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L1011 Tristar:
Um dos melhores avioes de sempre

&
&
Memorandum

Os Lockheed L1011 Tristar tém vindo a ser alvo de uma série de criticas por algumas entidades exteriores a avia¢do e que no seu fundamento pecant
por uma grande falta de conhecimento do que é aviaciio, nomeadamente o servigo charter, e principalmente das vicissitudes que a actividade pode

estar sujeita diariamente

Duarte Salema Cordeiro

Otf&ﬂﬂpmte aéren ¢ realizado por
aeronaves que, inevitaveimente,
poderas estar sujeitas a algumas ava-
rias, o que ¢ actualmenie i& bastante ra-
IO mas gue, por sc tratar ge uma maqui-
na, exisie um peguena probabilidage
de ocorrer.

Esta probalidade tem directamente a ver
com a fiabilidade operacional dos avides
gue hoje em dia atinge valores altissi-
mos, sendo no caso das frotas da nova
geracdo, quase de cem por cento.

No entanio, mesmo nos casos em que
OCOITeIn avarias, estas s4o na sua esma-
gadora maioria pequenas falhas que sdo
facilmente corrigidas pela tripuiacéo oy
pelos técnicos de manutencao.

No case de ocorrer alguma destas talhas
a tripulaciio de imediato actug segundo
08 procedimentos que fazem parte da
sua formacio, de modo a evitar que essa
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falha possa de algum modo pér em cau-
3g 4 seguranca de voo, gbiectivo primor-
dial da sua protissio.
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0 CS-TED actualmente armazenado em Mirabel
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Se existirem alguns voos em que o co-
mandante decida voltar para a origem
do seu voo ou mesmo alternar para um

OULro aeroporio mais perto, esse proce-
dimento deveria ser entendido como

wima preocupacdo da tripulacdo pela se-

guranca de voo, factor que poderia estar
em causa se fosse decidido prossegun
COM {3 VOO.

De entre us 250 modelos construidos
continuam em operagdo 46 avides em
todo o mundo. Desde o primeiro voo em
Novembro de 1970, o L1011 Tristar aver-
bou um admirdvel registo de seguranga,
sent nenhum acidente sério relacionado
com falhas mecanicas,

No total ocorreram sete acidentes, dos
guais en apenas {rés houve fatalidades.
Os Lockheed 11011 existentes em Portu-
gal, ¢ também no resto do mundo, $&o
avides jd com alguns anos de vida e com
wn nihmero razodvel de horas de voo €
ciclos de operacao mas que, devido asua
erande fiabilidade e solugoes tecnologi-
cas inovadoras que ainda hoje sao const-
deradas brilhantes, tendo algumas delas
sido precursoras da filosolia de muites
sistenmas modernos, sao ainda aeronaves
seguras, eficazes e confortéveis. M

L1011: A maquina

Jodo Soeiro®

A:ida acrondutica de cada aviador tem mui-
D a Ver ¢om o fipo ou {ipos de avido que ¢x-
perimentou ao longo da sua exisiéncia entre os
que voam.

Mesmo partindoe do principio base de gue 0 nos-
50 aviao, seja ele qual for, € sempre 0 melhor, {o-
do o aviador & guviy, da boca dos actuais e an-
tigos pilotos do L-1611 elogios e admiracdo que
rocam ¢ culio. No meu case, aprendi a vod-lo na
TAP onde recebi uma Insirucao compieta € por-
menorizada sobre um avido compiexo e sofisti-
cado. Era entdo co-piioto da transportadora aé-
rea nacional e cumpria voos regulares {ranscon-
tinentais de longo curso. Comecou af a minha
admiracio e o prazer de voar uma maquina de
uma elegincia tnica e de um conforto imenso
para passageiros e tripulacdes, gracas a sua esta-
hilidade e suavidade inigualdveis.

