluxc de czalor transmitido a estrutura deve
cer cubmetido a lei do aquecimento aerodinédmico;
de corte que as instalacgbes de ensaios devem con-
ter dispositivos eletrénicos complexos e um melo'
de aguecimento de pequena inércia.

Até o preseate, o aquecimento por irradiacao
tem: ce revelado o que melhor se adapta a ésses
diferentes imperativos e tornou-se um importante
meio de estudos da influéncia da temperatura s6-
bre a rigidez, as freqiiéncias de vibragdes das es-
truturas, ete. A reacdo da estrutura é contida nas
indicacbes de temperaturas e tensdes. Se os con-
jugndos termoelétricos podem ser utilizados em
ums imyortante gama de temperatura, o mesmo
j4 nao acontece para ¢s medidores de distenséo a
fios resisientes e dai ndo se poder ainda conhecer
bem o funcionamento a temperatura elevada, nao
obstante os recentes progressos.

Para as maquetes de flutuacdo, é dificil ima-
ginar wa maquete simulando as propried=d~
elésticas, as de inércia, de instabilidade aerodina-
mica e de transferéncia de calor de um prototipo,
execto 2 escala 1. Mesmo assim, é necessario es-
tudar cada pardmetro individualmente.

Pod=m ser utilizados os t(neis aerodinimi-
cos aquecidos ou pode ser injetado ar ambiente
na maquete de rigidez reduzida da missao, cal-
culada ou determinada experimentalmente.

Fntretanto, se as condicbes de temperatura e
de fempo =30 tais que as caracteristicas elésticas
do material da estrutura variam de maneira im-
portante, a maquete deve ser do mesmo material
que o protodtipo.

Enfim, os misseis constituem um meio de en-
saios aerotermoelasticos nas condigbes de velo-
cidade e de temperatura mais realistas possiveis
de obter-se no tiinel aerodinamico.

Mas o preco, o desconhecimento relativo das
verdadeiras conaicbes de ensaio e as dimensées
lim:itadas das estruturas possiveis eliminam o seu
emprégo como meio de estudos fundamentais.

MAIO - JUNHO — 1966



NOTA DA REDACAC — O autor do presente trabalho,
Cel Av ANTONIO GERALDO PEIXOTO, entre outras co-
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binete do Diretoria de Engenharia da Aerondutica; Assis-
tente do Subdiretor de Manutencdo da Diretorie do Material
da Aerondutica. E atualmente Assistente do Diretor de Aero-
ndutica Civil. Possui os cursos de Estado-Maior e Superior
de Comando, da ECEMAR, Oficial de Comunicacbes da

USAF e Curso Superior de Guerra.

EVOLUCAO
DO
TRANSPORTE AEREO

COMERCIAL

O progresso da tecnologia aeroniutica esti
permitindo a diversas autoridades no assunto ga-
rantirem que os esperados avides supersonicos co-
merciais apresentarfo, na zona de contréle de ae-
rédromo, as mesmas caracteristicas dos avides
subsdnicos a jato, ora em operacso.

Recentemente, em BURBANK — Califérnia,
a Lockheed revelou que o seu Supersénico, em
projeto, deverd ser mais econdmico, seguro e si-
lencioso nas decolagens e aterragens que os atuais
jatos subsonicos. A asa em duplo delta escolhida
proporcionard maior nivel de seguranca nos voos
a baixa velocidade. Além disso, seus motores po-
derosos para cruzeiros supersénicos da ordem de
Mach 3 proporcionardo alto indice de aceleracio
para decolagem e aterragem, garantindo maior se-
guranca e reducdo de ruidos nos aeroportos. A
Lockheed informa, também, que as pistas jé exis-
tentes na maioria dos aeroportos sdo mais do que
adequadas ao supersdnico (SST).

O éxito ~leancado com os supersénico~ mili-
tares e o andamento dos estudos para os SST ja
estéo levando os homens da indastria aeronautica
a pencarem no HST (HYPERSONIC TRANS-
PORTS), avides hipersoénicos com velocidades da
ordem de Mach 6, podendo transportar 20 tone-
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ladas de carga paga a 5750 milhas. Isto significa
ca levar mais de 280 passageiros entre Los Ange-
les e Téquio em menos de duas horas. A veloci-
dade de decolagem sera da ordem de 195 m.p.i.
e a aterragem, da ordem de 155 m.p.h.

A Douglas Aircraft Company ja iniciou pes-
quizas aerodindmicas do HST, incluindo um pro-
grama especial de computacao.

O DC-8 Super 61, o maior avido comercial do
mundo, voou experimentalmente em 14 de marco
Gltimo. Apds 49 horas de voo experimental, atin-
giu a velocidade de Mach 0,93 a 31 000 pés, e al-
cangou a altitude méaxima de 37 500 pés. Tudo ain-
da em teste experimental de estrutura.

fiste gigante do ar poderad transportar 251
passageiros e ja espera ter seu certificado de na-
vegabilidade aprovado no fim déste ano, podendo
ser usado, no inicio de 1967, pelas 8 companhias
de transporte que jé fizeram encomendas.

A Douglas Aircraft Company, também, ja
anunciou ter iniciado estudos para a construcao
de um supertransporte capaz de carregar 550 pas-
sageiros ou cérca de 100 toneladas de carga. O
modélo sera baseado nas experiéncias adquiridas
com o projeto do C-5A, o avido de transporte
militar gue ir4 revolucionar o emprégo do trans-
porte aéreo com suas caracteristicas especiais e
sua gigantesca capacidade de carga.

Por sua vez, a Lockheed Georgia Company
também revelou o planejamento para a constru-
cdo de avides comerciais que poderao transportar
800 passageiros ou 140 toneladas de carga, ou ain-
da uma combinacio de passageiro e carga.

O Sr. T.R.MAY, vice-presidente da Lockhead
Georgia Company e Diretor do Programa do
C-5A, disse que a Lockheed espera ver um gigan-
tesco modélo civil, denominado “L-500”, sulcan-
do as rotas comerciais, no coméco da decada de
1976.

O primeiro véo do C-5A militar estd pro-
gramado para meados de 1968.
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Versées do L-500, para primeira classe ou tu-
rismo, acemodarao de 667 a 902 passageiros, con-
forme o caso.

Também a Boeing ja anunciou seu superjato
747; avido subsOnico para 490 passageiros.

O custo de operacdo désses avibes gigantes-
cos estéd previsto para oferecer transporte por to-
nelada-quilémetro abaixo das taxas rodoviarias e
apenas a um térco das atuais taxas de frete aéreo.

Estes estudos, na Lockheed, foram baseados
em 55% de passageiros ou 656% de carga.

Os custos bésicos, a redugéo da congestdo do
traiego nas rotas e nos terminais aéreos pelo em-
prégo de avides fazendo o mesmo servico que
muitos antigos juntos, o aumento crescente de va-
riedades de carga adaptadas econémicamente ao
transporte aéreo e as modalidades de manuseio de
carga aérea com o emprégo de “containers” pa-
dronizados fazem prever, com certa seguranca, o
gue sera a operagdo comercial aérea em futuro
proximo.

Ja sabemos que os SST né&o trardo modifica-
¢Oes para a infra-estrutura dos aercportos, pois
terdao, na zona de aproximacao, as mesmas carac-
teristicas dos atuais jatos e seu nivel de ruido se-
ré ainda menor que o dos atuais subsoOnicos. Os
problemas do SST estardo concentrados no siste-
ma de comunicagbes e controle de trafego e, tal-
vez, no atendimento operacional de avido no solo,
logo apés a aterragem, quando sua fuselagem de-
vera estar bastante quente.

O grande problema geral ja comeca a fazer
sentir-se com o aumento continuado do numero
de passageiros por aviao.

A chegada simultanea de 3 avibes da classe
DC-8-Super 61 (que ja estard operando.no proé-
ximo ano) em um mesmo aeroporto demandara o
mesmo esférco para atender 8 superjatos atuais.
O que isto significard em dependéncias para aten-
der a passageiros, servigos operacionais de despa-
cho, de policia, alfandega, satide ptblica, etc., faz-
nos, desde logo, pensar em uma reformulacdo da
atual concepcdo de um terminal aéreo.

- Por outro lado, o custo operacional de um
aviio moderno em si (nao confundir com o custo
tonelada-quilometro) é bastante alto. Um aero-
porto com uma s6 pista ndo oferece a mesma se-
guranca comercial, pois um simples acidente na
pista Gnica podera desviar para outro aeroporto
distante um fluxo de avioes, custando milhdes de
cruzeiros e aborrecimentos sem conta para os
passageiros que se destinam aquele aeroporto.

A solugdo do problema do Galedo, por exem-
plo, ndo é aumentar sua pista, pois a atual estd
permitindo o emprégo de jatos em voos diretos
Rio-Europa.
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- Ha necessidade, isto sim, de uma segunda pis-
ta, como também aumentar a area de estaciona-
mento e construir um bom sistema de pistas de
rolamento (taxi).

Além disso, ha necessidade da construcio de
um moderno terminal aéreo, com:estagio de pas-
sageiros adequada ao. fluxo de passageiros espe-
rado, facilidades para os servicos especializados e
uma estacdo de carga ja adaptada ao ‘conceito
moderno do transports aéreo.

O Brasil, com sua extensdo territorial conti-
nental, é obrigado a um esférco maior, pois de-
vera providenciar a construcio de varios aero-
portos de primeira classe, enquanto paises mais
ricos da Europa sé precisam preocupar-se com
um £6. Dai ser necessario um planejamento mais
acurado, pois as necessidades sdo maiores e as
disponibilidades bem menores. Em virtude do
custo elevado para a implantacdo de um aero-
porto, com a sua grande complexidade, exigindo
construcgoes e instalagSes as mais diversas, néo
acreditamos que possamos resolver o caso bra-
sileiro com as limitadas verbas orcamentarias ou
mesmo dotacOes especiais. Somente a estac@o de
passageiros do aeroporto de Lima, no Peru, recen-
temente inaugurada, custou cérca de 80 bilhdes
de cruzeiros, quantia maior quatro vézes qua a
destinada a rubrica de “Investimentos” do Orca-
mento do Ministério da Aeronautica em 1966
(Plano de Acao 1966 — obras publicas, inicio,
prosseguimento e conclusdo de obras, incluindo
aercportos civis e militares Cr$ 12206510000
IUCL — protecédo ao vbo, aeronautica civil e habi-
tacdo Cr§ 6680 000 000. Total Cr$ 18186510 000).
S6 mesmo por meio de um financiamento global
poderemos resolver o nosso problema. Pelo me-
nos, poderiamos tentar para dois aeroportos: o do
Galedo, na regido econdmica mais importante dg
Pais, e em Brasilia, Capital Federal

Além disso, dever-se-ia incluir g modernizé-
cdo do sistema de comunicagbes e auxilio a nave-
gacdo aérea, nas rotas principais, a fim de se po-
der atender as exigéncias dos avibes modernos.

Ainda como reformulacdo do problema, deve-
remos atualizar a politica de cobranca de taxas
para cessio de area e servigos nos aeroportos —
quase todos os aeroportos nos principais paises
s@o organizados em bases empresariais e com ren-
da proépria — precisamos atualizar a legislacao
vigente para que possamos empregar métodos
maig eficientes, pois as atuais taxas cobradas,
além do valor ridiculo, ndo revertem para em-
prégo nos servicos de aeroportos, :

Cabe-nos apenas desejar que, paralelamente
ao esférco para as construcées formuladas, possa-

MAIQ - JUNHO — 1966



mos reestruturar os diversos quadros de técnicos
e burocratas responsaveis pela operacio dos ser-

viges.

No momento, hd um desestimulo muito gran-
de entre os abnegados funcionarios da DAC, pois
os quadros operacionais estdo completamente de-
satualizados, ndo oferecendo qualquer possibili-
dade de carreira. S6 o quadro de fiscais de aero-
porto, homens responsaveis pela operacao dos ter-
minais aéreos do Brasil, conta, no momento, com
mais de 290 vagas, que o Ministério ndo pode
ocupar por diversos motivos, inclusive pela falta
de candidatos a altura de suas responsabilidades,
pois os salarios estdo muito abaixo das necessi-
dades minimas. O salario inicial mensal de um
Fiscal de Aeroporto é de Cr$ 89 000 e o mais ele-
vado, de Cr$ 217.000. Isto para homens que fis-
calizam tripulagées com comandantes ganhando
os mais elevados salarios do mercado nacional,
serr contar as suas inUmeras outras atribuicbes
administrativas e operacionais.

O Ministério da Aerondutica vem lutando, ha

trés anos, para uma reformulacdo déste setor,

sem conseguir éxito. Tudo indica, porém, que
éste ano ainda se consiga aprovar o projeto, pois
o DASP ja deu o seu parecer favoravel.

Presentemente, o Ministro da Acroniutica
vem-se empenhando fortemente para uma formu-
lacdo global do problema. J4 foram nomeadas di-
versas comissoes para estudo do Aeroporto Inter-
nacional e para estudo das normas e diretrizes
que deverdo orientar a Politica de transporte
aéreo. Por outro lado, um projeto de lei criando
o fundo aeroviario ja& foi terminado e encami-
nhado a Presidéncia da Reptblica. Este projeto,
ce convertido em lei, proporcionara os recurscs
necessarios para garantir o pagamento das amor-
tizacoes dos financiamentos a serem conseguidos
para as grandes obras de infra-estrutura aeronau-
tica, e permitira a manutencdo e os melhoramen-
tos adequados para téda a réde de aercportos e
de protecdo ao vobo.

NOVA REITORIA

DO ITA

tamento de Matematica do ITA,
tendo, antes, exercidp essa che-

Realizou-se, a 25 de junho, no
Auditério do ITA, a posse do
Professor Francisco Antonio
Lacaz Netto, como Magnifico
Reitor daquele Instituto, em
substituicio ao Reitor “Pro
tempore” Dr. Talmir Canuto
Costa, que retornara as funces
de chefe do Grupo de Pesquisa
de Semicondutores do Departa-
mento de Materiais do Institu-
to de Pesquisas e Desenvolvi-
mento do Centro Técnico de
Aeronautica.

O Professor F. A. Lacaz Net-
to é natural de Guaratinguet,
Sdp Paulo. Formou-se em 1928
pela Escola Normal daquela Ci-
dade, vindo a Sao Paulo onde
foi professor dos Colégios Santa
Ignez, Bandeirantes e Dante
Alighieri. Em 1932, diplomou-
se engenheiro gebdgrafo pela Es-
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cola Politécnica de Sao Paulo,
da qual foi catedratico interino,
em 1936, na cadeira de Geome-
tria Projetiva. Foi professor do
Curso de Oficiais da Foérca Pu-
blica do Estado de S&o Paulo,
antigo- CIM. Em 1935, diplo-
mou-se com a Pprimeira turma
da Faculdade de Filosofia,
Ciéncias e Letras da Universi-
dade de Sao Paulo, secdo Mate-
matica. Foi professor da Facul-
dade de Ciéncias e Letras do
Mackenzie, como catedratico de
geometria, e vice-diretor da Fa-
culdade de Engenharia Indus-
trial (FEI). Em 1959, féz esta-
gio na Universidade de Roma,
Ttalia, como bolsista do govérno
brasileiro. Desde 1950 é Profes-
sor Associado do Instituto Tec-
nolégico de Aeronautica. Em
1960, passou a chefe do Depar-

o i,

fia interinamente. Colaborou,
com ¢ Professor F. D. Murna-
ghan, Doutor em Matematica pe-
la Universidade John Hopkins e
Membro da Real Academia Ir-
landesa e da Sociedade Ameri-
cana de Filosofia, na organiza-
cdo do Departamento de Mate-
mética do ITA. E o Unico pro-
fessor do Instituto a possuir o
titulp de so6cio honorario do
Centro Académico Santos Du-
mont (CASD), 6rgio represen-
tativo dos iteanos.

Dentre os trabalhos publica-
dos pelo Professor Lacaz Netto
destacam-se: Numeros Reais,
Licdes de Anéalise Combinato-
ria, Exercicios de Vetores, Teo-
ria Elementar dos Determinan-
tes, Complexos Lineares, Com-
plementos sbbre Vetores, e ou-
tros.
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ANPCHRCR-EFREA PRASILEIRA

Amigos pediram-me que cantasse a gloriosa
epopéia dos aviadores do Brasil, especialmente
dos pilotos da FAB e do CAN, asas abertas, hd
tantos anos, que navegam todos os meridianos e
os paralelos da Terra do Cruzeiro, na mais bela
expressdo de dedicaciGo e heroismo.

E eu os vi, nas minhas andancas ¢éreas, éstes
aviadores modestos e silenciosos no heroismo, ar-
rostando perigos em suas frdgeis “andorinhas”,
encurtando a imensidade territorial, navegando
espacos ainda ndo tocados, vencendo tempestades
no céu e pororocas, calmos, serenos, silenciosos,
herdicos; cruzada esta criade pela inspiracdo
cristd e pela vontade férrea do “Brigadeiro”.

Quase nonagendrio, ndo possc eu beber a ins-
piracdo poética nas dguas da Fonte Castdlia, onde
se dessendentam os poetas: lamento que os que po-

diam bebé-las ndo tenham cantado ainda a grande
epopéia.

Estas rimas sairam do coracdo: ai elas bebe-
ram a inspiracdo cordial, ditada pelo reconheci-
mento e pela admiracdo de tantos missiondrios, de
fantas irmdas, de tantos brasileiros, de tantos esque-
cidos, sem recursos, a Sofrerem desamparados e
que encontram mnestas asas caridosas e seguras sew
amparo, sua protecao.

Porque na FAB e no CAN pulsa, mais do que
o coracdo de ago de seus motores, 0 CcOTagGo cris-
tao e patriota de Eduardo Gomes.

E éle pulsa ainda e pulsard para sempre nas
asas do Brasil!