Anos volvidos, enido na YES, voltei a encontrd-
—io. Estava a minha espera quando o ful buscara
Victorville no de Moiave, EUJA.
Naturalmente roais velhg, mas com aquela fiabi-

deserto

lidade que tanta saudade me deixara. Quantos
anos tinha entao o L10112

Nio € minha intencfo cansar o leitor com dados
cronoldgicos ou mesmo técnicos que, hoje em
dia tem ao seu dispor numa qualquer pégina da
internet ou numa versdo actualizada ou ndo da
Jane’s, Encyclopedia of Aviation. Considere ape-
nas que tudo comecou em Abril de 1972, data
em que fol realizado ¢ primeiro voo comeicial
do L1011 e dai para ¢4 em versdes t3o diferentes,
construidas em anos diferentes, como as -100, -
2060, -250, ou do 1ipo short-fuselage-extended-
range como a -400, -600, -600 A ou ate a versao
~-500, aguela que habitualmente observamos
voando nos céus de Portugal. Digamos que tinha
jd alguns anos, dezoito mais precisamente, mas
gue aiguém o considerava, ainda, comercial-
mente vidvel, O inferesse de o poder voar como
hid anos atrds e de com ele poder experimentar
sitios para onde nunca voara, falou forte. Estava

mais velho sim senhor! Assim-como en, Porissoe
talvez s6 por isso o compreendia (8o bern. Afinal
um avido velho €, guase 1&o somente, guando a
gente gquer. Apoiado numa manuencac expe-
riente como a da TAP tive o privilégio, pelas
funcées que entio desempenhava, de verificar
bem de perto as dificuldades com que aqueles
excelentes profissionais se debatiam jd entdo
para, em prazo util, poderem disponibilizar para
a linha, aquela velha mdquina.

Era o sinal do tempo que passava, transmitido
pelo jd reduzido nimero de Lockheed’s espalha-
dos pelo munde e a consequente dificuidade em
enconfrar apoio a todos os niveis. Fui, mesmo
consciente dessas dificuldades, velunidrio para
as enfrentar. E gue prazer era, a descolagem,
sentir a forga daqueles motores e daquela acele-
racdo sem igual que nos deixava bem presos as
costas das cadeiras. Eno ar?

No enfrentar do tempo agreste, havera por al
avido igual ? E a velocidade que ainda hoie mete
inveja & maior parte dos avides que por alvoa?
E a aterrar ¥ Para além do saudoso Concorde,
que id ndo voa, haverd por al passaro mais lindo
e mais imponente durante a aproximacio e a
aterragem do que o L1017

Todos, principaimente os aviadores, sabem que
nfdo. Foram tempos magnificos. Comandar um
avido como o Lockheed 101] Tristar € uma sen-
sacdo Gnica. Com ele ¢ com ¢ apoio das minhas
tripulactes, voel para as principais capitais do
mundo inteiro e enfrentei cendrios sem igual,
completei missfes \nicas de responsabilidade
imensa ¢ para sitios esquecidos pelo proprio
diabo. Transportei genie gira e outras, para sitios
por de trds do sol posto.

Fiz de tudo um pouco sempre com a mesma
vontade e com seguranga, tranquilo gue esfava
pelo facto de voar uma maquina com a hiabilida-
de do L1011, Deixei-¢ ha pouco tempo e por
certo nfo voltarei a ter o prazer de o ter nas
mios. E pena. Resta-me o orgulhe de o ter
voado. E a saudade. As hist6rias guardo-as para
mais tarde recordar. E s@o muitas, sobre as
mdquinas e as gentes. B
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Um excelente avido

Bario Artilheiro™

m voas de longo curso tve a felicidade de voar em
Equaciriz'eatmr{ﬁs, trireactores  himotores, O trireactor
faz todo o sentido neste tipo de voos, no entanto, desde
que se fizeram o5 primeiros avangos em fransparte de
Nassageiros, que o5 trimotores nao foram muito quer:-
dos, sendo até considerados cantroversos, Apesar de
tudo ainda hoje existem Junkers e Fords trimotores a
voar com inda a seguranca, mas nunca foram avides de
grande sucesso comercial. Depeis dos bimotores DC-3
Dakota, da Douglas, de &ito inguestiondvel, loram 0s
guadrimotores que dominaram o cél, 1anto nas operacoes
milifares, como no transporte civil, N&o constam -
moiores nas Ultimas geraces dos grandes avices de
IrRNSPOTEE COMm motores convencionass e nélices. O
primeiro grande éxito de um trireactor. {0l o famoso
Boeing B-727, vecacionado para voos de médio curse,
ou de médio-longo curso continental, com escala,
comeo ainda hoje sao uiilizados em companhias de
carga afrea. Este avido fez época, mas foi delinitiva-
mente ulirapassado e substituico pelas novas geragoes
dos eficientes bireactores actuais. Para os voos de longo
CUISO transocednicos, ou transcontinentals remotos, 08
quadrireactores da MacDonaid Douvglas e da Boeing
dominaram todo 0 mercado, alé aparecerem 08 Projectos

de trireactores da Douglas, o DC-10 e da Lockheed, o L-
1511, Tinha toda a Iégica. Os quadrireactores existentes
na época - DC-8 € B-707 - ou estavam a ficar antigua-
dos, ou eram demasiado grandes e dispendiosos - B-
747 - ¢, os bireactores Unham HmitagGes operacionals
nessas condicdes, naguela época. A Lockheed estudou
¢ projeciou realmente um avido fantdstico, o L-1011 A
Douglas, apressou a producio do seu, n&0 mais que
razodvel DC-10, e ganhou a quase totalidade do mercs-
do. Quando o L-1011 finadmente ficou disponivel, ¢
mercade do trireactor estava comprometido € con-
quistado pela Douglas, Depols sucederam-se uma
série de tentativas desastrosas de conquista de merca-
do por parte da Lockeed, resultando em vdrios escan-
dalos, que em nada beneficiaram a implantacio do seu

| éptimo avigo. Neste caso ganhou o pior, devido sir-
. plesmente a uma estrategia de mercado. Nem mesmeo
g sucessor do DC-14, o MD-11, 14 sem & concorréndia

§—

do L-1011, conseguiu ser considerado wn aviap e
exceléncia, como o L-1011 fol. ATAP Air Poriugal apos-
tou na alta tecrologia do 1-1011 e nds, piotos, delicia-
mo-nes com aguele excelente avillo, Mas o sucesso
comercial de um avifo, i na ocasido anunciado, de
producao descontinuada, s6 poderia ser duvidoso:
agravado ainda pela sua alienacio altamente conlro-
versa. Tenho que confessar que o 1-1011, for o melhor
avifio a jacto que voel A relagdo peso-potencia, &
redundancia e flabilidade, o conforto... enfim, um

TriStar, mas de Sestrelas, Fra um bon avido na seasiio,

ainda hoje o €; agora imagine-se se tivesse continuado
em producdn e The tivesse sido incorporada toda a alta
fecnologia que a Lockheed possul, advinda dos avioes
militares que produz.. Hoje continua a fazer tode o
sentido wm trireactor moderne, para operar voos de
fongo curso ransoceanicos,

Os quadrireactores, mantém-se dispendiosos, mesmo
com a introducip do Alrbus A-340, E, os imotores que
hoie sdo zutorizados & fazer voos nessas linhas, estéo
sujeitos a vdrias restricBes para consegiurem cumpiir o que
muitos consideram a hipocrisia dos ETOPS {operagio que
se pode prolongar até 180 minutes de voo com um so

reactor, até ao aeroporto mais prégime). O L-1011 voa |
semm quaisquer restriches nesses espagos, Voa linda-

IMenie, sei Um dos reactores € voa mesmo muito ber,
somente Com um Hnico. Ainda me lembro de um voo
“Ferry” gue fiz s6 com dois reactores. O avido estava
leve, mas nom se noiava a faita de um dos reactores,
alids este facto era tho determinante, que ¢ avido tinha
um aviso préprio para o case da falha do reactor 2, 0
central, pois pediz nde se dar imediatamente peld
pcorréncia, porque os resfanies reactores tinham
poténcia suficiente para suprir z falta, na malor parte
das situacoes. Um avifio tho bom, fol condenado por
tor nascido tarde demais. Mas nasceu bonlic e bem

foito. Veja-se, por comparacao como DO-10e Mi>-11. 0

AR e m s e mra et aamarama e marame e m .

pasicionamento do reactor 2, A Douglas siimplesmente |

colocou um reactor no estabilizador vertical e prento..,

A Lockbeed embebeu o reactor na fuselagem e conce-

beu tedo um tinel. com boas caracterfsticas aerpd- |

indnicas, para o alimentar oM o ar NECEssario 20 seu
funcionamento. Enfim, resta-nos a consciacao ge que
¢ L-1011 ainda voa, estando cerca de um quarto dos
existentes em Portugal. B
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L1011 em Portugal

A histdria do Tristar no nosso pafs estd definitivamente ligada & TAP-Air Portugal, o primeiro e
o maior operador nacional destes avides, que foram operados, alugados e sub-alugados diver-
sas vezes até hoje, quando quatro destes avides continuam a voar com bandeira portuguesa