Dom PEDRO MASSA
Prelado do Rio Negro

Dom Pedro Massa
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A Foérca Aérea Brasieira
NA PESSOA DE EDUARDO GOMES

Albatroz, albairoz,v que em remigios soberbos

Rasgas a fimbria azul do firmamento,
Lewva contigo, andorinha ao vento,

Do auriverde penddo a sombra amiga
As dobras pandas do Cruzeiro a flux !

Quando batem tuas asas frementes,
Quando ronca teu peito de aco,

Na arrancada em demanda do espago

Eu contzgo me arrojo a 'uoar‘ eSS o

{ i
|
Gloma a ti, 6 Dumont, que pzonezro
Arrancaste o véu mtocado
Dos mistérios do que o ar mms pesado
Dos Mzstemos do leme Mo, ar e

Proceldria audaz, a dominar perigos,
E na lute, e na-gléria e na morte,
Libélula gentil, que nao trepidas

E ndo temes as trevas da mnoite,

Nas procelas e nos raios que acordam
Infinitos siléncios que adornam

As estrélas luzindo no ar,

i
A ti sob meu canto sem brilho,

_ Porque Apolo negou-me sua veia
A cantar tua alada epopéia,
. Emgada de vento e escarcéus

1

E de morte e de.gléria tqmbém:

. “Demoiselle” jd tu libras no espaco,

.. Vé, circundas o torre Eiffel,

O primeiro a portar a bandeira .~
Rue o Brasil te confiava exultante
E as estrélas da pdtria distante
Ao Cruzeiro soubeste levar !

>

== B

E-foi.éste o primeiro teu passo

- Na arrancada pioneira e fiel !

5

sLeva lo‘n‘ge,,,‘p'i'lét‘b‘f‘_iﬁdoé‘mido, E

Estas asas que cantam tua gléria,
Mesmo quando tu sejas ferido
Tua ferida. resplende qual sol!.. .
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Gloria a ti, o Icaro moderno
Que desprezas perigos do espaco:
Ndo tens asas de céra, mas é aco
Que nao teme o0s raios do sol !

Como filho de Dédalo, o Egéu
Ndao recebe teu corpo queimado:
Ld no alto, na altura do Céu
‘Inda sobes mais alto ¢ voar !

Mas se um dia, ¢ terra querida,
Te vencerem as raivas do mar,
Se esta terra convulsa guarida
Negue pouso a seus filhos salvar,

'Inda assim, tu piléto sereno,
Leva ao alto tua asa no anil,
Pois s6 tu com teu mdsculo aceno
Salvards do perigo o Brasil !

Sim, tu cantas gloriosa epopéia,
Estrugindo do peito viril:

Aco e peito servindo uma idéia
Que coroa de gléria o Brasil.

Canto aqui co piléto que tomba;
Precipita na aberta clareira

Sagra as vascas da morte altaneira
Derradeiro seu canto de fé!

Tu ndo morres debalde: a bandeira
Amortalha teu corpo imolado,

Como tomba na mata a palmeira
Assim tombas na luz do ideal !

Quantas vézes na selva indomada
Tu careces “sem pouso” pousar !
Mas, tua asa de esforcos cansada
Logo pede mais alto voar.

Oh! se um dia esta pdtria querida
Tiver filhos que neguem-lhe amor,
O piléto quer dar-lhe sua vida,

E ndo teme da morte o estertor !

Como és belo nas altas camadas !
Ver-te ufano do sol a brilhar;
Ver-te a noite, nas horas caladas
Navegar como estréla ao luar!
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Como o cisne, que adeja sereno
E sereno descansa a pousar,
Assim tu, com tew rdpido aceno
Guias firme “o pesado” mo ar.

Néo te espanta o trovdo entre abismos,
Abres pandas, trangiiilas tuas asas,
Abres trilhos no impérvio caminho
Das estrélas entre séis a brilhar !

Eu te vejo assim, piléto amigo,

Onde a onga tocaia e o indio errante
Lanca-te a insidia de feral perigo

No imenso verde mar de vento uivante.

Nada temes, porém, e a pororoca

E o raio a estrugir e a tempestade
Ndao retardam teu vdo & pobre toca
Para o pdria salvaer na sua humildade

E ¢é o doente, é o petiz, é o brasileiro
Isolados na selva, os que choram,

E a crianca, a mulher, sdo os que imploram
O amigo e irmdo em seu fiel roteiro.

Desce ao rio-mar também, doma. as cachoeiras,
Que estrugem fortes, ao sibilar dos ventos,

E nos bojos revoltos e corredeiras

Tuas asas pandas navegando vao.

Sempre te veja assim nos meus cismares,
Forte, modesto, silencioso, audaz !

Os pés na terra, o coragdo nos ares
Mensageiro de fé, de amor, de paz!

Mae de Loreto, soberana augusta,

Seja teu manto de estrélas recamado

O Sant’Elmo do ar, o pérto alado
Nos arrebéis da Luz !

Brasil em continéncia! Langa aos ares
O teu hino de amor e gratiddo:

Marcha também, 6 terra dos Palmares,
Acompanha os herédis, levanta a mdo !

Pobre é o meu verso, ndo tem fogo ou flama:
Eu ndo soube cantar esta epopéia:

Surde um poeta sd, que traz bem cheia

De esplendor a sua rima e a sagra e canta:

“Albatroz, Albatroz, dguia do oceano,

Tu que dormes nas nuvens entre as gazas;
Sacode as penas: Leviatd do espaco,
Albatroz, Albatroz, dd-me tuas asas!”

Argonauta feliz, o teu roteiro

Deixou sulco a luzir e os filhos teus
Chamam-te mestre e pai, pois és o pioneiro
A rasgar nuvens, a navegar os céus.

Bendito sejas tu, sempre bendito:
Cultuem sempre assim a tua. vitéria:
Herdi da Pdtria, esplendes como um mito
Que tem seu pedestal na voz da Historia !
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MODERNIZACAO

DA REDE RTF

PARA MENSAGENS ATS

Ten Brig Eng — JOELMIR
CAMPOS DE ARARIPE MA-

CEDO

H4 muito que ja se vinha fa-
zendo sentir a necessidade de
w’a melhoria na veiculagdo das
mensagens ATS (Servico de
Trafego Aéreo) na Réde do
_Servico de Telecomunicacoes
do Ministério da Aeronautica.
Como se sabe, sao utilizados,
tanto no Servico Moével Aero-
nautico como no Servico Fixo
Aerondutico, equipamen-
tos convencionais de radiotele-
fonia dos tipos TR-10 (100
Watts) e TR-1K (1KW). Apesar
da exceléncia déstes equipa-
mentos e do emprégo de fami-
lias de freqiiénc.as abrangendo
QRG que asseguram boas co-
municacdss durante as 24 ho-
ras do dia, a verdade é que
mesmo assim as comunicagdes
nao vém oferecends o grau de
confiabilidade e instantaneida-
de requerido pelo Servico de
Tréfego Aéreo. Além dos fato-
res ionosféricos peculiares a
propagacdo em HF, as comuni-
cacoes sio também fortemente
interferidas, exigindo assim um
melhor ganho de &udio na re-
cepcdo. Nas Areas de Contréle
de trafego intenso de aerona-
ves a jato, o retardo das mensa-
gens ATS, ainda que de alguns
minutos apenas, podera invali-
dar todo um sistema de contré-
le de trafego, sendo responsével
pelas incursées inesperadas das
chamadas “aeronaves fantas-
mas”, nas Areas Terminais e
até mesmo nas Zonas de Con-
trole de Aproximacao.

Diante de todos ésses fatos,
impunha-se uma reformulacio
radical da Réde RTF de apoio
do Servico de Trafego Aéreo,
muito tendo contribuido para
a solugdo do problema o pro-
gresso alcancado pela induastria
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nacional no campo da eletroni-
ca e dos equipamentos de tele-
comunicacdes. De acbérdo com
o Plano proposto pela Divisao
de Comunicacées da DRAe,
ja aprovado pelo DGR, os
atuais equipamentos conven-
cionais de RTF em uso no Ser-
vico Fixo Aeronautico (ponto
a ponto) serdo progressivamen-
te substituidos por equipamen-
tos SSB (Single Side Band),
isto é, de “Banda Lateral Sin-
gela”; éstes equipamentos ope-
ram com supressao total de
uma das bandas laterais de mo-
dulacéo e também praticamente
da portadora. Nestas condicoes,
representando a portadora 2/3
da poténcia irradiada, sua eli-
minagdo proporciona um ganho
de 3:1, ou seja de 4 Db (man-
tida a mesma poténcia); a
supressao de uma das bandas
laterais, além de redundar em
um ganho de 50% da energia
que contém a “inteligéncia” da
mensagem, representa por ou-
tro lado uma apreciavel econo-
mia do espectro de freqiéncias
HF, ja tao saturado de emis-
soras no Mundo inteiro.

A ligacdo entre os Centros
de Contréle do Rio ¢ Séao Paulo
ja foi ativada mediante um cir-
cuito exclusivo SSB, operando
atualmente com as seguintes
QRG: 3095 KHz, 5506, 5 KHz,

8095 KHz e 10975 KHz.

Assim que a industria nacio-
nal fizer a entrega dos equipa-
mentos SSB encomendados, te-
rdp precedéncia para serem re-
equipadas as seguintes esta-
¢ées: RJ — BR — VT — BH
— PN — FZ (estacdo de juncio
com a 1.* area) — NT — RF
— MO — AR — SV —IL e CV

o P e

(estacdo de juncao com a 32
area). Dentro de dois anos, no
méximo, tdédas as mensagens
ATS do Servico Fixg Aeroniu-
tico seraop transmitidas pelo
sistema SSB (excetuando-se
o Servico AFTN, que faz parte
de um sistema mundial regido
por acordos bilaterais).

A exceléncia das telecomu-
nicagbes em SSB é de tal ordem
que ja estd sendo cogitada a
sua oficializacdp também no
Servico Moével Aeronautico, e
muitos equipamentos moder-
nos podem operar, indiferente-
mente, em SSB e AM. O dra-
ma da saturacdo do espectro de
freqiiéncia HF impora, dentro
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de futuro préximo, a proibicio
das transmissées com as duas
bandas laterais de modulacao,
salvo se estas portarem “inte-
ligéncias” distntas, como é o
caspo do sistema ISB (Indepen-
dent Side Band). Fato seme-
lhante j& ocorreu no pioneiris-
mo das telecomunicacdes, como
os velhos transmissores exci-
tados a centelha (trens de onda
amortecida) ; apesar do uso ca-
da vez mais difundido dos
transmissores a valvula ter-
moibnica, durante muitos anos
foi ainda permitido e até mes-
mo oficializado o emprégo de
ondas amortecidas, principal-
mente no Servico Mdével Mari-
timo (mensagens de socorro).

MAIO - JUNHO — 1966



A modernizacdo do Servico
de Telecomunicagdes do Minis-
tério da Aeronautica, com a in-
troducao da técnica SSB, atin-
giu também o setor militar,
com a instalacdo na Réde de
Comando de equipamentos de
banda lateral singela. Um pas-
so mais avancado estd sendo
ensaiado no circuito-tronco
Rio-Brasilia, com a instalacio
de equipamentos ISB (bandas
laterais (indépendentes); com
apenas uma portadora de radio-
freqiiéncdia, utilizar-se-& uma

das bandas laterais para a
transmissdo de um canal de voz
e a outra serd multiplexada
para varios canais’ de radiotele-
grafia.

Antes de encerrarmos estas
breves notas sbbre os progres-
sos alcancados pelo Servigo de
Telecomunicacdes do Ministé-
rio da Aeroniutica, desejamos
chamar a atencio de quantos
se interessam pela matéria (so-
bretudo autoridades e organi-
zacOes responsdveis) para o
noévo e grave “ponto de estran-

gulamento” a que ja atingimos:
a. falta de pesoal técnico espe-
cializado, incluindo mantene-
dores, radiotécnicos, especialis-
tas de Comunicactes e enge-~
nheiros de Eletronica. A ecrise
nip compromete apenas a con-
tinuacdo do progresso tecnold-
gico; ela é muito mais grave:
compromete a propria consoli-
dacdo dos resultados até aqui
alcancados, vale dizer, da pro-
pria eficiéncia do Servico de
Protegdo ao Véo e da Forca Aé-
rea Brasileira. ¥

4

SURGE 0 PR

Burbank, Califérnia — Foi
apresentado finalmente, nas ins-
talacbes da Lockheed-Califérnia
Company, o primeiro modélo
em escala completa de avido su-
personico que a companhia apre-
sentard brevemente ao mun-
do da aviacdo comercial.

O modélo do Lockheed-2000,
pois éste € o nome do supersod-
nico, desenvolverd a velocidade
de 2880 km/h e competira, nas
rotas aéreas internacionais, com
o franco-britdnico Concorde; na
sua apresentacdo a. imprensa,
radio, televisdo, estavam pre-
sentes altos representantes da
aviacido militar e naval dos Es-
tados Unidos, funcionarios do
govérno norte-americano, diri-
gentes de emprésas de aviagdo
e personalidades da indtstria
aeronautica.

O modélo, de cérca de 90 me-
tros de comprimento, foi cons-
truido como elemento auxiliar,
permitindo aos engenheiros da
companhia construtora aperfei-
coar seu desenho.

Construido principalmente em
titanio, o gigantesco supersénico
diminuira para mais da metade
o tempo gasto pelas aeronaves
contemporéneas as mais velo-
zes, ultrapassando o Concorde
com margem de 640 km/h a
mais.

Os jornalistas presentes wvi-
ram pela primeira vez a repro-
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0T0TIPO DO

SUPERSONICO

ducdo integral da enorme asa
em duplo-delta do Lockheed-
2000, que é tida como extraor-
dinadria facanha aerodindmica
que permitira facilidade assom-
brosa de manejo e contréle em
tédas as velocidades em que
voara o avifo.

'O modélo apresentado nédo é
mero corpo inerte. Foi construi-
do para uso funcional no treina-
mento de pilotos e pessoal de
vo0o, sendo, de fato, uma dupli-
cata da primeira aeronave de
seu tipo que voara.

Foi explicado que, gracas a
maior estabilidade em velocida-

des reduzidas, as decolagens e

aterragens ajustar-se-do as nor-
mas atuais de seguranca. Em
pleno vbo supersénico, o avido,
gracas a extensa superficie de
sua asa, serd de perfeita efica-
cia em vOos que alcangardo
22 000 metros.

As caracteristicas de simplici-
dade do projetp manifestam-se
na auséncia de qualquer tipo de
acas auxiliares, pois sua asa em
duplo-delta e a propulsao de
seus motores ddo suficiente po-
téncia de ascensdo ao L-2000.

O projeto, fruto de mais de
dez anos de investigagdes no
campo da aviacdo supersonica,
serd submetido, em setembro, a
Agéncia Federal de Aviacdo, que
até o fim do ano encarregara

e Qe

uma companhia fabricante de
avides da construcao de um pro-
totipo de voo.

O Lockheed-2000 podera
transportar 266 passageiros em
acomodagbes mais amplas e con-
fortaveis que as dos avides sub-
sbnicos de retropropulsdo, que
fazem hoje em dia as rotas in-
tercontinentais.

O modélo apresentado é o
mais completo jamais visto de
um avifo comercial em vias de
realizacgdo, inclusive com fuse-
lagem completa, asa com dois

motores e trem de aterragem

com doze rodas.

O nariz, que proporciona ao
pilote visibilidade sem prece-
dentes, é moével, dentro de um
campo de 12 graus, e a cabina
de voo esté equipada com todos
os controles e instrumentos que
serdo utilizados pelo piléto, co-
piléto e engenheiro de voo.

A cabina de vOo para passa-
geiros de primeira classe e
classe turista estd equipada com
poltronas e mostra decoracdo
artisticamente executada.

Em seu interior, o avido pos-
sui também cozinha e outros de-
talhes funcionais que dio idéia
da elegincia e comodidade que
caracterizardo o avido superso-
nico. '

A construcdo do modélo co-
mecou em janeiro e devera es-
tar terminada em maio déste
anc.
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@ “FUMACA FESTEJA OS
' SEUS 14 ANOS

Com a celebracéo de missa vo-
tiva, no altar-mor da igreja da
Santa Cruz dos Militares, a Es-
quadrilha da Fumaca, unidade
.oficial de demonstracdes acroba-
ticas da FAB, festejou, dia 14 de
‘maic, a passagem do seu 14.°
aniversario, em cujo periodo rea-
lizou 460 exibicbes no Brasil e
no estrangeiro

A Esquadrilha da Fumacga, tao
conhecida do publico quanto o
Correio Aéreo Nacional, objeti-
va fazer a propaganda da Forca
Aérea Brasileira, incentivar nos
jovens o gbsto pela aviagdo, pro-
mover maior aproximacéo entre
civis e militares, e demonstrar
publicamente o alto grau de
adestramento do aviador militar
brasileiro.

A Esquadrilha, com seus avi-
oes T-6, pintados de branco, azul
e vermelho, ja se exibiu no Uru-
guai, Paraguai e Bolivia, além
de em todos os Estados do Bra-
sil. Atualmente é comandada pe-
lo Capitao-Aviador Artur Bra-
ga e integrada pelos Capitaes-
Aviadores Egon Reinisch, Nil-
ton Ribas de Moura, Humberto
Cesar Pamplona Coelho, Délcio
Francisco Possas e 1.9 Tenentes-
Aviadores Orlando Carvalho,
Joédo de Souza Filho e César Au-
gusto de Castro e Silva.

@ EMFA EXALTA TRANS-
PORTE DA FAB

Completou-se, dia 17 de maio,
na Base Aérea do Galedo, a
substituicdo do 2.° pelo 3.° Con-
‘tingente da FAIBRAS, feito em
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14 viagens de avides C-130 “Her-
cules” da FAB, nas quais foram
transportados, entre Rio-Santo
Domingo-Rio, 2 140 militares do
Exército e da Marinha e percor-
ridos 16 332 quilémetros. Na Gl-
tima viagem, o avido da FAB
trouxe 45 homens do Regimento
Escola de Infantaria, sob o co-
mando do Major Romero Lepes-
quer Sobrinho.

O Chefe do EMFA, Tenente-
Brigadeiro Nelson Freire Law
nére-Wanderley, recebeu os ul-
timos soldados do 2.° contingen-
te da FAIBRAS, ressaltando em
sua mensagem de boas-vindas
que “durante sua permanéncia
em Santo Domingo testemunha-
ram c¢ valor do soldado brasi-
leiro em tbdas as circunstancias,
constituindo, assim, mais um fa-
tor de influéncia do Brasil na
Organizacdo dos Estados Ame-

ricanos”.
GT Recebe Placa

O Major Romero Lepesquer
Sobrinho féz entrega, ao 1.°/1.°
Grupo de Transporte da FAB,
de uma placa com os seguintes
dizeres: “Ao 1.°/1.° Grupo de
Transporte, com o reconheci-
mento da FAIBRAS pelo trans-
rorte dos 2.° e 3.° Contingentes
Rio-Santo Domingo-Rio, de 2 a
17 d= maio de 1966”.

O Chefe do EMFA, também,
entregou ao Comando do Trans-
porte Aéreo uma placa com a se-
guinte inscricdo: “Aos eficientes
companheiros do COMTA, a
nossa admiracdo e reconheci-
mento pelo éxito na tarefa da
substituicdo do segundo contin-
gente da FAIBRAS, quando
realizou 14 misbes transpor-
tando 2 140 militares e percor-
rendo 16 332 quilometros.

Elogio

No boletim n.° 59, lido na so-
lenidade, o Chefe do EMFA elo-

e Mg

gia a FAB e o 1.°/1° GT do
COMTA, dizendo que “o excep-
cional adestramento de seus ofi-
ciais e pracas, a maneira infati-
gavel com que venceram tdda
sorte de obstaculos asseguram
exito mna execucdo de sua
tarefa”.

Em nome das Forcas Armadas
Brasileiras, o Brig Wanderley
prestou homenagem a todos que,
fcom dignidade e altivez, soube-
ram representar nossa Patria
em terras estranhas, malgrado
as vicissitudes encontradas, e
nao raro com risco de suas pré-
prias vidas” .

“A vés soldados, fuzileiros e
aviadores que, irmanados nos
mesmos ideais de paz e im-
pulsionados pelos mesmos sen-
timentos de amor a Patria, aca-
bais agora de completar com
honra e galhardia essa magni-
fica operagdo, apresentamos o
nosso reconhecimento?”,
concluiu.

A solenidade estiveram pre-
sentes: Chefe do EMFA, Ten
Brig Lavenére-Wanderley; Ge-
neral Décioc Escobar, Chefe do
Estado-Maior do Exército; Al-
mirante Aroldo Toscano, Che-
fe do Estado-Maior da Armada;
General Reinaldo Melo de Al-
meida, Chefe da Comissao Espe-
cial da FAIBRAS; Almirante
Heitor Lopes dos Santos, Co-
mandante do Corpo de Fuzilei-
ros Navais; General Adalberto
Pereira dos Santos, Comandan-
te do I Exército; Brigadeiro
Paulo Sobral Ribeiro Goncalves,
Subchefe do EMFA; outros ofi-
ciais superiores das trés Armas,
além de numeroso publico.

@ GUERRA PREFERE AFAB
NO TRANSPORTE DE CARGA

Dos ministérios, o da Guerra
é o que mais transporta carga
nos avides do Comando de
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Transporte Aéreo, ja tendo em-
barcado, em quatro meses,
354 195 quilos, um pouco menos
do que a Aeronautica transpor-
tou para todas as suas Unidades,
dentro e fora do Pais e mais do
que todos os demais ministérios
reunidos:

Em abril, os avides do CAN
transportaram 302 toneladas de
carga, elevando para 1206 tone-
ladas o grande total do.ano, ou
seja, quatro meses de ininter-
rupta atividade. O maior volu-
me de carga transportada foi ve-
rificado na jurisdicdo da 1.2 Zo-
na Aérea (Regido Norte), se-
guido da 2.2 Zona Aérea, que
compreende os Estados do Nor-
deste. Na primeira foram trans-
portadas 16 1/2 toneladas de
carga e na 2.2, 11 toneladas.

As missbes religiosas do alto
Amazonas e a Petrobras sdo os
mais constantes wusuarios do
transporte aéreo militar no ex-
tremo norte do Pais. Para Suez,
o COMTA transportou, também
em abril, 1/2 tonelada e para
Santo Domingo, 1 tonelada. Para
o Itamarati, a FAB transportou
para o exterior 32 quilos, o equi-
valente a um més de mala di-
plomaéatica e, para o DCT, em
todo o Brasil, 17 toneladas. Os
ministérios de Minas e Energia,
Planejamento, Justica e Fazen-
da transportaram pela FAB, no
mesmo més, uma tonelada. Os
governos do Territorio do Acre,
7 1/2 toneladas e o de Roraima,
meia tonelada. O de Fernando
Noronha recebeu por intermé-
dio da FAB, no més de abril,
meia tonelada de carga embar-
cada no Rio.

® PILOTOS DA USAF AD-
MIRADOS COM A PRECISAO
DA FAB -

Em oficio que enviou ao Mi-
nistro Eduardo Gomes, o Coro-
nel Carlos de Meira Mattos, Co-
mandante do Destacamento
Brasileiro da FAIBRAS, em
operacao em Santo Domingo, re-
velou que a “performance” do
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Ministério da Aeronautica na
substituicao do 2.° pelo 3.° con-
tingente Dbrasileiro “realizada
com inigualavel precisao e regu-
laridade” deixou admirados os
oficiais da Forca Aérea Norte-
Americana ora destacados na-
quele pais..

“Qs integrantes, do Destaca-
mento Brasileiro da FAIBRAS,
pertencentes as fileiras do Exér-
cito e do Corpo de Fuzileiros Na-
vais — acentua — sentem-se al-
tamente estimulados, como pa-
triotas e como profissionais, ao
presenciarem em terras estran-
geiras, sob os olhos de militares
de outras nacionalidades, a essa
estupenda demonstracdo de téc-
nica e de eficiéncia, marcando a
aptiddo de nossa FAB para as
missbes que no futuro, mercé
das crescentes responsabilidades
internacionais do Brasil na de-
fesa das democracias, possam
vir a caber as nossas Forcas
Armadas”.

Ressalta, ainda, o Comandan-
te da Forga Brasilera, que a ad-
miracao dos oficiais americanos
pela capacidade operativa do 1.°
Esquadrdo do 1.° Grupo de
Transporte se acrescentava a de
todos os brasileiros da FAI-
BRAS que assistiram “emocio-
nados e orgulhosos & magnifica
operacdo militar que permitiu,
em 16 dias, o transporte aéreo
de 2200 homens através de um
“raid” de 12 mil quilometros de
ida e volta”.

Termina seu oficio apresen-
tando ao Ministro da Aeronau-
tica, em nome do Destacamento
Brasileiro, o seu reconhecimento
a FAB.

M EM 643 MISSOES O
EVAM-5 DEU 38 VOLTAS EM
TORNO DA TERRA

O Servico de Evacuacio Aero-
médica da 5.2 Zona Aérea
(EVAM-5), sediado em Porto
Alegre, ja realizou 643 missdes,
transportando 804 pacientes em
2 341h20m diurnas e 147h20m
noturnas, totalizando 2 488h40m,

e, PR

o que equivale a percorrer
uma distancia correspondente ‘a
cérca de 58 voltas em: t01no d'a
Terla & e

Em ablll realizou 7 missoes,
prestando asslstenc1a meédica e
transporte a ‘9. pacientes: 2 do
Exército e T s. As missbes
foram realizadasiem Porto Ale-
gre, Rio Grandey Sarandi, Passo
Fundo e Bagé, com aeronaves
dos tipos C-45 e C-47, 4 e 3 mis-
soes respectlvamente Voaram
naquele més 20h25m, consumin-
cdo 2900 litros de gasolina e 46
de dleo.

Nos 4 primeiros meses déste
ano, o0 EVAM-5 realizou 35 mis-
soes, transportando 41 pacientes,
tendo voado 130 horas, das quais
6h30m noturnas, e consumindo
26 724 litros de gasolina e 339
de dleo.

Esses dados, que muito bem
refletem a meritoria obra de as-
sisténcia médico-social que a
FAB realiza no sul do Pais, fo-
ram fornecidos pelo Maj Med da
Aer Carlos Maia de Assis, Co-
ordenador do EVAM-5.

@ O 11 DE JUNHO NA
AERONAUTICA

O Ministro Eduardo Gomes
baixou ““Ordem do Dia”, que foi
lida em todas as unidades da
Forca Aérea Brasileira e nas re-
particdes do Ministério, alusiva
a passagem do centésimo-pri-
meiro aniversario da Batalha
Naval de Riachuelo, ocorrido no
dia 1 de junho corrente.

Fazendo referéncia a vitorio-
sa Revolugdo de Marco de 1964,
afirma-se confiante na evolucdo.
politica de nosso Pais, “a fim de
proporcionar a todos os brasilei-
ros a seguranca indispensavel
ao seu futuro, ao seu progresso
e a sua liberdade”.

Guardides da Patria

£ do seguinte teor a Ordem
do Dia, do Ministro da Aero-
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nautica: “Na comemoracdo da
Batalha do Riachuelo, queremos
prestar homenagem a Marinha
e as suas gloriosas tradicdes. A
Marinha de Barroso, de Taman-
daré, de Inhatima, de Mariz e
Barros, de Greenhalgh e de Mar-
cilio Dias persevera na mesma
grandeza assinalada, em seus
fatos histéricos. Mais uma vez,
celebraram, em data festiva, a
profunda solidariedade que une

"a Armada as demais corpora-

¢bes militares: solidariedade
tanto mais viva quanto mais
necessita o Pais da perfeita
compreensao.dos que, zelando
pela defesa da Patria, s@o os
guardiaes naturais de sua honra,
do seu trabalho e da sua paz.

Reunidas em t6rno da autori-
dade do Presidente da Republi-
ca, as Forcas Armadas, neste dia,
nao exprimem apenas O reco-
nhecimento que lhe devem os
concidadaos pelos beneficios dis-
pensados ao Pais, sendo ainda a
certeza que, através da evolu-
céo politica, o espirito que ani-
mou a Revolucdo de Marco con-
tinuaré fiel as nobres inspira-
cbOes e aos solenes compromissos
daquele movimento, a fim de
propercionar a todos os brasilei-
ros a ceguranca indispensavel ao
seu futuro, ao seu progresso e a
sua liberdade”.

@ COM O CAN CHEGA A
BANDEIRA DO BRASIL

“Onde quer aque chegue, o
Correio Aéreo Nacional é uma
Bandeira do Brasil”, declarou o
Ministro Eduardo Gomes, numa
patridtica “Ordem do Dia”, bai-
xada em comemoraciao ao trans-
curso do 35.° aniversario de cria-
cdo daquele Orgéo.

Rerovando a fé, jamais com-
balida, nos destinos do Pais, o
Titular da Pasta da Aeroniutica
dirigiu-se & FAB nos seguintes
térmos: “Aniversario do CAN —
12 de junho de 1966 — Quando,
depois da Revolugédo de 1930, o
entdo Ministro da Guerra Gene-
ral Leite de Castro, atendendo a
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uma ardente aspiracao de jovens
oficiais da Arma de Aviacao, au-
torizou o inicio do Correio Aé-
reo Militar, talvez ndo imagi-
nasse o quanto sua decisdo iria
contribuir para fazer o Brasil
mais conhecido dos brasileiros.

Nenhuma outra comemoracao
traz as raizes daquela que hoje
nos retune em toédas as Unidades
da Férca Aérea, pois fala de per-
to ao coracdo da Aerondutica a
data em que o K-263, pilotado
pelos Tenentes Casemiro Mon-
tenegro e Nelson Freire Wan-
derley, procurou o rumo de S&o
Paulo.

Todos conhecemos os sacrifi-
cios que se fizeram necessarios
ao éxito do empreendimento, na
dedicacdo dos companheiros e
no esférco das autoridades. Apés
uma revolucdo que congestiona-
ra o Pais, o Correio Aéreo sur-
giu ligando os extremos do nos-
so territorio e ensinando aqueles
que se.encontravam ilhados no
interior a licdo que hoje se aper-
feicoa. diante de nossos olhos. O
transporte aéreo féz-se poder
aéreo essencial ao Brasil. Tal
como naquele tempo, renova-
mos a Fé, jamais combalida, nos
destinos do Pais, e a Forca Aé-
rea Brasileira manteve-se, des-
de a Revolucio de marco, iden-
tificada com o seu Govérno, no
indefectivel apoio ao eminente
Chefe-de-Estado, que, salvan-
do as instituicbes, preservou a
paz nos lares e o progresso da
Nacdo. Onde quer gue chesue,
o CAN é uma Bandeira do Bra-
sil. Neste 12 de junho, em que
se comemora o trigésimo-quin-
to aniversario .da sua criacao,
sentimos que os patricios de to-
dos os quadrantes tém para com
o Correio Aéreo Nacional um
pensamento de gratiddo. De
gratiddo, também, é o senti-
mento de todos os oficiais que
compartitham com os seus ante-
cessores a honra de uma tradi-
cdo j4 incorporada aos fastos da
rnsea Historia Militar e da nos-
ca Civilizagdo.”

= 27 =

@ TEMPO E FIDELIDADE
ENTRELACAM DESTINOS
DE PORTUGAL E BRASIL

— “Bem hajam as efusdes em
que se entrelacam os pendées
altaneiros dos nossos paises, em
sinal de permanente alianga,
para preservacao e defesa de um
s6 patrimdénio moral, onde se
confundem, por obra do tempo
e fidelidade dos povos, os desti-
nos de Portugal e do Brasil”.

Com essas palavras, o Minis-
tro Eduardo Gomes concluiu a
sua saudacdo ao General Fran-
cisco Anténio das Chagas, Se-
cretario de Estado da Aeronau-
tica Portuguésa, e demais auto-
ridades daquele pais, no seu de-
sembarque, dia 17 de junho, no
Aeroporto Internacional do Ga-
ledo, dando por inaugurado o
primeiro v6o de aeronave a ja-
to puro ostentando bandeira
portuguésa, na mesma rota ven-
cida num monomotor, hé 44
ano<, pelos navegadores portu-
guéses Gago Coutinho e Saca-
dura Cabral.

Travessia do Atlantico

Enaltecendo a tradicional ami-
zade Brasil-Portugal, o Ministro
da Aeronautica assim se pro-
nuncicu: :

“Reunimo-nos em hora festi-
va, particularmente grata a ami-
zade que une Portugal e Brasil,
para comemorar, em comum,
um dos feitos decisivos na con-
quista do espago e celebrar na
primeira travessia aérea do
Atlantico a persisténcia dos vin-
culos que ligam, desde as ori-
gens, as duas patrias irmas.

A nossa civilizacdo, como se
foi estruturando ao longo de
quatro séculos, confirma, em
ambas as margens do mar fa-
moso das descobertas, identida-
de, em dois continentes, da for-
macdo espiritual, da devogio
crista, do tesouro de sentimen-
tos modelados na firmeza da

(Conclui na pag. 29)
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A mesa que presidiu os trabalhos

CURSO DE ORIENTACAO EDUCACIONAL

" A Diretoria do Clube de Ae-
rondutica — preocupada em
proporcionar aos consocios um
programa de atividades que fos-
se, ao mesmo tempo, atraente e
intelectualmente compensador
— imagincu que atingiria ésse
desiderato fazendo realizar um
curso.

Ao escolher um tema que vi-
esse efetivamente consultar os
interésses do quadro social,
lembrou-se de que o assunto
talvez mais palpitante, mais
atual, mais conveniente e mais
util seria o que abordasse o as-
pecto educacional.

Dado que a educagdo se cons-
titui em problema . realmente
delicado e complexo, que per-
manentemente. desafia a argu-
cia das pessoas a éle mais dire-
tamente ligadas — wvale dizer,
os pais e os professdres — lem-
brou-se a Diretoria de solicitar
a valiosa cooperacdo do insigne
professor Dr. Humberto Bal-

REVISTA AERONAUTICA

Dois aspectos do auditério da ABI bem demonsiram o interésse

despertado pelo Curso
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Iniciando-se, assim, uma pe-
quena propagenda do Curso pe-
los jornais, ficamos verdadeirq-
mente entusiasmados com o
comparecimento de pessoas in-
teressadas a Redacdo da Revis-
ta Aeronautica, um dos locais
de inscricdo, por ser um ponto
mais central, e tivemos o espe-
tacular ndmero de 1308 ins-
critos.

Tivemos, assim, que contor-
nar um sério problema: — on-
de seriam ministradas as aulas?
Onde encontrar um auditério
com tal capacidade? Essa cir-
cunstdncid levou da Diretorid a
solicitar  Associacdo Brasileira
de Imprensa a cess@o ao Clube
de seu excelente auditorio, on-
de seria realizado tdo importan-

te Curso.
© Brig Moss, Presidente do Clube de Aeronéuﬁca, dirige a palavra Sentia ‘? & ir.etoﬂai UG
aos alunos .. Clube de Aerondutica, com essa

lariny, conceituada autoridade
no assunto, que gentilmente
aquiescen em atender dquele
apélo e prontificou-se a minis-
trar, gratuitamente, sob os aus-
picios do Clube, o “Curso de
Orientacdo Educacional para
Pais e Mestres”. :

O préprio titulo do Curso le-
vou a Diretoria, desde logo, «
considerar que a iniciativa nao
deveria ficar adstrita ao Quadro
Social, sendo que também deve-
ria ser acessivel a um publico se-
lecionado preferencialmente en-
tre jovens professores. Tal deci-

_sdo teve a mais ampla repercu-
sdo no seio da juventude que es-

tide e no dos proprios pais e O Ministro Waldemar Figueiredo Costa entrega a Sra. Guiomar Sarmento
educadores. P. Schnoor o certificado de conclusio do Curso.
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Na foto ao lado, o Cel Hugo de
Miranda recebe deo Cel Filizola,
representante do Ministro da Aero-
niutica, o seu certificade de con- |
clusio do Curso. Na foto do centro,
o Brigadeiro Moss entrega o cer-
tificado ao Cel Med New Lannes e,

na de baixe, ainda -0 Brigadeiro'
Meoss faz a entrega do certificado

a D. Alice de Barros Maciel.