CS-TEA

O primeiro L1011-500 Tristar {CS-
~TEA} chegou no inicic de 1883,
aterrando no Aeroporto de Lisboa
no dia cinco de Janeiro para a
TAP-AIr Portugal. Este avido {msn
283RB-1239;, que fez ¢ seu primei-
ro voo em Dezembro de 1982, aca-
baria por ser alugado por um ano
a BWIA (British West Indies Airli-
nes; até Dezembro de 1995 para
ser novamente alugado a LAM (Li-
nhas Aéreas de Mocarnbique) cin-
co meses depois, voltando em
Agosto de 1997,

Em Novembro desse ano foi defi-
nitivamente vendido a Air Transat,
onde foi registado C-GTSR, De-
pois de ter sido alugado por duas
vezes, a Airtours International por
um miés emm Marco de 1998 e i Star
Airlines por dez meses até Setem-
bro de 1999, o avido voltou & com-
parnthia aérea canadiana, onde
continua em operacio.

CS-TEB

0 segundo modelo a chegar a TAP
(msn 2938-1240} aterraria em Lis-
boa em 8 de Marcgo de 1983, sendo
registade com a matricula €S-
~TEB. Bm Julho de 1985 foi com-
prado peia Tajtkistan Internatio-
nal, que o vendeu novamente a
transportadora aérea nacional em
Agosto de 1985, Em Marco do ano
seguinte o avifdo seria alugado a
{aribjet gue o sub-alugou a Air
Mauritius por dois meses até
Maio, altura em que o avido foi ar-
mazenado em Lisboa até ser no-
vamente sub-alugado a Royatl jor-
danian dois meses depois. Depois
de uma breve passagem pela Air
India, o avido seria armazenado
por dois meses em Frankfurt até
voitar a TAP em Novembro de
1956.

{J avido seria negociado com a Air
Madeira em Jjunho de 1997, que ¢
aiugou novamente a TAP de Feve-
reiro a Abril do ano seguinte e &
LAM até hunho. No més seguinte o
avido foi alugado a Air Luxor até
Novembro de 1999, altura em que
a Air Madeira muda o nome para
Alr Zarco, apenas para ser nova-
menle aiterado para Euro Atlantic
em Julho de 2000.

Em Fevereiro do ano seguinte o
C5-TEB seria alugado a Kampu-
chea Airiines por wn més. Nessa
altura foi alugadeo a ALM An-
tillean, que em Junho o sub-alu-
gou a City Bird por um més. Ac-
tualmente o avido continua a voar
na Euro Atlantic, registando nesta
altura 87 656 horas de voo e 13 582
ciclos de voo.

CS-TMR

O terceiro Tristar (msn 2938-1241)
a chegar a TAP aterrou em Lisbosa

no dia 16 de Marco de 1983, sendo
matricuiado CS-TEC.

Apds sete anos de operagio £ alu-
gado a TAAG (Transporties A€reos
de Angola) em Janeiro de 1990,
voltando em Julho de 1997 para
ser vendido trés meses depois a
Finans Skandic, onde fol registado
SE-DVE Nesse mesmo meés foi
alugado a Novair, que ¢ sub-alu-
gou a Discovery Airlines até¢ Marco
de 2000, quando foi vendido a
Warlingham Limited, que o aluga-
ria & Novalr por urm mes até nego-
ciar a sua venda a Air Luxor, que o
alugou a Novair por arm més e de-
pois o registoy, ficando com a ma-
tricula CS5-TMR, apenas para ser
no meés seguinte alugado a Yes Alr,
a companhia de voos charier per-
tencente & TAP e ao Grupo Abreu.
Em Maio de 2002, o avido seria
sub—alugado a BWIA por um més,
guando veliou para a Yes Air ¢ es-
feve em operacio até Maio do ano
passado, regressando para a Air
Luxor,

Actualmente o CS-TM conta ja
com 860G 462 horas de voo em 12
479 cicios.

CS-TED

Fm 19 de jJunho de 1983 chegava a
1AY © quarto L1011 ‘iristar (msn
293B-1242), onde seria registado
com maticula CS-TED. Em jJancei-
ro de 1997, o avido seria vendido a
Alr Transat, onde ficou com a ma-
tricida C-GTSE

A companhia aérea canadiana vi-
ria a alugar 0 aviao a Airtours in-
ternational por um més em Abril
de 1998, onde ficou em operacao
até Setembro do ano passado, al-
tura em que foi armazenado no
Aeroporto de Montreal-Mirabel.

CS-TEE

O dltimo Tristar da TAP {(msn
2493B-1243} s0O viria em janeiro de
1884, sendo registado com a ma-
tricula C5-TEE, O aviao esteve em
aperacao na companhia aérea na-
cional até Dezembro de 1996,
quando fol vendido a Alr Transat,
onde fol matriculado C-GTSQ.
Apds dois anos e meio de opera-
¢io, fol alugado a Novair por um
meés, regressando a Montreal para
voar até Setembro do ano passa-
da, quando foi também armaze-
nado no Aeroporto de Montreal-
~Mirabel.

CS-TMP

O segundo Lockheed 1.1011-500
Tristar da Air Luxor (msn 1893H-
1248) esteve inicialmente armaze-
nado na fdbrica do construtor em
Palmdale com a matricula N64959
por dois anos desde o seu primei-
1o voo em 8 de Agosto de 1983, Em
Junho de 1985 foi entdo vendido a

Tiragem: 5000
Pais. Portugal

Ambito: Especializado

Perid.: Mensal

Roval Jordanian, onde foi regista-
do IY-AG], para ser vendido em
Maio de 1998 a Indosuez Finance,
que ¢ alugou em leasing nova-
mente &a companhia aéreqd jordana
até Janeiro de 1989, guando foi
alugado em leasing a TAF onde foi
registado CS-TEG.

Em Agosto de 1995 o avido fol
comprado pela Pariners fleasing,
que o vendeu a Caribjet em De-
zembro do mesmo ano. bBsta em-
presa iria alugd-io em leasing & Air
india por sete meses, altura em
que fol armazenado em Cam-
bridge até Novembro de 1996,
quando for mudado para ser tam-
bém arrmazenado, desta vez em
Lishca por menos de um maés,
apos 0 que voliou novamente pa-
ra Cambridge onde permaneceu
até Julho de 1997,

Foi nessa registado 9Y-BWC e logo
a seguir V2-LEK. Em Fevereiro de
1898 foi comprado pela Apollo Re-
soris, conde teve Quiro registo, SE-
~PV1, Um més depois foi alugado
a Novair para servendido a Finans
Skandic um més depois, que ©
voltou a alugar a Novair até No-
vermnbro de 1999, altura emn que foi
comprade pela Air Luxor. A com-
panhia aérea privada porfuguesa
irta novamente aluga—io a Novair,
que em Fevereiro de 2000 o sub-
—alugou a Air Algerie.

Em junho do mesmo ano o avido
voltava para a Air Luxor, que o vol-
tou a operar com o regisio (S~
—TMP até Novembrg, quandg o
alugou a Cameroon Ailines por
i mes. No ano segulnte o aviao
seria novamente alugado a Air Al-
gerie de Fevereiro a Abril € poste-
riormente a TACY (lransportes
Aérens de Cabo Verde} de jJunho a
Outubro.

Em Agosto do ano passado o aviao
foi posicionado no Aeroporio de
Ama- Queen Alia até Novembro,
altura em que voltou a ser opera-
do, registando actualmente 45 736
horas de voo e 11 040 ciclos,

CS-TMX

O tnico avido operado actual-
mente pela Yes Air é também um
Lockheed L1011-500 {(msn 193H-
12063, O avido loi iniciaimente
vendido aAir Canadd em 21 de Se-
temnbro de 1981, sendo ai regista-
do C-GAGG.

Em Agosto de 1991 foi comprado
pela Delta, onde foil matriculado
N783DA, gue em Janeiro de 2001 o
armazenou por trés meses em Vic-
torvill e por um més em Abu Dha-
bi, apods o que foi comprado pela
Yes Air, sendo registado C5-TMX.