Assim, dia 9 de maio, presen-
tes o representante do Ministro
da Aeronautica, o Major-Briga-
deiro Gabriel Griin Moss, Pre-
sidente do Clube de Aeronduti-
ca, oficiais-generais e oficiais
superiores da FAB e _conwide-_ .
dos,.k iniciou-se o 6u¢so de Ori-
entacdo Educacional que con-
sistiu de 16 aulas, com os se-
guintes temas:

— “Conceituacio de Educea-

cdo Integral — o papel dos pais,

iniciativa, dando uma preciosa
contribuicdo a familia brasilei-
ra — e, assim dizendo, a préd-

pria Pdtria — no estudo e na

solugdo do tdo relevante proble-
ma que diz respeito d formacdo
da personalidade, problema que,
fora de duvida, também inte-
ressa muito de perto a Defesa
Nacional, dadas as implicacbes
no terreno de recrutamento de

pessoal para as Forcas Armadas.

|

. |
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Sorridente, o Brigadeiro Moss cum-
primenta sua espésa, D. Hilda Ma-
ciel Moss, ao entregar-lhe o certi-
ficado de conclusao do Curse. Ao
centro o Dr. Humberto Ballariny
entrega ao Ten Cel Pereira Sobri-
nho o seu certificado; e, na foto de
baixo, ainda o Brigadeiro Moss fa-
zendo entrega do certificado ao Cei
Med Lucillo Velasquez Urrutigaray.

dos educadores e dos lideres, nu

formacdo da personalidade hu-

mana.

— Como se formam as faces
somdtica, ritmica, timica, fré-
nica e ética da pirdmide da per-

“sonalidade.

— A base genética da perso-
nalidade e o temperamento.

— A influéncia dos estimu-
los ambientais no crescimento e

c'esenvolvimento - ¢4 personali-
daze.

-—— Problemas lrgados ao cres-
cimento, a saude e a alimenta-
¢iio do jovem.

— Nocgoes bdsicas da estrutu-
re funcional do sistema nervo-
so, imprescindiveis ao educador.

— O desenvolvimento das

jormas de receptividade senso-

rial e da expressividade motora
do comportamento psicomotor.

— A deficiente estruturacdo
reurolégica e sua repercusso
no processo de aprendizagem. -




5

— A importéncia do aféto no
equilibrio emocional. A educa-
cdo hedonica.

— O papel do médo e da
agressividade no desdjustamgn-
to da conduta humana. A Edu-
cucdo anaclitica.

— Como orientar a educacio
sexual de nossos filhos.

-— O problema da md-escola-
ridade.

— A formacdo ética do jovem
e 0 civismo”. :

A 30 de junho, no Auditério

da ABI, com q presenca do re-
presentante do Ministro da Ae-

D. Yedda Raria Carvalho da Rocha
Le&o, guando falava em nome dos

alunos gue concluiram o Curse. Na:

foto do centro o Ministre Waldemar
Figueirede Costa ao entregar o cer-
tificado ao Maj Ruy Bandeira de

certificado.

Abreu; em baixe, o Ten Amnteonic

Luiz Guimaraes ao receher

rondutica, do Marechal Antoénio
Guedes Muniz, Diretor da Re-
vista Aeronautica, do Ministro
Waldemar Figueiredo Costa, do
Superior Tribunal Militar, vd-
rios oficiais-generais e oficiais
superiores das Forcas Armadas,
sob a presidéncia do Major-
Brigadeiro Gabriel Griin Moss,
diné@mico Presidente do Clube
de Aerondutica, que, mesmo

com os seus multiplos e com- .

plexos afazeres como Ministro




do Superior Tribunal Militar,
compareceu religiosaumente as
aulas, acompanhado sempre de
sua familia, foi o referido Cur-
so encerrado com a entrega de
cérca de 700 certificados, ven-
do-se, assim, a Diretoria do Clu-
be recompensada pelo -esférco
despendido para organizar um
curso de tal categoria, pelo com-
parecimento de tantos pais, tan-
tos educadores e tantos jovens
dvidos .de - conhecimentos que
possam fazer com que se aprimo-
re a educagdo fisica e moral dos
1n0ssos homens de amanhd!

Antecedendo a entrega dos di-
plomas, fizeram uso da. palavm

as alunas D. Yedda Maria Carva-
Tho da Rocha Ledo e D. Lacia
Araujo, enaltecendo o Clube de
Aerondutica pela realizacdo do
Curso.

A Revista Aeronautica publi-
card, nos proximos numeros, as
sumulas -das aulas ministradas
durante o referido Curso, para
conhecimento geral dos assun-
tos néle tratados.

1
i
h

Parabéns ao Clube de Aero-
ndutica; parabéns ao Sr. Hum-

_berto Ballariny e pambéns aosj

novos orientadores pelo muito

que poderdo fazer pelo mosso
Pais, i

Sra. Mirian Sabroza Zippin Grispun,
ao receber, das maos de nosso Di-
retor, Marechal Guedes Muniz, o
seu certificado. Ao centro, o Ten
Cel Celio Pereira ao ser cumpri-
mentado pelo Dr. Ballariny, quando
éste lThe entregava o certificado de
conclusio do Curso; ¢ D. Lucia:
Silva Araujo, quando agradecia a.
realizacio do Curso de Orientacio
Educacional.




N INDUSTRIA NAUAL @ A ECEMAR

Dentro do programa de estu-
dos do potencial industrial na-
cional, para o ano de 1966, a
Escola de Comando e Estado-
Maior da Aeronautica visitou as
instalacoes da “Ishikawajima do
Brasil Estaleiros S/A”.

Nelson Pinheiro de Carvalho — Ten Cel Av

Eramos quarenta of cia’s su-
periores da Forca Aérea Brasi-
leira, incluindo-se todo o Co-
mando da Escola, varios oficiais-

- Inicialmente, mantivemos en-
tendimentos com ‘a Dire¢do da-
quela emprésa, e o Sr. Carelli,
com sua cortesia sempre em pri-
meiro plano brilhando no ho-
rizonte, foi o nosso ponto de
contato para os detalhes da vi-
sita.

Antes disso, tivemos o nosso
Marechal Guedes Muniz, Dire-
tor da Revista Aeronautica, fa-
zendo, junto ao Almirante Ayres
Fonseca da Costa, Presidente da
Ishikawajima, o amaciamento
das futuras conversacoes.

. Tudo resolvido, horarios,
transporte, roteiros, etc., e 14 es-
tdvamos nds, exatamente na ho-
ra prevista, e a nossa espera o
proprio Almirante Ayres, o Co-
mandante Dutra e demais mem-
bros da Administracdo dos Es-
taleiros.

Ds esauerda para a direita — Alte Ayres,
Brig Cantalice, Cel Terra e Ten Cel Go-
dofredo Passos. Na foto -abaixo o Grupo
chefiado pelo Cel Azhaury e orientado
pelo Cmt Dutra dirigindo-se para o
embarque no “Sidertrgica 107

instrutores, além dos oficiais-
alunos dos Cursos Superior de
Comando, de Estado-Maior e de
Direcao de Servigos.

Apés a distribuicdo de capa-
cetes apropriados ao transito
interno, assistimos a magnifica
explanac@o do Almirante Ayres,
na qual abordou, em- tracos
gerais, toda a organizacdo do
grande complexo industrial, fo-
calizando instalacOes, pessoal.
programas de trabalho e planos
futuros.

Ficamos, assim, sabendo coi-
sas até entdo desconhecidas para
nos. A oficina de Motores Diesel
foi a maior boa surprésa; la vi-
mos enormes motores diesel
sendo montados, e, mais impor-
tante ainda, a percentagem bru-
ta de partes inteiramente nacio-
nais ja é de fazer crer numa
rapida nacionalizacdo integral.
Ficamos sabendo, também, que
a Ishikawajima do Brasil ndo se
dedica apenas a montagem- de
navios. Sua linha de produtos
abrange guindastes, pontes-ro-
lantes, pontes metdlicas, com-




portas, diques flutuantes, torres,
ete.

Foi com enorme satisfacio
que vimos as torres de prospec-
cdo para a futura ponte Rio-
Niterdi, j& em fase adiantada de
montagem, dando a idéia de que
o problema ja se encontra equa-
cionado; vimos ¢ navio “Side-
rargica 10”7 ja flutuando, em
fase de acabamentos finais, su-
gerindo a idéia de grandes eco-
nomias de divisas para nossa
Indtstria Siderargica. Foi, alias,
quando do lancamento désse na-
vio ap mar que surgiu a idéia
da nossa visita aquelas insta-
lacdes.

Um engenheiro explica como sdo feitos os cortes, na “sala dos riscos”. Na foto
de baixo, a bordo do ‘“Sidertrgica 10” os oficiais da ECEMAR observam ‘os poroes
para transporte de minérios i

Foi, afinal, uma grande licdo
sObre nossa capacidade realiza-
dora. em que pese a inevitavel
colaboracdo externa, no caso
representada por um “Know
How” fornecido pelos mnossos
amigos da Ishikawajima do
Japdo, um dos grandes lideres
da Indastria Naval em todo
mundo. ~

Apbs a visita, o Brigadeiro
Cantalice, Comandante da ECE-
MAR, féz a entrega de uma
placa da Escola ao Almirante
Ayres, que, agradecendo, pediu
que voltassemos todos os anos,
com novas turmas de oficiais.

E voltaremos. ..

NOTICIAS DA AERONAUTICA
{Conclusao da pag. 21)

afeicdo e da fé, e, espelhados no
idioma fraterno, penhor e con-
dicio para que nos compreenda-
mso e estimemos como s6 podem
estimar-se e compreender os que
procedem das mesmas raizes
historicas.

A gléria de Sacadura Cabral e
Gago Coutinho tanto mais real-
ca as tradicoes vetustas de Por-

REVISTA AERONAUTICA

tugal quanto mais acentua, na
idade moderna, a constancia de
uma vocacao pioneira, nos mes-
mos caminhos trilhados pala ra-
¢a precursora para beneficiar a
terra nova da América com os
valores, a cultura, a técnica do
génio europeu.

Vossa Exceléncia, Senhor Em-
baixador Jodo de Deus Bataglia
Ramos, testemunhara perante o
seu govérno o orgulho com que

— 929 —

evocamos, nesta solenidade, os
nomes de Sacadura Cabral e
Gago Coutinho, recomendando-
os a gratidao nacional.

Benvindo seja o Senhor, Ge-
neral Francisco Antbénio das
Chagas, Dignissimo Secretario
de Estado da Aeronautica, a
quem pedimos transmitir aos
nossos camaradas de além-mar
a seguranca de leal, sincero e’
profundo’ apréco”. ’
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CLUBE DE AERONAUTICA

DIRETORIA

PRESIDENTE — Maj Brig do Ar Gabriel Griin Moss

1.0 VICE-PRESIDENTE — Brig do Ar Newton Ruben Scholl Serpa

2.0 VICE-PRESIDENTE — Ten Brig Med Oricvaldo Benitez de Car-
valho Lima

1.2 SECRETARIO — Cel Av Olave Ottoni Barrete Viana

2.9 SECRETARIO — Brig R/R Samuel de Oliveira Eichin

1.0 TESOUREIRO — Ten Cel Int Adaute Bezerra de Aratjo

20 TESOUREIRO — Maj Int Mauro de Almeida

CONSELHO

Ten Brig do Ar Marcie de Souza e Mello
Maj Brig do Ar Oswalde Balloussier

Maj Brig Med Geraldo Cesario Alvim

Maj Brig R/R Henrique do Amaral Penna
Brig Med R/R José Carles D’Andretta

Cel Av Paulo Costa

Cel Int Roberval Gomes da Cesta

Cel Av Carles Affonso Dellamora

Ten Cel Av Adeele Migon

Ten Cel Av Franklin Enéias de Miranda Galvio
Ten Cel Av Cassiano Pereira

Maj Av Nelson Fish de Miranda

Maj Esp CTA José Barbosa Barros

Maj I R/R Alde Sartori

Cap Av Nylson de Queiroz Gardel

CHEFES DE DEPARTAMENTOS

ECONOMICO-BENEFICENTE — Cel Av Paulo Victor da Silva
TECNICO-CULTURAL — Cel Av Paulo de Vasconcellos Sousa e Silva
DESPORTIVO — Brig Med R/R Paulo Eugénio Machado Soares
FACILIDADES — Maj Int Carles Eugénio Pinto de Moraes
RECREATIVO — Cel Av Joaquim Vespasiano Ramos

CARTEIRA HIPOTECARIA E IMOBILIARIA

DIRETOR — Brig do Ar R/R Ubaldo Tavares de Faria
SECRETARIO — Cel Av Cyro de Souza Valente
TESOUREIRO — Maj Int Haroldo Sauer Guimaries

REVISTA  AERONAUTICA e R

12 DE
JUNHO

Abrigamos nossas palavras sob
o epigrafe de wma efeméride signi-
ficativa, por ser particularmente ca-
ra a quantos vivem ou viveram, co-
nhecem e reconhecem a aclo impar
do Correio Aéreo Nacional.

Em wverdade, porém, a invoca-
cdo désse dia gratissimo, tdo justa-
mente exaltado pelos que fazem jus-
tica plena a essa atuacdo pioneira da
Aviacao Brasileira, ndo objetiva fo-
calizar, apenas, como de sobra o me-
rece, o patridtico trabalho de con-
cretizacdo da unidade nacional que
teve inicio em 12 de junho de 1931
com aquéle inesquecivel véo Rio-Sdo
Paulo.

Servimo-nos, deliberadamente,
da inwvocacdo désse dia memordvel
para trazer uma palavra de emizade
e de apréco a quem mnessa mesma
data aniversaria; a quem dedicou,
sem solucdo de continuidade, ¢ Avia—
cdo todo o arroubo de sua mocida-
de estuante, téda a capacidade de
sua inteligéncia privilegiada, téda a
aclo de sua cultura especializada e
que, afastado pela rigidez de dis-
cutiveis imperativos legais, perma—
nece na consecucdo de tarefa de as-
segurar a implantacdo racional da
industria sidertdrgica mo Estado da
Guanabara e ainda encontra tempo
e entusiasmo para ser o dindmico e
renovador Diretor e Editor Respon-
sdvel de mnossa REVISTA AERO-.
NAUTICA.

De absoluta e indiscutivel res-
ponsabilidade de cada um dos ami-
gos e companheiros de trabalho na:
REVISTA AERONAUTICA de AN-
TONIO GUEDES MUNIZ, na sua.
singeleza e na suag sintese — impos--
ta pela exigéncia cumplice da com--
posicdo, para burlar as determina--
¢Ces do mosso Diretor — esta mota
tenciona exprimir o mosso apréco e-
a mossa admiracdo e o de quantos
estio acostumados a méle reconhe-
cer um exponencial exemplo de in-
cessante operosidade, raro descorti-
no e vitorioso realizador.
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O QUE CONSTITUI UM PROGRAMA
DE SEGURANCA DE VOO

Ecta apresentacdo é baseada
no assunto Prevencdo de Aci-
dentes, que é uma parte do pro-
grama de instrucdo ministrado
pela Divisdo de Seguranca de
Voo e de Misseis, da “University
Of Southern California”. Este
programa se destina a servir as
necessidades do Departamento
de Defesa dos Estados Unidos, e
vem graduando anualmente ofi-
ciais da USAF, ARMY, NAVY,
etc., para preencher as funcdes
de Oficial de Seguranca de Vbo.

Hé& muitos fatéres a serem
considerados na aproximacao do
que nos propomos a analisar “O
Que Constitui um Programa de
Seguranca de Vo60”. Conquanto
nao afirmemos ter todas as res-
postas, vimos desenvolvendo
uma aproximacio que é basea-
da no campo da nossa experién-
cia atual, assim como daquilo
que pudemos observar no curso
que tiramos na citada Universi-
dade. Nesta aproximacio, dese-
jamos Ilimitar-nos aos cinco
orandes da Prevencio de Aci-
dentes Aeronauticos, que sio:

Principios basicos
Jurisdicoes
Filosofias
Técnicas

Planos

Estes cinco fatores funda-
mentais podem abranger tanto
organizaces complexas como
simples, pois cada um déles de-
fine claramente todos os ele-
mentos que compdem o conjun-
to de uma prevencio eficiente
de acidentes aeronauticos. E o
objetivo dessa apresentacio de-
senvolver completamente cada
um désses fatores, a fim de po-
der proporcionar-lhes uma res-
posta positiva a questdo: “O
Que Constitui um Programa de
Seguranca de Vbo”.

REVISTA AERONAUTICA

Coronel-Aviador
EDILIO RAMOS FIGUEIREDOQO

Inicialmente, analisemos os
Principios Bésicos. Eles sao os
pontos Iniciais para qualquer
debate sdbre um programa que
pretendemos organizar, pois que
éles s8o a unidade bésica sobre
a qual o trabalho conjunto é
baseado.

Para que possamos desenvol-
ver os Principios Bésicos, neces-
sitamos referir-nos ao passado
histérico, o qual é um dos meios
de analisarmos o progresso hu-
mano e avaliarmos os requisitos
que podem surgir no futuro. O
passado historico, neste caso, é
aquéle relacionado ao desen-
volvimento aeroniutico e a ex-
periéncia na investigacio de
acidentes déle resultados.