Em Janeiro do ano passado o
avido seria alugado & Cubana por
dois meses, apds o que voliou a
Portugal onde continua em opera-
¢ao, registando actualmente 81
886 horas de voo e 17 843 ciclos.
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A empresa de construgdo aerondutica Lockheed é mais co-
nhecida pela sua grande produg¢do no sector militar, mas o
programa L1011 seria um dos mais emblemdticos modelos
do construtor, ndo so pelas grandes inovacoes que introdu-
ziu mas também pelas grandes controvérsias e dificulda-
des gque o mesmo acarretou, quase arruinando a empresa

actividade da Lockheed na industyia
Ada aviacdo civil comecou em 1927 com
a introducio do Vega, um monomotor de
seis fugares, Mas seria s0 em 1934 que o
construtor havia de se lancar definitiva-
mente no {ransporte aéreo comnercial, com
a apreseniacdo de Electra. o mais rdpido
aviao de passageiros da epoca.
() sucesso deste modelo seria mais tarde
sucedido por um dos grandes marcos da
historia da aviac@o, o Constellation, lanca-
doem 1943
jd em 1966, a Lockheed comeca a desenvol-
ver urmm dos mais importanies avioes da sua

linha de modejos e da histéria da aviagio
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Lockheed lanca em Setembro de 1867 o
L1411-365 {a designacao 365 relacionava-
~$€ directamente com ¢ peso maximo a
descolagem planeado de 365 il Hbras ou
163 T08 quilogramas) com trés motores de
35 mil libras de poténcia, capacidade para
227 passageiros ¢ performances que lhe
permitiam operar a partir de pistas desde 9
mii pés/ 2700 metros em dias quentes, caso
especiiico do Aeroporto de 1a Guardia em
Nova orgue,

No inicio de 1968 3 Lockheed tinha ja o de-
sign definitivo do avide, sendo entao desig-
nado de LiG11-385, um modelo com capa-
cidade para 250 passageiros, motores de 37
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A linha de montagem final em Palmdaie

civil, 0 L1011 Tristar. Este avido foi 0 segun-
do avido de grande porte {widebodyi a ser
lancado na inddstria o trausporte agreo
Civii, embdora fosse na épaca o mais avan-
cado tecnologicamente, nao s pelos mé-
todos de producdc revolucionarios mas
também pelas solucbes inovadoras que
ainda hole surpreendem pela sua maoder-
nidade, eficdcia e simplicidade. No entan-
to, foi precisamente este programa que le-
varia a empresa a decidir retirar-se da
construcdo aerondutica civil, ndo sé pelas
enormes dificuldades que foram surgindo,
mas também perque 0§ atrasos decorren-
tes desses problemas loram aproveitados
pela concorrénceia para desenvolver mode-
los mals baratos e competitivos, Zm mea-
dos da década de sessenta, as companhias
aéreas comecavam a mosirar interesse
nun modelo de grande capacidade, de mé-
dio alcance e com performances que fhe
permitissem operar a partiv de aeroportos
com pistas mals pequenas. Os estudos ini-
cials apontavam para uma capacidade para
250 passageiros, uma peso maximo de 136
1850
mn/ 2990 Km e equipado com dois moiores
tirbofan de 50 mil libras de poténcia, mas
este design seria posteriormenie aiterado

toneladas, uma apiohomia  ate

para uma versao base com potencialidades
mais vastas. Um dos factores que influen-
ciow mais significafivamente o design defi-
nitivo foi 4 ndo existéngia na época de cer-
tificactes FTOPS, possibilidade de sobre-
voar Areas remotas por mais empo com
dois motores. Assim, e de encontro &s ne-
cessidades especificas dos futuros clientes
como a TWA ou a Eastern Airlines, a

i Hibras € uma performance gue ihe per-
mitia gperar economicamente a partir da
pista de 7 mil pés/2100 metros do Aero-
porto de La Guardiz {Nova lorque) para
{.hicago.

NO entanto, e apesar desias caracteristicas
serem ideais para a operacdo dentro dos
Estados Unidos, um dos maiores potenciais
clientes, a American Airlines, optou pelo
cancorrente DC-10, pelo que a Lockheed
decidiu apostar nas operaces interconti-
nentals, lancande uma versdo com um pe-
s0 maximo a descolagem de quase 186 to-
neladas, o gue permifia transportaraté 25,5
toneladas de carga ou 345 passageiros com
motores de 40 mil libras em distancias ate 3
300 mn ou 5 300 Km a uma velocidade de
cruzeira de Mach (.80 e a 35 mil pés/ 10700
MELros,