— “Onde e quando teve ini-
cio a prevencdo de acidentes?”
Alguns dados antigos sébre voo,
na mitologia grega, nos levam
a recordar Dédalo e Icaro, que
escaparam de uma ilha no Mar
Egeu, terminando num desastre
para fcaro, que, segundo a len-
da, voou muito préximo do Sol
e, tendo derretida a céra de suas

asas de pena, precipitou-se nas
profundeczas do mar. Nao é éste
somente o primeiro acidente de
voo registrado como também pa-
rece ter dado um tom harmonico
novo e futuristico, em que mar-
ca o primeiro encontro com a
barreira térmica.

Muitos foram os pioneiros
gue os imitaram e que estabele-
ceram um fato histérico.

Notaveis entre éstes foram
Santos Dumont, Leonardo da
Vinci, cujos desenhos da asa fi-
xa e rotativa demonstraram ex-
traordinaria percecao, e Otto
Lilienthal, cuja pesquisa infor-
mativa fol usada pelos irmaos
Wright.

Nenhum déstes acontecimen-
tos, quer sejam de ficcdo mito-
légica, quer sejam de fato his-
térico, marcaram o ponto ini-
cial da prevencao de acidentes
aeronduticos como aquéle que
ocorreu em Forte Myer, Virgi-
nia. fiste acidente é digno de no-
ta em muitos aspectos, pois foi
o primeiro acidente fatal com
aeronave a motor e déle resul-
tou a Primeira Investigacdo for-
mal de um acidente, a fim de
buscar as suas causas. O aciden-
te envolveu o Ten Tomas, E.
Selfridge, que fol o tnico a re-
ceber injurias fatais. Tal aci-
dente, ocorrido em 17 de setem-
bro de 1908, fixou na historia o
que podemos chamar de comé-
¢o da prevencdo de acidentes,
pois estabeleceu alguns concei-
tos que sdo hoje vitais a pre-
vencao.

Vejamos, por exemplo, um
extrato do relatério désse aci-
dente.

“Br. Orville Wright voava um
tipo original de avido em vdo
de teste. tendo como passageiro
o Ten Selfridge. quando uma
das pas da hélice se partiu, es-
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tando o aparelho cérca de 75

pés acima do solo. O aparelho

glissou e mergulhou de nariz,
tocando o solo com violéncia,
causando ferimentfos fatais ao
passageiro e fratura da perna
do piléto. “Causa do acidente”:
quebra da hélice e conseqiiente
perda de sustentacdo da aero-
nave.

Vejamos, agora, um outro ex-
trato de um relatério tirado de
“Icao Digest”, relativo a um
acidente ocorrido em 1958 no
Aeroporto Internacional de Los
Angeles, Califérnia:

“Quando cérca de um térco
da pista havia sido percorrido,
a V2 foi alcancada e a aerona-
ve elevou-se a uma altura de,
aproximadamente, 10 pés aci-
ma do solo. Nessa situacio,
quando o piloto estava para co-
mandar trem em cima, ocorreu
a quebra da pa da hélice do mo-
tor namero 3. O piléto retornou
a pista, cujo comprimento era
de 10 000 pés. Tentou usar a re-
versao das hélices e os freios,
sem sucesso. Com os numeros 1
e 2 do motor operando sem con-
tréle e a hélice do niimero 4 gi-
rando vagarosamente, a aero-
nave cruzou a pista paralela,
vindo rumo a direcdo norte.
Apbs um pequeno periodo, a
marca no solo tomou a forma de
uma curva aberta. Houve fogo
no bergo do motor ntimero 2 e,
apds varias tentativas infruti-
feras para debelar o fogo e pa-
rar os motores na corrida da
pista, a tripulacdo abandonou a

-aeronave pelas saidas de emer-

géncia.

Embora decorridos. 50 anos,
as circunstancias nestes dois aci-
dentes: aeronauticos mostram
claramente aquéles conceitos
que sao vitais a qualquer pro-
grama de seguranca de vdo:

Seqtiiéncia de Acontecimentos
Precedente Conhecido ,.
Rela¢do Homem — Maquina
— Meio. e iy

A seqiiéneia de acontécimen-

tos estabelece o mecanismo, as-
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conexbes dos fatores, as coinci-

-déncias e as multiplas circuns-

téncias que produzem um aci-
dente. Reconhecendo-se a exis-
téncia de muitos pontos que
conduziram a um acidente, é
possivel planejar um programa
que dé a devida atencdo a és-
ses pontos, a fim de produzir
melhores condigbes gerais sem
procurar concentrar a atencao
em um especifico problema, ca-
lamitoso e isolado e que rara-
mente aparece. A seqliéncia de
acontecimentos estd bem apa-
rente nos dois extratos de aci-
dentes apresentados.

O Precedente Conhecido ¢ a
base para se reconhecerem os
fatdres causais e potenciais de
um acidente, pois, uma vez que
um fator tenha sido demonstra-
do como sendo capaz de produ-
zir um acidente, pode ser espe-
rado que reapareca com dada
freqliéncia em outros, do mes-
mo modo como os erros ten-
dem a perpetuar-se a si mes-
mos. O Precedente Conheci-
do, como causa de acidente,
pode ser resumido pela decla-
racdo “Os fatbres causais de um
acidente aerondutico, tal como
a histéria, tendem a repetir-se”.
O Precedente Conhecido foi
claramente demonstrado mnos
acidentes anteriormente cita-
dos.

Nestes extratos, h4d uma rela-
cao que se revela por si mesma.
Ela envolve o “Homem”, a
“Maquina” e o “Meio”, e todas
as causas de acidentes podem
ser facilmente associadas e clas-
sificadas com falhas ou desem-
penhos ndo satisfatérios em
qualquer uma ou em tédas as

trés. O Homem ¢é relacionado,

em seu curso de estudos, a psi-
cologia e fisiologia, envolvendo
as falhas tanto mentais como fi-
sicas. A Maquina é relacionada
em seu curso de estudos a enge-
nharia aeronautica, envolvendo
falhas de desenho, fabricacao,
manutencido e operacgdo de ae-
ronaves. O Meio é relacionado
ao curso de estudos que o ho-
mem completou como resultado

2l

de experiéncias anteriores co-
mo aviador e consta de fatdres
tais como facilidades, suportes,
condicao total da aeronave e fe-
noémenos naturais.

% claro que, com essas condi-
c6es como base, podemos pros-
seguir na elaboracdo de um pro-
grama de prevencio, que agru-
para os requisitos e abrangers,
num todo complexo, as ne-
cessidades que éstes requisi-
tos produzem. Nao poderao, no
entanto, ser esquecidos, no es-
tabelecimento de programa de
prevencéo, setores que sao iden-
tificados como “Antes” e “Apés
o Fato”, uma vez que ambos uti-
lizam processos de investigacado
para prevenir acidentes. Um de-
bate sébre Principios Basicos de-
vera indicar claramente que os
acidentes sdo desnecessarios 2
prevencdo. Nao devemos sofrer
mais acidentes com a finalidade
de preveni-los. Devemos, contu-
do, utilizar a experiéncia ja
avalidvel e conseguida. Certa-
mente que em mais de 50 anos
de experiéncia colhemos infor-
macdes suficientes com relacdo
as causas de acidentes com as
quais podemos estabelecer uma
completa a¢io corretiva.

Educacgfo em aviacdo e segu-
ranca de vbo sdo, evidentemen-
te, essenciais para os Principios
Basicos em discussdo. O avan-
¢o répido da tecnologia nos pro-
jetos de aeronave, na operacao
e em suas performances tem
criado, claramente, uma carén-
cia de educagdo como um meio
de transmitir idéias, e tem difi-
cultado modificacées nas atitu-
des e comportamentos com a
criacdo de um profissionalismo
necessario a uma investigacio
mais efetiva. Outra importante
consideragdo para os Principios
Bésicos €, sem duvida alguma,
o alto indice de perda de vidas,
bens e dinheiro que constituem
uma subtragdo inadmissivel
para o nosso sistema econdémi-
co. O esforco de um programa
de prevencao de acidentes tem
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como - finalidade reduzir éste
dreno das nossas reservas eco-
némicas, preservando -a nossa
capacidade militar e industrial,
‘mantendo bem a nacgao no con-
ceito estratégico e diplomatico,
preservando numa elevada con-
corréncia mundial a nossa posi-
cao de alto gabarito tecnologico,
e, sobretudo, confirmando o
pensamento primario de orien-
‘tagdo para o combate que é a
finalidade fundamental da efi-
ciéncia militar. Estabelecidos
éstes Principios Bésicos, esta-
mos, -entao, preparados para
prossegulr no segundo de nos-
sos cinco fatéres — Jurisdicoes.
Antes de estabelecermos qual-
quer programa de seguranca,
deve ser esclarecida a definicdo
de fjurisdicdo estabelecida -que
orienta a delegacdo de autorida-
de e o delineamento da respon-
sabilidade para a atividade do
programa de seguranca de v0o.
Deve haver alguns planos de
acdo e procediméntos altamen-
te importantes, que devem ser
formulados para a.diregdo do
esforco de prevencdo de aciden-
tes e para a orientacio e a par-
ticipacdo de todo o pessoal. Es-
tes planos de acdo e procedi-
mentos tratam dos conceitos de
prevencdo de acidentes aero-
nauticos destinados- a-controlar
e a padronizar todas:as:ativi-
dades e praticas da organiza-
cdo0. Eles estabelecem as auto-
ridades e responsa bilidades
através do canal de comando ou
direcdo, desde o nivel mais al-
to até o mais baixo. Os métodos
de execucio e os requisitos mi-
nimos para a execugdo devem
ser delineados com detalhes su-
ficientes para prover um proce-
dimento conciso e facilmente
compreensivel para o cumpri-
mento de tédas as tarefas. soli-
citadas da maneira mais efeti-
va. Jurisdicdoes devem . incluir,
além de uma divulgacdo, o pla-
no de acdo de seguranca. de. vo
com uma ampla apresentacido
de itens dos quais constassem o
“Antes” e o “Apds o Fato?.fist
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tes -devem ser organizados de
modo preciso, com autoridade e
responsabilidade, em regula-
mento apropriado. Dependendo
da Organizacdo, das peculiari-
dades de sua missdo e suas ne-
cessidades de prevencgao de aci-
dentes, o segmento’ “Antes do
Fato” deve incluir  questiona-
rios sobre prevencdo de aciden-
te, conselhos de seguranca de
voo, sistemas de relatério ope-
racmnal das deficiéncias que se
possam ‘tornar ‘acidentes em po-
tencial, e outro-para a correcao
das def1c1enc1as do material,
além de “uma -atividade" estan-
dartizada d‘e‘op"era(:Ges de vbo
€ manutencdo, assim como au-
las' de- educagao visando' 4 se-
guranca de’vooe, as relagoes pu-
bhcas e as recompensas

Dependendo novamente o da
organizagdo e de sua missdo, o
segmento “Depois do* Fato" de
ve “inclair planos ‘para ‘investi
gacio “de™ ac~1dentes ‘eomissoes
para- mveshgagao ‘de"deiderite]
procedlmentos organizados. pa-
ra’o‘andamento da’ mvestlgagao
procedimentos * para ‘a~coleta®e
o} reglstro da evidéncia por
méid de’ 1nterrogatorlos “foto-
grafia, levantamento geral e
campo, exame “‘detalhado”e” re-
construcdo de designacao de
vestigadores” espec1ahzados nos
tipos de aeronave, ¢om “assesso-
res também -especializados nos
sistemas das-aeronaves. Os.pro-
cedimentos para. a, preparacio-e
0. encammhamento de rela‘corlos

. um. sistema_ para a -classk:
(;ao de fatores tornam-se tam-
bém ateis” ou sxgmflcatlvos pa-
ra estatistica com relacdo & pre-
vencdo de acident tes. O mesmo
deve ser feito em. relagao A
AVlacao C1v11 Os fabricantes de
aeronaves, as principais linhag
aéreas, o0s agentes de seguro e
muitos outros devem fazer uso
no-todo ouw em parte de tais: sis-
temas. -Enquanto-aimportineia
nao:tinha side de walor positive
ou eficaz quarito & necessidade
para uma acfo ‘corretiva; éspe
¢lalmente-nd” segmeénto
vidade “antes do fato”:

pode ser feito, e os Trecentes
acontecimentos desastrosos tém
positivamente " indicado = uma
absoluta e imediata necessidade
de esfor¢o ativo neste sentido.

Os requisitos na area de Ju-
risdigdes ndo estariam comple-
tos sem a atencdo, com referén-
cia aos materiais necessarios, a
um prosseguimento efetivo da
atividade de prevencado de aci-
dente. Nenhum programa de se-
guranca de vbo. pode dar.um
apoio adequado & missdo ou a
uma conclusdo eficiente de suas
responsabilidades  sem uma bi-
blioteca que faca referéncia ao
assunto de prevencao de aciden-
te aerondutico. Neste dias de
desenvolvimento- fantastico ‘no
Setor ‘da’‘era “espacial, & huma:
namente ‘impossivel " mantertse
lado a lado mesmo com os acon-
tecimentos “didrios” ot ser.”nd'
sentido ‘hato da palavra;” “Tudo‘
Para Todos” 1o ‘setor ‘de segu-
ran(;a ‘de voo. Por éste motivo,
e 1mportante coletar e manter

AV1at10n‘ Agency” ““The' C1v11
A ’Qnautlcs Board”, “The Uni-
ted “States. Air. Force” _“Army
and Navy”, “The "\Tatlonal Ae-
ronautlcs Space Ageney” €
1ndustr1a Aerondutica . em’ ge-
ral. A fundacéo de- Seguranca de
Viéo dos EE.UU." -oferece ‘uma
série-de bem-organizadas; cata-
1ogadas publicacoes de referén-
ciasmiituas que; quando: associa~
das; compreendem “uma das me-
lhores blbhotecas completas e
gt 'las de prevengao "de“aciden-

‘?exxsteﬁtes ho;e
fio ‘ercado:’Sém “elas, o esfor-
¢d'no” sentido de seguranca’ de
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voo estaria privado de informa-
¢oes adequadas e sem as quais
nao se poderia proceder as me-
lhores decisdes de acdo correti-
va.

Um fator também deve ser
considerado em Jurisdigoes; é
o fator importante da direcdo.
Nenhum programa de seguran-
ca de vOo podera atingir o efei-
to desejado ou longa duracdo
como uma funcio dindmica sem
o apoio consistente, continuo e
ativo de uma direcdo. Quer seja
administracdo de comando, quer
industrial, a direcdo é a chave
para o sucesso ha programacio
de seguranca de voo.

Estou certo de que todos es-
tdo a par da importancia que
tem o comandante na preven-
cao de um acidente aeronautico,
especialmente quando éle sabe
-que é responsavel por tudo. As
vézes perguntamos a noés mes-
mos se ndo estamos passando
sem o devido cuidado por tddas
estas responsabilidades conheci-
das ou aceitando-as como um fa-
to longamente existente e ver-
dadeiro, sem realmente térmos
avaliado e analisado tddas as
consideracgdes. Direcdo de co-
mando na prevencdo de aciden-
te é um pouco diferente de di-
recdo de comando nas funcoes
de EM, tais como operagoes, ma-
nutencéo, pessoal, suprimento,
instalagoes e outros. Enquanto
o comandante pode e geralmen-
te delega autoridade e transfe-
re responsabilidades nestes se-
tores, éle nao pode jamais de-
legar ou transferir sua respon-
sabilidade ou autoridade na pre-
vencgio de acidente. Um aciden-
te permanece como uma OCOr-
réncia que éle ndo pode sequer,
pelo menos, esquecer, ou uma
marca de 1nef101enc1a ou, ain-
da, uma total subtragao que afe-
ta nfo somente um segmento,
mas toda a organizacdo. O mes-
mo é verdadeiro para a direg@o
aeronautica industrial, onde o
acidente destréi ndo a capacida-
de de combate, mas a capacida-
de econdémica e demonstra a
mesma fraqueza organizacional.

REVISTA AERONAUTICA

Nao estamos aqui interessados
em definir ou apresentar os mul-
tiplos aspectos de direcdo, pois
ela é problema muito antigo.
Observando-se o remoto inicio
da civilizagdo, pode ser visto
que o homem empregou os prin-
cipios béasicos de dire¢do para
arrancar arvores, transformar
bandos em grupos e para for-
mar grupos com lideres e res-
ponsabilidades. As consultas
existentes sobre fatos de dire-
cido vém desde o tempo da Bi-
blia e foram registrados no Ve-
lho Testamento. Séc, ainda, en-
contrados nas historias das ope-
racoes militares, com exemplos
de falhas e sucessos, e envolve-
ram Alexandre o Grande, Ani-
bal e Napoledo. Encontramo-los
mais proximo e mostramos a
sua mais recente aplicacdo na
2.2 Guerra Mundial.

Algumas pessoas ficam bas-
tante surprésas em saber que
Jethro, sogro de Moisés, é o pri-
meiro consultor de administra-
cdo ja registrado. O trecho abai-
xo0 do 18.° capitulo do Exodo nos
dad a imagem de um consultor
de direcdo da época atual, ofere-
cendo conselhos semelhantes
para o estabelecimento de um
programa agressivo de preven-
cdo de acidentes, baseado em
principios de administragdo. Se-
nao vejamos:

“O que fizeste ndo é bom. Tu
te desgostaras, ambos, tu e éste
povo que estd contigo; pois isto
é muito pesado para ti. Tu néo
és capaz de executéd-lo sozinho.

Ouca, agora, a minha voz. Eu
te darei conselho...

E tu ensinaras a éles regula-
mentos e leis, e mostrarés a éles
o caminho em que deverdo an-
dar, e o trabalho que deverdo
fazer.

Além disso, tu retiraras, den-
tre todo o povo, homens capa-
zes... e coloque tal sbbre éles,
de serem regentes de milhares,
regentes de centenas, regentes
de meia centena, e regentes de
dezenas.

e B

E deixai-os julgar o pove em
todas as estacoes; e-assim -sera
que todo assunto importante
éles trarao para ti, mas todo pe-
queno assunto éles julgarao; as-
sim sera mais facil para ti mes-
mo e éles carregario seus pré-
prios fardos.