Finaimenie em Marco de 1968, e apos uma
dificil negociaciio, a TWA concorda em es-
colher o 11011 agora denominado de “Tris-
tar’, numa opclo que fol pouco depois se-
guida também pela Eastern Airlines, lan-
cando definitivamente o novo avido com
compromissos para 144 unidades no valor
de 2,16 mil milhoes de ddlares. Passado um
més do seu lancamento definitivo, 2
Lockheed tinha jd registado encomendas
para 176 unidades. A verszo inicial do
11011 tinha capacidade para 270 passagei-

ros numa configuragaoc de irés classes ou
300 em configuracdo de classe dnica, com
performances ifranscentinentais, devido
principalmente aos motores Rolls Royee
RBZ11, que foram escolhidos em detrimen-
to dos Pratt & Whitney JT9D e os General
Electric CFG que chegaram a ser considera-
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dos. A autonornia desta versio inicial atingia 3160 mn/
5 100 Kim com uma capacidade de carga Gtil de 23,5 to-
neladas.

No entanto, 0 maior trunfo deste novo avilo era a sua
tecnologia avancada assente essencialmente em (s
caractoristicas principais do sistema de controle de
v0o, ¢ comando assistido das superficies de voo apoia-
do em quatro sistemas hidraulicos independentes, um
estabilizador horizontal que simultaneamente era o
compensador e o sisiema de sustentacio directo, que
permitia corrigir o perfil vertical de uma aproximagdo
sem mudar a atitude do avido.

{J sistemna de avicnicos, o piloto automatico, 0s contro-
les de voo ¢ os displays do cockpit foram desenvolvidos
com o objectivo principal de permitirem aterragens au-
tomaticas em qualquer condiclio meteorolégica, ope-
ragdo para a gual fol o primeiro aviio a ser qualificado
logo na fase micial da sua certificaciia. Também o pro-
cesse de construcio tinha caracteristicas inovadoras.
Foram utilizadas t€cnicas de produgio 4 base de con-
chas semi-monocoque com painéis de cavilhas sobre-
posios ¢ revestimentn mais espesso, ¢ que permitia di-
minuir & quantidade de vigas transversals, e conse-
quentemente reducdes significativas de peso aliado a
um menor tempo de producio, Sendo o objectivo prin-
cipal a reducio de peso aliada a uma maior resisténeia
e durabilidade, a Lockheed optou por uma avangada
técnica de soidadura directa de metais, o gue eliminou
a necessidade de mais de 260 mil rebites ¢ jungdes na
estrufura, logo menos 200 mil perfuracfies sujeitas a
fendas ou corroslo. Esta técnica permitiu que o L1011
fosse entdo consilerado como o avio mais resistente 4
corrosio de sempre.

A construcdo do primeiro L1011 {msn 1001} comecou
em Marco de 1968, sendo a2 montagem iniciada ape-
nas quatro meses depois, A primeira fuselagem fol ter-
minada em Abril de 1970, apGs o que, em Junho, che-
garam oS irés meiores RBZ211 provenientes da Roils
Royee, permitindo que no més seguintie a estrulura es-
tivesse terminada.

O roll out do primeiro L1011 teve lugar no dia 1 de Se-
temnbro desse ano, com a presenca deo governador da Ca-
iifdrnia Ronald Reagan. No dia 16 de Novembro de 1870,
dols anos ¢ melo apds o seu lancamento, o primeiro
Lockheed L1011 descolou do acroporto de Palmdale pa-
ra a primeira série de um programa de testes de voo com
1 700 horas em cerca de 1 500 missdes, com o regisio N-
1811 e com os pilotos de teste Hank B. Dees, Ralph C.
Cokely, o técnico de voo Glenn E. Fisher, e o director da
equipa de engenharia dos testes de voo do projecto Red
(.. Bray.

Dificuldades financetiras

O programa de desenvolvimento do L1011 fol extrema-
menie oneroso para a Lockheed e também para a Roll
Rovee, pois 0 motor era também inovador em varios as-
pectos, o que gerou aiguns problemas. O seu desenvol-
vimento significou um grande investimento da empre-
sa britdnica, ainda mais quando o L1011 era o dnico
utilizador do RB211, ¢ que diminuia as possibilidades
de um forte retorno de investimento,

Os problemas deste programa, mesmo aliados a uma
forte ajuda financeira do governo britanico, iria levar 4
faifncia técnica da empresa declarada no infcio de Fe-
vergiro de 1871, apGs o que o governo britdnico inter-
vit, com a condigao da Lockheed aceitar uma redugio
das precos e adiamento das entregas. Este fol mals um
contratempo financeiro para a emprosa norte america-
na, que nao teve outra escolha senfo aceitar as condi-
¢oes, uma vez que o avilo estava jd configurado para
estes motores e as eventuais modificacBes para outro
motor iriam significar ainda mais demoras € Custos no
desenvolvimnento do programa. Esta dificuidade veio
acrescentar mais preocupaches e dificuldades a um
programa de desenvolvimento que tinha i a suas pro-
nrios problemas.