Indiferentes & sua idade, és-
ses - conselhos constituem os
principios modernos de direcio
que sdo absolutamente necessa-
rios ao comando ou ao apoio de
direcdo de um programa de se-
guranga de voo.

Aqui, em menos de 200 pala-
vras estd sumarizada a maioria
dos principios, que pode ser des-
dobrada em seis procedimentos,
simples:

— Orgamzar a tarefa em par-
tes acessiveis.

— Selecionar os membros de
seu pessoal conforme o carater
e a integridade.

— Delegar autoridade a éstes
membros.

— Estabelecer e definir os
planos de acdo.

— Ensinar e instruir o pes-
soal.

— Prover a avaliagao.

Nao podemos deixar a ques-
tdo de comando em relacio a
prevencao de acidente como
sendo uma responsabilidade
afeta somente ao comandante.
Tem sido ha muito tempo esta-
belecido, nos meios militar e ci-
vil, que um programa de segu-
ranca de véo deve ter um alto
nivel de importincia dentro da
organizacao e deve ser apropria-
damente assessorado, equipado
e dirigido por um hébil oficial
de seguranca de voo de alto ga-
barito profissional. Do mesmo
modo, as posigdoes de assessora-
mento, tais como operagdes e
manutencdo, as quais provém
servicos juntamente e, recipro-
camente, com outros o6rgaos. O
oficial de seguranca de v6o apli-
ca as técnicas e procedimentos
de prevencao de acidentes aero-
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nauticos provendo servicos de
consulta de seguranca de vdo a
todos os o6rgdos e a todos os ni-
veis de organizacdo. Como assis-
tente especial do comandante
na prevencao de acidente aero-
nautico, éle deve ser designado
como pertencente a um EM es-
pecial e colocado fora da subor-
dinacdo normal dos canais de
comando. Nesta posicéo, o ofi-
cial de seguranca de vbo tem
acesso direto ao comandante
nos assuntos relacionados ao
programa de seguranca de voo,
e acesso, para fins consultivos e
de ligacao, aos demais membros
do EM e ao pessoal da organi-
zagao.

Na organizacdo de um pro-
grama de seguranca de voo, de-
vemos, também, reconhecer as
funcdes de comando tal como
sdo relacionadas ao oficial de
seguranca de voo. Em comple-
mento aos principios modernos
de comando ja mencionados, ©
oficial de seguranca de voo tem
deveres especificos, com os quais
éle deve constante e agressiva-
mente procurar obter por e pela
autoridade de comando. Estas
funcoes sao:.

Antecipar, através de planeja-
mentos.

Ler, aprendendo, através da
investigacao realizada.

Analisar, procurando as cau-
sas como acdo preventiva
futura.

Recemendar accoes corretivas,
aconselhando e coorde-
nando.

Manter programas planeja-
dos, supervisionando a agédo
corretiva.

Estudar os fatores potenciais,
visando a eliminéa-los.

E mais do que uma coincidén-
cia que as palavras-chaves se-
jam ‘“antecipar”, “ler”, “anali-
sar”, “recomendar”, “manter” e
“estudar”, e que as primeiras
letras de cada palavra, quando
combinadas, formem uma pala-
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vra simples cuja funcéo bésica é
A-L-A-R-M-E.

Ele ndo é um alarmista; ao
contrario, um perito na preven-
cdo de acidentes de aeronaves,
que soa o alarme nas condicdes
que poderdo conduzir aos aci-
dentes aeronduticos. A éste res-
peito, o extrato de uma carta de
um oficial-general dos EE.UU.,
dirigida a seus comandados, es-
clarece a posicido e a importan-
cia do oficial de seguranca de
vGo.

“E considerado que, usando
um oficial de seguranca de voo
como um perito eficiente para
descobrir as praticas nao-satis-
fatérias que poderdo ou néo es-
tar presentes em qualquer dos
érgios da administracdo, néo
descreve muito bem a sua posi-
¢io em relacdo a outras ou a
maneira adequada do cumpri-
mento de sua funcfo. E verdade
que um dos aspectos importan-
tes dos deveres do oficial de se-
guranca de v6o é aquéle de ser
observador e estar ciente de
qualquer situagdo pratica ou
procedimento erréneo que pos-

Ler conseqliencias aaveisas.
Seu campo de acdo é ilimitado,
mas, no desempenho de suas
funcdes, é importante que sejam
evitadas quaisquer relagdes com
“pispbilhotices” ou taticas de
“gestapo”. Ele deverd trabalhar
com outras pessoas responsaveis
e assisti-las na descoberta de as-
suntos que necessitem de ‘aper-
feicoamento. N&o deverad diri-
gir-se apressadamente ao co-
mandante com criticas, antes
de haver discutido os assuntos
com os principais interessados.
A relagdo entre o comandante
e o oficial de seguranca de v6o
deve ser tal que nenhuma das
condicbes indesejaveis, como
mencionado acima, possa ser
permitida a entrar no programa
de seguranca de v6o. Suas reco-
mendacbes devem ser conside-
radas na perspectiva adequada
e em relagdo correta ao cumpri-
mento da missdo, com todas as
decisoes temperadas por um
bom e perfeito julgamento.”

QR

K, também, importante em
Jurisdicoes a definicdo das me-
tas de um programa de segu-
ranca de vbo. Muitos programas
percem a finalidade por nao te-
rem um objetivo claro e defini-
do. A misséo e o objetivo do ofi-
cial de seguranca de vo6o e a do
programa de seguranca de véo
podem ser definidos como se se-
gue: “Assistir a organizacdo na
manutencdo de uma 6tima re-
lacao entre a Ilivre operacéo,
com o minimo de acidentes ae-
ronauticos, e o decisivo cum-
primento da missdo determina-
da”. A fim de executar esta ta-
refa, o oficial de seguranca de
v6o deve ser altamente quali-
ficado. Alguns dos requisitos
250 0 preenchimento dos padroes
estabelecidos através do treina-
mento e o uso das técnicas, tan-
to de “antes” como “depois do
fato” e, ainda, habilidade no
uso de regulamentos, planos de
acdo em conjunto, procedimen-
tos, estabelecimento de apoio
pvancado, selecdo de equipa-
mento de seguranca de V0o,
conhecimento das caracteristi-
cas operacionais da aeronave,
familiarizacdo com equipamen-
to e suprimento usados, assim
como o emprégo de processes
analiticos, a fim de selecionar
e motivar a melhor ac@o cor-
retiva. Hstabelecidos os prinei-
pios béasicos e as jurisdicbes de-
finidas, podemos agora tratar
do terceiro fator principal dos
nossos 5 (cinco) grandes, que
sao as Filosofias no programa de
seguranca de v6o. Uma filoso-
fia moderna de seguranca de
voo é provavelmente a menos
compreendida e a mais fre-
giilentemente considerada como
um assunto suspeito envolvido
na ciéncia da prevencdo de aci-
dente aeronautico. Acreditamos
que seja vital a um programa
de seguranca de v6o que a fi-
losofia seja positivamente esta-
belecida com wuma definigéo
correta e concisa para que to-
dos possam percebd-la e com-
preendé-la-completamente. Tem
havido casos-onde um érro ou

filosofia mal ‘concebida vincula-
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da a um programa de seguran-
ca.de vbéo tem criado atitudes
negativas e gerado relagdes de
desagrado, censura, culpa, cri-
me ou efeitos punitivos. A mais
nociva de todas é aquela filo-
sofia que, sob a aparéncia de
seguranca de vo6o, produz in-
terferéncia direta no cumpri-
mento da missdo. Assim sendo,
filosofia de seguranca de voéo
dessa espécie deve ser elimi-
nada de uma vez por todas,
através de relacdes definidas e
adequadas entre a prevencao
de acidente aerondutico e o
cumprimento de missdo.

Sob o aspecto de filosofias é

onde o carater e a personalida-
de do oficial de seguranca de
voo sao discutidos. Qualidades
e atributos que mais conduzem
a0 sucesso sao apresentados e
ilustrados. Fatbres tais como
interésse, curiosidade, perseve-
ranca, julgamento, tato e di-
plomacia sdo analisados em tér-
mos de seus valores, em seus
contatos com pessoas. Em adi-
cdo, a importancia da integri-
dade, a experiéncia, a iniciati-
va, a energia e o espirito de sa-
crificio s@o apresentados em
térmos do efeito que terdo so-
bre sua contribuicdo para o es-
férco de seguranca de vbo. Gos-
taria de ilustrar dois dos atri-
butos, pela sua relacdo com o
nosso artigo. Eles sdo Tato e Di-
plomacia, e a falta désses atri-
butos poderia criar a situagio
indesejavel como a do “touro
na vitrina de porcelana”.

Tem havido, por muitos anos,
um mal-entendido com respeito
as relacbes entre a prevencio
de acidentes e a realizacdo das
missodes, e éste assunto deveria
ser um dos-de maior importan-
cia nas relagGes entre o oficial de
seguranca de vdo e o comandan-
te. Esse mal-entendido retorna
as definicdes e, cremos néds, en-
volve psicologia negativa até
certo ponto, por ‘esta razio. Se-
guranca, por definicfo, significa
estar livre -de perigo, o que &
um tanto restritivo, bem como
limitado, quando se consideram
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os perigos inerentes a vida co-
tidiana, sem mencionar os ris-
cos ou casualidades associados
com™as operacdes militares. A
psicologia negativa baseia-se,
provavelmente, no fato de que
:a experiéncia da primeira in-
fancia tende a associar seguran-
‘ca com palavras de sentido ne-
gativo, tais como “Pare”, “Dei-
xe”,. “Néo corra”, “Vocé pode
cair e machucar-se”, “Nao va
proximo da adgua até que apren-
da a nadar, vocé podera afogar-
se”. Obviamente, tddas sio im-
posicoes de limitag2o inaceita-
vel de atividade, em completo
desacordo com os desejos hu-
manos normais.

Nés “corremos” para ver al-
go mais do mundo. A “4gua” é
o meio pelo qual a natacao po-
de ser aprendida. Ha um mé-
todo mais seguro ou mais efeti-
vo de correr bem como de
aprender a nadar; ambos podem
ser executados sem prejuizos,
com ¢ minimo de riscos, e sem
a retirada da técnica de “correr”
ou “nadar”. A imposicio de li-
mitacOes e restricées ou de ini-
bicoes e temores é totalmente
incompreensivel.

Programas de seguranca de
v00 néo sdo destinados a interfe-
rir de modo algum no cumpri-
mento da missao, nem com a
area de tarefa, as quais vao
completar o seu apoio. Os pilo-
tos devem compreender que
programas de seguranca de v00
nao sdo a €les impostos para
sobrecarrega-los com deveres
adicionais e responsabilidades
prejudiciais, em suas operacoes,
ou como uma interferéncia na
pratica de v6o. O mecénico, o
operador- da torre, ¢ controla-
dor, o especialista, o armador
de para-quedas, o desenhista, o
engenheiro e todo o pessoal res-
tante que trabalha na industria
aerondutica devem estar a par
dos -aspectos positivos da pro-
gramacdo moderna e -ativa de
seguranca. de vb6o em  oposicao
a arcaica, inaceitavel e negativa
filosofia. Boediaie o
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Considerando-se as relacdes
compativeis entre programas de
seguranca e cumprimento de
missdo, deve-se, claramente,
compreender e aceitar firme-
mente que .o interésse funda-
mental ndo. é “seguranca para
fins de seguranca”. N&o esta-
mos interessados somente na
prevencido de acidentes aero-
nauticos.

Um conceito de prevencao de
acidentes aeronduticos compa-
tivel deve servir a organizacao
militar tanto em operacdes em
tempo de paz como em tempo
de guerra.

Estatisticas demonstram que,
durante a 2.2 Guerra Mundial,
mais aeronaves foram perdidas
em acidentes fora do teatro de
operacoes, do que foram perdi-
das em todos os teatros de ope-
racoes combinados.

O nosso interésse fundamen-
tal é aquéle fator que deve
ocupar o lugar mais alto de
nossas mentes “a mais efi-
caz execucao da missao deter-
minada”.

Filosofias devem incluir o re-
conhecimento do fator de com-
patibilidade. Ele pode variar
com as missdes, 0os requisitos a
obter, com o grau de perigo e
de risco, com a habilidade do
pildéto, com a manutencdo e a
capacidade operacional e, ainda,
com o tipo de equipamento’ a
ser empregado. Deve-se, sem-
pre, ter em consideracdo o grau
aceitavel de perigo e risco, da
diferenca entre a reducdo de
risco e sua eliminacao e da ele-
vagdo da capacidade de exe-
cugao para reduzir o fator de
risco. Finalmente, nfo deve
existir desculpa para os aci-
dentes aeronauticos que podem
ser evitados, tanto militares co-
mo civis, nem mesmo aquéles
relacionados ao cumprimento
da misséo. ;

Um programa de seguranca
compativel de vdo deve, con-

tudo, ter como finalidade pre-
cipua: “A aceleracdo do cum-
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primento da miss@o através do
aumento da eficiéneia operacio-
nal”. O estabelecimento déste
propésito e baseado na conclu-
sdo de que um acidente aero-
nautico é u’a marca de inefi-
ciéncia diretamente relaciona-
da com a fragueza operacional
e performance nao-satisfatérias.
A performance do individuo na
realizagdo desta finalidads de-
ve ser acentuada, porqus pre-
viamente mencionamos que um
acidente é feito de uma série de
fatéres que parecem cer insig-
nificantes ou de menor valor,
de coincidéncias ou combina-
¢oes de fatbres. O servigo de
abastecimento de pista, que fa-
lha ao fechar as tampas do bu-
jao de 6leg ou ds combustivel,
concorre para que haja, poste-
riormente, perda de 6leo ou de
ccmbustivel, pane no motor e
acwiente; o operador da limpe-
za da rampa que esguece, numa
secdo dela, objetos estranhaos,
fazendo com que a turbina cs
absorva, causa pane durante o
vbo e acidents; o ajudante de
suprimento que, por negligén-
cia, introduz fluido degelador
na asa como substituto para
tluido antidetonante, faz causar
pane no motor e acidente — to-
dos éstes trés individuos, que,
através de suas posigbes ocupa-
das, parscem ser de relativa in-
significancia, sdo responsaveis
pela perda de muitas vidas e
de milhdes em equipamento.

Filosofias devem incluir a
aproximacdo ao programa que
deve adaptar-se a tarsfa de pre-
vencao de acidente aeronauti-
co. Deve ser um programa di-
némico, ativo, que englobe a
premissa bastante aceita: “Aci-
uentes aeronduticos podem ser
prevenidos”, ou, ainda, “Nig ha
acidente aeroniutice que nfo
possa ser prevenido”. O Unico
coeficiente aceitavel em aciden-
te aeroniautico é zero.

Os principios de ago corre-
tiva tém por muitos anos feito
calar o problema relativo a fi-
losefia de um programa de se-
guranca de v6o. Uma acdo cor-
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retiva bem sucedida néo ocorre
como um fendmeno natural e
deve, entretanto, ser cuidadosa-
mente organizada naquilo que
pode ser melhor descrito como
aproximacdes de curto e longo
alcance. Uma acdo corretiva d=
curto alcance €, geralmente,
imediata e é de natureza tem-
poréria, enquanto que uma acéo
corretiva de longo alcance ge-
ralmente consome muito tem-
po para ser considerada e rea-
lizada. Alguns dos problemas
de causas potenciais de aciden-
tes e de eliminagdo de perigo
giram constantemente numa
acdp ciclica entre o curto e o
longo alcance, desde que alguns
perigos e causas potenciais nao
possam ser removidos sem a
interferéncia na missdo. Isto
gera a necessidade de reconhe-
cé-los constantemente num pro-
grama de seguranca de v6o e
tratar daqueles que sdo comuns
a execucao de todos os dias, es-
pecialmente aquéles que estdo
permanentemente na esfera de
“precedente conhecido”. Muitog
programas de seguranca de vdo
ndo considéeram adequadamente
esta necessidade e sofrem o re-
sultado do fendmeno janeiro-ju-
nho, isto é, — “g fator de cau-
sa do acidente sucedido em ja-
neiro, e esquecido nos meses
seguintes, repete-se em junho”.

Nas Filosofias concernentes a
acdo corretiva, achamos neces-
sario encarar honestamente um
fator em torno do qual uma li-
nha definida exista. Este fator
é a posicdo privilegiada de do-
cumentos usados na prevencao
de acidentes aeronauticos e a li-
beracdo condicional de infor-
magées que €les contém. Isto
tem sido um simples problama
no passado, e, com o recente as-
pecto legal que tem surgido
neste setor, éle serd um proble-
ma mais complexo no futuro. A
resposta eventual para o caso
que éste problema suscita fica-
ra certamente no dominio da
acio legislativa, e as razbes pa-
ra isto s8o muito simples. Se
vamos continuar efetivamente

-,

no conceito existente de infor-
macao voluntéria apenas para
fins de prevencdo, sem ameaca
de acado punitiva baseada na in-
formacgao dada, entZo devemecs
guardar e preservar cuidadosa-
mente a condigdo privilsgiada
dos relatérios de acidentes aero-
nauticos. A acgdo do comando
pode garantir a protecao désses
relatorios por um procedimento
muito simples de manutengdo
positiva e de completa separa-
cao entre investigacdes de aci-
dentes para finalidades de pre-
vergcdo com aguelas conduzidas
para outras finalidades. Procedi-
mento contrario diminuira a
agdo dindmica do programa de
seguranca de v60, €, no caso de
punicdes serem tomadas como
resultado de violages, estara
comprometida a acao legal que
lhes é peculiar. A administracdo
militar e civil, cremos, deve es-
tar alertada no sentido de usar
todos os meios disponiveis para
separar a prevencio, das agdes
dicciplinares ou judiciais mesmo
que a falha, por assim dizer,
seja identificada com fixacio de
responsabilidade, culpa ou po-
bre julgamento.

Ha outro aspecto desta filo-
sofia de agdo corretiva que se
deve considerar. Podem-se cha-
mar de circunstancias criminais
como tendo algumas vézes se
asscciado a um acidente. O aci-
dente é um crime... e punicio
deve ser aplicada. Certamente
ha acidentes que envolvem
negligéncia, violagdes proposi-
tadas e atos criminais, mas aci-
dentes aeronauticos, de modo
geral, ndo se acham incluidos
em nenhuma dessaz categorias.

Se ha circunstancias em qual-
quer acidente que exijam acoes
punitivas, elas devem ser toma-
das imediatamente para garan-
tir que nenhuma informacio
obtida para fins de prevencio
seja mal aplicada. Quando tal
investigacao colateral ou sepa-
rada for solicitada para finali-
dades punitivas, ela deve cer
conduzida separadamente e
completamente diveorciada da
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investigacao para fins de pre-
vencao, com a analise e deter-
minacgoes finais executadas an-
tes do recebimento do relaté-
rio de investigacio do acidente.

Cremos firmemente que a
melnor filosofia para uma acao
correfiva em um programa de
seguranca sera baseada na con-
clus@o a que chegou o pessoal
devidamente selecionado: pi-
lotos, mecénicos, supervizores e
outros, e que éles sfo sinceros
nos seus intentos e honestos
nos seus esforcos, na execucéo
de suas tarefas, de acoérdo com
o melhor de suas habilidades e
em consonancia com os melho-
res metodos que conhecem. files
devem ser treinados nos méto-
dos mais eficazes, devem reco-
nhecer suas responsabilidades

e, ainda, devem saber da pena-

lidade que lhes cabe por negli-
géncia ou violacdo, e a posicao
de comando nestes casos clara-
mente definida antes e nado de-
pois do fato ocorrido., Sob tais
condigdes, a melhor execucio
deve ser szmpre esperada.

Ao mesmo tempo, cremos que
se deva lembrar que, em mui-
tos casos, o acontecimento dc
um acidente por intencdo cons-
tituiria um suicidio. Certa-
mente, nenhum piléto se expo-
ria a um acidente, a uma vai-
dade nociva por intencdo. Ne-
nhum mecénico cometeria ¢ ér-
ro de cmissdo ou incumbéncia,
sabendo que éle préprio se ex-
poria a uma perda de dignida-
de, ma recepcio ou perda de
posicdo entre os seus pares. Por
estas razbes, parece ser de va-
lor duvidosg levar em conside-
racdo que um acidente seja um
ci.me, tmpondo punicdes ou de-
terminando obrigacfes pecunia-
rias. Se esta forma terapéutica
assegura algo para o programa
de seguranca de voo, seu valor
¢ duvidoso, e ela pode produzir
moral baixa, deterioracdo do
interésse no trabalho, e possi-
vel inibicdo ng trabalho em vir-
tude do médo de punicdo sus-
citada pelo temor de provocar
um acidente.

REVISTA AERONAUTICA

T

Finalmente em Filosofias héa
funcdo de acdo corretiva, na
formulacdo das recomendacgoes.
Avaliacdo cuidadosa deve ser
feita soObre recomendacgbes, ja
que elas s@o de natureza vital
aos trabalhos finais de preven-
cao. Elas devem ser adequadas
aos riscos envolvidos e nao de-
vem contribuir para a criacéo
de riscos adicionais. Devem ser

préaticas, completag, econémica-

mente justificdveis e de boa
compreensfo. A acdo corretiva

que aceita a terapéutica ridi-

cula de “luvas de borracha pa-
ra canetas-tinteiro com vaza-
mentos”, “aspirina para can-
cer” ou “vinho noévo em garra-
fas velhas”, nao tem cabimento
num moderno programa de se-
guranca de voo.

Estabelecidos os trés primei-
ros fatdéres: Principios Baésicos,
JurisdicGes e Filosofias, nds es-
tamos preparados para proce-
der as ‘i'écnicas, as quais ini-
ciam a aplicagdo pratica na
busca de uma re:zposta para a
pergunta: “Que constitui um
programa de seguranca de
v60?” Elas se referem as ativi-
dades de “antes” e “depois do
fato”.

Um debate sdbre Técnicas de~

ve incluir consideracdes nao so-

mente de requisitos gerais como
também os requisitos para pre-
vencdo de acidentes que devem
ser peculiares a unidade envol-
vida. Por causa de seus tipos de
avides, missdo, nimero de pes-
soal, localizac8o geografica e su-
portes externos avaliaveis, éstes
requisitos diferirdo. Nao seria
correto estabelecsr que cada
Unidade tivesse um programa
de seguranca incluindo, como
um “set” comoleto, Técnicas tal
como elas sdo aqui apresenta-
das, uma vez que a sua selecado
deve ser baseada nas necessi-
dades do programa e nos meios
avaliaveis.

Na spresentacdo de Técnicas,
falaremos inicialmente das ati-
vidades “antes do fato”.

S

O questionério sobre seguran-
ca é um dos meios de determi-
nar a situacdo atual da preven-
cdo de acidentes de uma ‘orga-
nizacao. O “checklist”, de “antes
do fato”, do investigador, o
questionario em si, deve abran-
ger determinadas areas, tais co-
mo aerédromos, operacdes, me-
teorologia, manutencdo, treina-
mento contra-incéndio, busca e
salvamento, pessoal e equipa-
mento para sobrevivéncia, pro-
cedimentos IFR e muitos ou-
tros.

O “checklist”, contendo per-
guntas baseadas, na maioria das
vézes, inteiramente nos fatores
causais, ja conhecidos e deriva-
dos da experiéncia de aciden-
tes passados, é feito para aju-
dar a reducdo ou eliminacdo
désses perigos em potencial. Um
bom programa de seguranca de
vbo dita a conduta do questio-
nario numa base, a qual prove-
ra continuidade ao programa e
consisténcia a agldo corretiva. A
selecdo do assunto do questio-
nario, para preenchimento em
base semanal, fazendo parte de
um conjunto de questionarios
conduzidos no periodo de um
ano, satisfard aos requisitos da
maioria das organizacdes. O
critério e a escolha do assunto
do questionadrio devem ser
acompanhados de um procedi-
mento que assegurard que a
acdo corretiva foi tomada pelo
pessoal responsavel.

Outra atividade, ¢ Conselho
de Seguranca de Véo, utilizado
como trabalho de EM e que in-
clui determinado niimero de as-
sessdres. Como se fosre uma cé-
pia do “apods o fato” de uma co-
missdo de investigacdo, o Con-
selho de Seguranca de Véo é a
ferramenta dp comando, utili-
zando acdp de EM, na preven-
cdo de acidentes que afetam a
organizacdo e que ndo podem
ser resolvidos fora, a considera-
cdo de outro EM. Ap mesmo
tempo, é o meio pelo qual a
atencdo e o interésse sdo man-
tides ao redor do programa de
seguranca de v6o. O Conselho
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pode e deve ser o a@lto motiva-
dor do interésse dos altos co-
mandos, aumentando seu pres-
tigio assim como colocando a
seguranca de v00 na posicdo de
importéncia que ela deve
ocupar. Para que haja uma
continuidade e consisténcia nas
acoes a serem tomadas, o Con-
selho deve reunir-se pelo me-
nos uma vez por més. As ativi-
dades do Conselho néo serao

. efetivas se as reuniGes nao fo-

rem cuidadosamente organiza-
das. Apos a reunido, a organi-
zacdo deverd conhecer o rela-
torio com as recomendacoes
para determinadas acbes corre-
tivas. O relatério deve ser envia-
do ao Comandante para avalia-
cao final e aprovagéo.

Relatorios de “perigos em po-
tencial” é outra das atividades
“antes do fato”, das quais o fa-
tor causa de um aciaente ten-
de a derivar-se. Um programa
eficiente para tais relatérics se
inicia com o formato do mesmo,
bem como com o método sim-
ples e facil de obté-lo, preenché-
lo, submeté-lo, - processé-lo e
avalid-lo. Uma félha longa re-
vela automaticamente um pro-
blema, assim como dificulta o
arquivamento, além de difi-
nusar a agéo corretiva. Um
bom ~ oficial de ssguranca de
vou aevera assegurar-se ue gu
o0s fatbres indicados nesses re-
latorios foram cuidadosamente
investigados e analisados, e a
acdo corretiva foi tomada para
eliminar ou reduzir o perigo
‘envolvido, isto é, se o sistema

foi acionado e se cada relatorio

13

recebe
:do77

o tratamentp adequa-

O relatério de " “perigo em
potencial” nao envolve perda
ae viaas, nem subtragido econd-
Tnica, nem sangue, suor ou la-
erimas. E uma outra “chance”
de acdo corretiva antes que o

.acidente ocorra, uma vez que

éle é o relato de um acidente,
que ainda ndo aconteceu ou
que estd por acontecer.
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Analises das deficiéncias do
material é outra das atividades
de “antes do .fato” e é direta-
mente associada com a queda
de eficiéncia da organizacdo,
particularmente na.darea mate-
rial. Em alguns casos, envolve
problemas de perda de confian-
ca no material. Uma anormal
freqliéncia de falhas nos com-
oonentes ou sistemas pode pro-
vocar nos pilotos e mecéanicos
uma série de comentérios como
ésses: “Qual motor falhari ho-
je”? “Isto é uma caixa de mi-
nhocas”. Repita silenciosamen-
te para vocé mesmo “Nosso
pai...”

Nao havera duplicacdo de ati-
vidades com o oficial do mate-
rial, se o oficial de seguranca de
voo dirigir a agdo corretiva, es-
tabelecendo as ligacbes neces-
sérias a fim de saber a finali-
dade de controle exercida pelos
relatorios de deficiéncia da ma-
nutencdo. Nao deve ¢ oficial de
seguranca de vOo esquecer que
o fabricante estd também téao
interessado quanto éle nas res-
postas, e podera lhe fornecer,
se lhe f6r encaminhado ¢ pro-
cesso, a melhor resposta . possi-
vel em forma de material ja
modificado.

A padronizacdo de v6o e da
manutengdo é outra das ativi-
dades de “antes do fato”, e tem
provado ser de alta validade na

redugdo dos fatdres causais re-

lacionados aos procedimentos
de v60 e de manutencéo.

O método de estandartizacio,
conduzido wpor um oficial ou
uma comissao, produz imediata-
mente resultados, se atencéo for
dada a ésses setores, com os
quais o método se relaciona. En-
quanto o método nao estiver de
acordp com o mais simples e
completo “checklist”, isto sera
uma area onde exemplos po-
dem ser mostrados.

Dependendo da configuracio,

o cheque de magnetos deve ser .

conduzido na seqiiéncia “ambos-
esquerdo-ambos-direito-ambos”,
o qual assegura a final posicao

— 39 —

“ambos”, reduzindo a possibili-
dade de decolagem num s6 mag-
neto. O cheque do reversivel
deve ser conduzido antes do
cheque de embandeiramento,
8..E5UlANGO0 asslim gue o CiCly
de reversdo ocorreu, uma vez
que o embandeiramento tende
a mostrar um aumento, mais do
que uma queda de RPM, e se a
helice tem mau funcionamenio
durante a situacdo do cheque
de reversdo. Um exemplo de
“cneckist” de manuvencuo po-
de <er apresentado por uma se-
qliéncia apropriada, que pode
envolver um cheque de funcio-
namento de certo sistema, tal
como o uso de pinos de seguran-
ca em determinado -controle an-

‘tes de seu ajuste. Désse modo, a

padronizacdo de procedimentos
deve envolver a integridade da
tripuiacfo numa coordenacdo de
seqiiéncia na cabina e uma boa
execucdo de procedimentos de
emergéncia. Ele ainda aumenta
o contréle e a qualidade da ma-
nutencdo, através de suas ins-
pecdes periddicas, e 'ajuda a
eliminacdo da ““Lei de Murphy”
(se ha possibilidade de algum
comuoonente ser instalaco ‘ce
‘modo errado, alguém, em deter-
minado momento, seréd levado a
fazé-lo). Aumenta a possibilida-
de de previsdo das panes mais
comuns nos motores e’ revela
falhas logisticas que envolvem
05" proceaimentos comuns ue
manutencdo. Finalmente ocupa
o ultimo lugar entre as ativida-
des “antes do fato”, uma pro-
gramacao de seguranga, que en-
volve palestras, relagbes publi-
cas e prémios. A instrucdo é o
meio pelo qual as informagcdes,
colhidas das causas de um aci-
dente, podem ser disseminadas,
as solucoes apresentadas e o
treinamento melhor assegurado
no mais alto grau de eficiéncia.

‘Chamamos a isso “seguranca

consciente” ou um ‘“estado de
estar seguro inconscientemen-
te”. Um ou outro pode concor-
rer para uma mudanga de ati-
tude e comportamento, se a
mudanca foi efetuada através
de um bom programa de treina-
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mento, se surgiu das vantagens
da experiéncia de acidentes pas-
sados. Relagbes publicas inter-
nas ou externas na prevencao
de acidentes devem ser sempre
consideradas, como um meio de
criar a imagem publica da orga-
nizacéo, dirigindo as agoes to-
madas com relacdo & prevencao
de acidentes. Désse modo, o aci-
dente que ndo pdde ser preve-
nido serda amortecido por uma
onda de boa-vontade geral, ao
invés de um furor, qué diminui-
rd o rendimento das missoes
futuras, produto que é da acei-
tacdo geral. A promoc¢ao do pro-
grama através da propaganda
planejada pela utilizacdo de car-
tazes, exposicbes e outras aju-
das mantém o programa cons-
tantemente presente & organiza-
cdo e aumenta o esférco que
deve ser dado a uma solugdo,
bem como enfatiza todos os as-
pectos dos esforcos de um siste-
ma de prevencdo de acidentes.

Indiferentes aos -pontos de
vista, com relagdo a prémios —
e ha diversas opinides vas a
respeito de sua eficiéncia —
uma politica de prémios e de
procedimentos deve ser cuida-
dosamente instituida e seguida,
se o fator de prestigio for esta-
belecido e preservado. Todos os
participantes devem ter a opor-
tunidade de competir em bases
ioaiz e realisticas. Nao somos
dacueles aque acreditam que um
sistema de prémio deve ser
haseado inteiramente np indice
de acidentes, desprezando ou-
tros fatbres, tais como a missao,
0 tipo da aeronave, a localiza-
¢do geografica, as limitacoes da
manutencép e facilidades, a
deficiéncia de pessval, que de-
vem ger levados em considera-
cdo. Nag deve ser também es-
cuecido cue em conjunto com
o indice de acidentes ha a qua-
lidade e a quantidade de mis-
soes.

Examinemos, agora, o seg-
mento “apoés o fato”,

E:te segmento comeca a pre-
raracdo para o acidente e re-
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laciona-se com as necessidades
decorrentes da exposicdo a um
acidente em geral.

O plano de preparacgdo para
um desastre aerondutico sofre,
sem duvida, um plang des bus-
ca e salvamento, uma vez que
em muitos casos uma aeronave
desaparecida necessita socorro
imediato. Os procedimentos
iniciais corretos na cena do
acidente é uma funcdp primor-
dial, que deve ser continuada
através da investigacdo do
mesmo.

O oficial de seguranca de vb6o
ou a comissdo devem possuir os
requisitos necessarios, uma vez
que sao parte importante na
programacdo de “apds o fato”.
Deveres e responsabilidades de-
vem ser definidos, ordens apro-
priadas e treinamentos adequa-
dos em procedimentos de inves-
tigacdo devem ser estabelecidos.
Ha, contudo, consideracdes im-
portantes que nao devem ser
esquecidas, ap6s o contato com
um acidente aeronautico.

Uma bem estruturada ativida-
de “ap6s o fato” devotara aten-
¢do aos métodos organizacionais
necessarios a conduta da inves-
tigacdo de um acidente aeronau-
tico. A tarefa de investigacdo
deve ser organizada ao longo dos
canais de comando, aplicando
principios de direcdo, para pro-
ver, através déles, analises de-
talhadas de todas as éareas. A
duplicacdo de esforcos e o con-
flito de interésses em cada fase
da investigacdo devem ser evi-
tados através de adequada de-
finicdo de responsabilidades e
autoridade. Do mesmo modo,
um apoio e controle centralizado
devem ser fornecidos.

Procedimentos para procura
de evidéncias é a préxima fun-
cdo envolvida nesta parte do
programa. Aquéles que possuem
responsabilidade de investiga-
cao devem saber e estar equi-
pados para fazer uso do mais
rapido e seguro métcdo de co-
leta e gravacdo de evidéncias.
Técnicas de interrogatério, foto-
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grafias, questionarios, exames
detalhados, reconstrucio e ou-
tros processos designados para
prover a coleta de evidéncias sio
importantes. As quatro fontes
primérias de evidéncia — pes-
soas, partes, posicoes e papel —
todas devem ficar sob cuidadoso
exame.

Um aspecto muito importante
da atividade ““apés o fato” é a
preparacdo, o envio e o proces-
samento dos relatérios de in-
vestigacao de acidentes. O for-
mato do relatorio, os anexos, os
documentos néle inseridos de-
vem ser organizados de um mo-
do padrdo num relatério final,
para criar o meio mais eficaz
de avaliacdo do relatorio pelos
canais de comando ou de dire-
¢do. Grau de sigilo na corres-
pondéncia, para assegurar o
meio mais eficiente de trans-
missdo e endbsso dos relatérios.
Cada relatério de acidente aero-
nautico deve possuir uma pasta
para acdo recomendada, ou ar-
quivo para estabelecer o estado
daquela acdo, isto é, se a mes-
ma se acha processando ou se
foi completada.

Estes fatores sdo de vital im-
portincia se as licbes “apds o
fato” aprendidas sdo aplicadas
apropriadamente num programa
de prevencgdo de acidentes.

O ultimo assunto a considerar
é o da classificagéo estatistica.

Um sistema de classificacao
para estatistica, desenvolvido do
relatério de acidente aeronauti-
co, é 0 primeiro passo no desen-
volvimento de auxilios validos,
os quais serao de uso na organi-
zagdo, ao tratar das areas e de
seus problemas. Ha4 muitos sis-
temas para classificacdo de aci-
dentes em uso hoje, os quais,
em alguns casos, podem tornar-
se impraticaveis, quando néao
impossiveis, para que se possa
obter déles uma relagdo clara
ou correlacdo entre o acidente
propriamente dito e outros fa-
tores que concorreram para o
mesmo.
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O Manual de Investigacdo de
Acidentes, elaborado pela Ins-
petoria-Geral da Aeronautica,
contém um sistema de classifica-
cio de acidentes, cuja adogdo
prevé um método-padrdo de
classificacdo de acidentes, assim
como pode permitir a compila-
¢ao de dados estatisticos em
bases bem reais.

Devemos esclarecer que éste
sistema ora adotado pode pro-
ver meios a estatistica, que de-
wem trazer beneficios comuns a
tédas as partes responsaveis
pela prevencao de acidentes ae-
ronauticos.

Completamos, assim, a apre-
sentacdo dos quatro primeiros
dos nossos ‘“cinco grandes” da
prevencao de acidentes aeronau-
ticos. Isto nos traz ao quinto e
ao ultimo ponto, que é o que se
relaciona a Planos.

£les envolvem a area do “re-
gistre isto por escrito”. E a inte-
gracdo das partes de um bom
programa de seguranca de vbéo
numa forma que elimina todos

o3 frtéres imponderaveis, fre- .

ciientemente exemplificados na
afirmacido “Eu estou seguro de
possuir um bom programa, mas
ndo consigo coloca-lo em acfo”.
1Yianos sdo os meétodos de, po-
sitivamente, definir um progra-
ma de seguranca de vbo, que
todos possam ver.

Estamos certos de que a maio-
ria dos leitores tem uma larga
experiéncia, especialmente no
campo militar, envolvendo or-
dens e planos de operacdes. Do
mesmo modo gue um Pplano de
operacbes € primariamente um
térmo militar, éle ndo é mais do
que um documento administra-
tivo que define as partes de uma
tarefa, estabelece responsabili-
dades para cada funcdo e, assim
sendo, aplica-se tanto a éarea
militar quanto a civil.

Enquanto muitos outros do-
cumentos de natureza adminis-
trativa, tais como msnuais, ete.,
contém referéncias parciais ou
nao a um programa de seguran-
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ca de vbo, o plano de operagdes
permanece como o método mais
completo -de estabelecer um
programa de seguranca de vo6o
por escrito. E isto é verdade por-
que o plano de operacodes, tal
como outro qualquer documento
de ordem administrativa, é dire-
tivo por natureza, e assim sen-
do deve ter o enddsso da assina-
tura do comando, carregando,
assim, uma grande possibilidade
de reférco de autoridade. Para
um comandante ou diretor de
uma organizacao qualquer, um
bem cuidado, apropriado, prepa-
rado e organizado plano de se-
.guranca de voOo se torna uma
resposta positiva e incombativel
a pergunta “De que consta o

seu programa de seguranca de
v60?”

Os formatos e procedimentos
contidos no plano sio os con-
tidos nas publicacoes militares,
que contém normas administra-
tivas, assim como nas publica-
coes avaliaveis oriundas dos
6rgaos civis. Ndo é nosso pro-
posito, neste artigo, ir ao deta-
lhe da mecanica do plano, e sim
descrever de forma geral que
tipos de material tal plano deve
conter . O plano é relativamen-
te simples. Suas partes basicas
devem compreender:

a. As referéncias, que podem
incluir uma lista das publicagdes
que tratem de seguranca de voo,
fais como:

Regulamentos relativos a se-
guranca de voo

Ordens técnicas de aeronaves

Manuais relativos a seguranca
de voo

Publicacdes sbbre acidentes.

b. organizacio por tarefa que
deve incluir as varias unidades
que cao envolvidas e seus co-
mandos.

c. A situacdo geral que deve
incluir um sumaério da situacéo
dos acidentes, tais como:

indice de acidentes por horas
de vbo

SRRy, S

Fatéres causais por percen-
tagem

Numero de acidentes por or-
ganizacgao

Sumario - estatistico

.d A missd@o que pode ser
calcada no simples estabeleci-
mento da prevencido de aciden-
tes ou no estabelecimento de
um objetivo a atingir com a
finalidade de reduzir o indice de
acidentes.

e. A tarefa para as unidades
subordindas que inclui respon-
sabilidades de reuniGes mensais
para efeito de seguranca de voo,
comissoes de investigacdo, pa-
dronizacdo de vb6o, da manuten-
cao, ajudas de instrucéo, ete.

Junto ao plano ficam os ane-
X0s que contém as areas primé-
rias desta apresentacdo — Prin-
cipios Baésicos, Jurisdigbes, Filo-
sofias e Técnicas.

A area da Técnica deve apre-
sentar os métodos e funcdes a
empregar nas fases de “antes do
fato”, e “apds o fato”, como par-
tes que sdo do programa geral.

Discutimos, assim, um com-
plexo programa de seguranca
de vbo, com os seus componen-
tes primarios que sdo sobremodo
dinédmicos. Talvez que todos és-
ses componentes nio se apli-
quem a todos os canais de co-
mando, ou a todas as areas de
direcdo, mas éles sdo, sem du-
vida alguma, as areas mais im-
portantes gue devem ser con-
cideradas no estabelecimento de

um programa de seguranca de
voo.

Esperamos ter descrito nao
um idealistico programa, s6 ca-
bivel numa aproximacio de lei-
tura, pelo contrario tentamos
transmitir um programa pratico
e atuante, que devemos procurar
introduzir em nossas organiza-
coes da FAB.

Podemos, no entanto, afiancar
que se estas funcgbes aqui des-
critas forem apropriadamente
organizadas e diligentemente
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empregadas prevenirdo aciden-
tes aeronauticos.

A prevencdo de acidentes néo
é tarefa facil, mas sim o resulta-
do de diligente esfér¢o do pes-
soal nela envolvido. E o resul-
tado de longas horas de pes-
quisa incessante. Infelizmen
ndo lhes podemos oferecer um
remédio miraculoso, uma’ cura
para tédas as doencas que cau-

aqui, lembrar-lhes que, se um

. dos senhores puder haver con-

tribuido para salvar uma vida
ou uma aeronave, tera realiza-
do uma incomensuravel contri-
buicdo a organizacdo a que per-
tence. ‘

Assim sendo, a resposta ao
titulo de nossa palestra “O Que
Constitui Um Programa De Se-

partir déste momento, a cada
um dos leitores.

Nao se esqueca nunca que a
sua seguranca depende:

1. Daquilo que vecé pensa
a respeito dela.

2, Dagquilo que vocé sabe a
respeite dela.

3. Daquilo que vocé faz a
respeito dela.

sam acidentes, mas podemos, guranca De V6o” pertencers, a

“Pout-Pouwrti” de Jeguranca em Ydo

TECIDOS SINTETICOS

Uma bomba auxiliar de reférco estava sendo mu-
dada num B 47. O tanque tinha sido estanqueado e o
avido estava estacionado. Ndo havia corrente mo gerador

e a baterie havia sido desconectada. Além disso, ndo

havia nmenhuma unidade de poténcia em operacio nas
vizinhanc1s. E como medida adicional de precaucdo, ndo
havia sido usada ma operacio menhuma ferramenta de
ago.

Subitamente labaredas de fogo apareceram da bom-
ba cuxiliar que havia sido instalada ma abertura do
tandue; Os wvapbres de gasolina mo interior do mesmo
se inflemuram, provocando ruptura na célula e espalha-
mento dos destrocos em umd darea ao redor.

A investigacdo indicou que o0s vapdbres de gasolina
se haviam, provavelmente, inflamado por acdo de uma
descarga estdtica elétrica. O mecdnico que trabalhou na
aeronave estava usando roupas de nylon.

Alguns trapos que haviam sido usados para limpar
a gesoling que derramara da bomba tinham sido esque-
cidos na escada da manutencdo. Presumivelmente a cen-
tetha ocorreu quando as tiras da manga do mecdnico se
colocaram. em contato com o tanque, enquanto éle colo-
cava o bomba. Os vapbres mo interior do tanque e o0s
trapos ‘encharcados de ‘gasolina esquecidos na escada
proveram a mistura inflamdvel para a ignicdo.

Tecidos sintéticos, tais-como nylon, orlon, dracon,
sdo excelentes geradores de eletricidade estdtica, e o
nossu tipo de nylon usado nos atuais macacoes de v60
¢ wmm dos melhores produtores de eletricidade estdtica
conhecidos. O uso de tais tecidos sintéticos em roupas
durante o trabalho ao redor de vapdres de gasolina ou
liguidos é PEDIR BARULHO.

“COCKTAILS” MOLOTOV

Muitos incidentes reportados pela FLIGHT SAFETY
FOUNDATION sdo dignos de especial atencido e consi-

deracdo. Dentre éles, gostariamos de ressaltar:
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1. Um piléto reportou que, enquanto éle passava
através do . compartimento dos passageiros, um déles
tirou um isqueiro, désses que possuem reservatério plds-

tico _de gasolina. O homem virou o isqueiro para baixo,

para drencr a- gasolina, e, apds, girou-o para a posicao
normal, a fim de acendé-lo. Instantdneamente o isqueiro
explodiu, espargindo fluido em chamas sébre pildto,
passageiro e assentos. Afortunadamente ambos tiveram
a felicidade de apagar o foégo, antes de sobrevirem maio-
res consegiiéncias. '

2. Em outro avido, uma passageira, usando o mes-
mo tipo de isqueiro, tratou de acendé-lo. T@o logo iniciou
a operacdo, uma grande quantidade de liquido em cha-
mas caiu sébre o assento e chdo da cabina de passagei-

“ros Uma das aeromocas atendeu prontamente, apa-

gardo o fogo com um cobertor. A passageira, ligeira-

menle nervosa, asseverou que ela ndo havia apertado o
botfio dremo para derrubar liquido sébre o pavio.

3. Durante um véo « 9500 pés, o piléto usava o
mesino tipo de isqueiro. Ao tentar acendé-lo, o isqueiro
influmou-se em suas maos, mas éle ainda teve tempo
de. apagar o fogo, antes que recebesse sérias injurias.

Todos éstes e incidentes similares consubstanciam
comrrovadamente a crenca de que os isqueiros de Te-
servatorios plasticos vazam sob pressées atmosféricas re-
duzidas encontradas nos véos. De fato, as instrucdes im-
preszas em alguns déles incluem a precaucdo de seu
uso em avides, No entanto ésse tipo . de isqueiro é ava-
lidvel em qualquer lugar. Ainda que o uso désses is-
queiros tenha sido proibido em wvéo mos EE.UU., seria
interessante continuar a considerd-lo um possivel perigo
no Brasil. Claro que éle seria também um bom tépico
o ser apresentado mos “briefings” e “‘meetings” de se-
guranca de véo em mnossas Unidades e nas Cias. Co-
merciais.
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Hotel Internacional do Galedao

PRIMEIRO HOTEL DE AEROPORTO DO BRAESIL

Em dezembro estario termi-
nadas as obras do Hotel Inter-
nacional do Galedo, com sua
inauguracao prevista para prin-
cipio do préximo ano.

A natural necessidade de o
Rio de Janeiro possuir o seu
hotel de aeroporto, a exemplo
das capitais dos paises mais adi-
antados do mundo, levou o Cmit
Luiz Fernando Nébrega Carnei-
ro — oficial da reserva da nossa
FAB e ex-comandante da Pa-
nair do Brasil — a criar a firma
Planejamento e Administracao
Servitec S.A., a qual é cessiona-
ria, por trinta anos, do terreno
de propriedade do Clube de Ae-
rondutica ondé esta sendo cons-
truido o HIG

Terminado -aquéle prazo, o
prédio do Hotel e as suas ben-
feitorias, excluidos os bens mo-
veis, reverterdo ao patrimdnio
do Clube de Aeronautica, sem
qualquer indenizacéo.

Objetivando a construcao do
HIG, a Servitec langou “Cotas
de Participacdo” do empreendi-
mento, em numerc limitado, pa-
ra venda ao publico em geral.
O rendimento de: cada cota —
tébdas com o valor nominal de
cem mil eruzeiros - proporcio-
na ao participante uma remu-
neracido minima de 2,5% (dois e
meio por cento) a.m. até o fun-
cionamento do Hotel, apds o
que o cotista participard pro-
porcionalmente do resultado li-
guido da exploragdo do Hotel.

A condicdo de associado do
Clube de Aeroniutica ~da ~ao
mesmo prioridade na utilizagio
dos servigos do Hotel, bem  co-
mo um desconto de 20% (vinte
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por cento) no preco das respec-
tivas diarias. No momento, co-
mo parte recreativa, o associado
pode contar com a piscina e o
bar (provisorio) da pérgula,
que aos sabados e domingos re-
cebem grande numero de visi-
tantes.

O Hotel Internacional do Ga-
ledo, cujo projeto é de autoria
do renomado arquiteto Sérgio
Bernardes,. estd situado. a dois
qullometroa e meio do Aeroporto
Internacional e localizado no

ponto mais alto da Ilha do Go-

vernador (45 metros), __oferecan-
do aos que o visitam um pano-
rama de rara beleza.

O HIG dispora de 104 luxuo-

20S apartamentos (com oito suf= -
tes), todos com o:seu.aparelho

de ar refmgerado e telev1sao sa-
lao de cinema e conferencms
sala de jogos permitidos, qua-
dra de ténis, piscina (ja em
funcionamento), um conjunto de
lojas comerciais entregue as fir-
mas mais tradicionais e de bom
gbsto do Rio.

Possuindo também uma praia

privativa, o Hotel contard com
um cais acostavel e tera a dis-
posicdo dos hoéspedes o servico
de lanchas em comunicacao com
o Iate Clube do Rio de Janeiro.
Uma frota de camionetas serd

utilizada para recepgio de hos-

pedes no aeroporto e passeios

“aos pontos mais ' pitorescos e

centro da cidade. O servico de
comunicacdes, com sistema Te-

. lex, terd a participacdo exclu-

siva da Rachonal e Correlos e
Telégrafos.

Se o Hotel Internacional do
Galeao veio solucionar em gran-

oo 0 e

.tivos, vitaminas,
Y aroma.

. ‘Americano de

de parte os problemas das com-
panhias de aviagdo com hospe-
dagem de passageiros, éste mes-
mo empreendimento iniciou —-
pela primeira vez na América
do Sul — a industrializacido de
refeicges prontas supergeladas
(quick frozen food) para forne-
cimento as companhias aéreas,
fabricas, Bancos, lojas, escritd-
rios, hospitais, etc. Algumas
Emprésas importantes, dentre
elas o Banco do Brasil, ja se
vém * beneficiando désze névo
tipo de alimentacdo, cuja mar-
ca’ é“Super Chef”.

Para os que desconhecem o
que ceja alimentto supergelado,
explicamos que “supergeiar”
consiste na queda brusca de

“temperaturas rnormais de amboi-

ente’ a temperaturas bem bai-
xas’ (menos 40°C) sem [ases in-
termediarias, isto €, da-ze o cho-
tjue de congelamento rapido por
meio de congeladores de placas
especiais, para proteger os pro-
dutos em seus valores nutri-
paladar e

O processo de' congelamento
rapido é usado mundialmente,
cujo comércio opera nos Esta-
dos Unidos ha mais de 35 -anos.
A importancia’. dos alimentos
supergelados foi recentemente
destacada com recomendacac
aprovada e dirigida aos Gover-

.nos da América Latina pelo 1IL

Congresso Brasileiro de Nutri-
cionistas e I- Encontro Latino-
Nutricionistas,
realizados no Palacio Tiradentes.

A cozinha cen‘t‘ral do Hotel
Internacional do Galedo pode
produzir 15 000 (quinze mil) re-
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feicoes diarias, e a sua linha de
supergelados compreende desde
a simples sopa até os mais re-
quintados doces e bolos e tdda a
gama de carnes e pescados.

As refeicoes individuais, em-
baladas em pratos prensados de
félhas de aluminio, ja4 podem ser
adquiridas no Bar da piscina de
Hotel, que oferece os seguintes
pratos: bife a Parmegiana, fran-
go ao molho pardo, vatapa, stro-
gonoff, inhoque, canellone, ba-
calhau a espanhola, entrecéte
marchand de vin, carne séca

com tutu, arroz de forno, risoto
de frango, sopa de ervilha, filé
de peixe a milanesa, chicken a
la king, saladas, doces, etc.

As instrucdes para o compra-
dor do supergelado dizem que
o prato, ao sair da fonte forne-
dora, deve ser descongelado e
consumido dentro de duas ho-
ras, se, N0 mesmo prazo, hao
fér colocado em congelador de
geladeira comum. Caso contra-
rio, devera ser guardado naque-
le compartimento, dentro da-
quele espago de tempo, e ali po-

derd ficar em depésito durante
quinze dias, permanecendo todo
ésse tempo em boas condicoes
de consumo. Para descongelar
bastam 20/30 minutos de forno
ou banho-maria.

Para as donas-de-casa signi-
fica o bom prato sem a escravi-
dido a cozinha, acabando inclu-
sive com o problema de criada-
gem. As refeicbes sio técnica-
mente balanceadas no que diz
respeito as proteinas e calorias
e com precos inferiores aos dos
restaurantes publicos.

um cigarro de agrado

FILTRO DE LUXO e
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CIA. DE CIGARROS SOUZA CRUZ
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Preferimos, no - entanto, lembra-lo
de que agora servimos: Lisbhoa, Ma-
drid Roma, Milao, Paris e Frankfurt,
com os jatos Boeing 707 e Convair
990 A. Servigo de bordo e cortesia

% VARIG

Caberiam muitos argumentos,
néste espaco, se fosse o-casc
ae convencé-lo a viajar bem
para a Europa...
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