() clima de alguma recessiio vivido no final da década
de sessenta provocou algum retraimento das compa-
nhias aéreas e a necessidade de estas negociarem o pre-
¢6 dos avides até valores abaixo do preco de custo de
cada unidade, diminuinde ou mesmo anulando gual-
quer lucro e colocande a Lockhieed numa posicio fi-
nanceira muito incémoda. Este clima financeiro e algu-

mas difuculdades adicionais dos contratos com a mari-
nha e exército norte-americano criaram inevitavel-
mente cusios INCOMPOortavers para a empresa, gue teve
que criara wm programa de saneamento que resultou
entre outras medidas o despedimento de 6 500 empre-
gados e uma reducio do ritmo de producio.

No entanto, a opdo pelos motores da Rolls Royee viria
a ser deferminante no sucesso do programa, que per-
deu alguma a confianca dos clientes e foi sujeito a int-
meros airasos que permitiram ao DC-10 adiantar-se
em relacao ao Tristar,

O primeiro avido {msn 1007) com o registo N30GEA foi
entregue no inicio de Abril de 1972 4 Eastem Airlines,
gue ¢ utilizou menos de wm més depois transportando
123 passageiros de Miami a Nova lorque.

Duas semanas depois era entregue a TWA o seu primet-
ro modelo, que para demonstrar a sua conlianga no no-
vo avido realizou o voo inaugural, de St Louis a Los An-
geles, sernpre em controle automatico,

Pouco tempo depois, a Delta Air Lines acabou por vol-
tar a acreditar nno novo aviio € assegurou e enco-
menda de 24 unidades, seguindo-se operadores de to-
do o mundo, desde o Japdo a Inglaterra, Alemanha ¢
(anadé.

Desde a primeiras fases de desenvolvimento do L1011,
tornou-se evidente para a Lockheed que seria necessa-
rio desenvolver mals versdes do modelo base, pelo que
fol sem surpresa que ainda em 1969 foi revelada uma
versao de autonomia alargada, o L1011-8.4 e posterior-
mente 0 L1011-250 e ainda o L1011-200. Contudo, por
varias dificuldades relacionadas com a poténcia dos
motores e o necessdrio reforeo da estrutura, cujas di-
mensoes e peso seriam modificados 36 em 1972 € que
foi definitivamente lancada a ditima versdo, com uma

O Tristar

Orlando Fernandes®

E&te ¢ ¢ cognome o Loockheed L1011, o avigdo
comercial que fez a transicle técnica para 08
avides da nova geracao {fly by wirel.

Atrevo-me a chamar-lhe uma obra prima de engen-
haria em todos 0s aspectos, quer em fermos estru-
turais, quer em termos de sistemas activos, 21é aos
maotores Roils Royee,

Venho a terreiro defender um avifo que val icar na
historia como uma referéncia de seguranga, eficién-
cia e robustez, numa altura em que alguns con-
tratempaos operacionais o malfrataram em orgaos de
informacdc generalistas, onde a ignorancia
aerondutica ndo destingue causas, € faz tabua rasa
de atributos concepcionais equiparados a obras de
arte. Porgue do meu poento de vista, de uma obra
prima se trata, comprovado pelo diminuto namero
de acidentes em que este avido esteve envolvide,
comparativamente por exemplo ao DC 16, (avido da
mesma geracio} ou a outru qualquer. A Mdquina
ndo se the atribui responsabilidades ou falhas téeni-
¢as nos dois acidentes fatais de que ha registo.

Que 0s menos habilitados se queixem da complexi-
dade dos seus sistemas € a prova de que eles sio evi-
dentemente avancados ¢ inovadores para a época.
Podemos semn entrar em grandes pormenores técni-
£as, citar o "ACS” em comandeos de voo, wm disposi-
tive operado por sensores que permite que o avido
voe na horizontal no seio de correntes de desen-
volvimento vertical, ascendentes ou descendentes.
Um bem concebido sistema hidraulica, subdividido
ern quatro ramos de actuagio que s¢ interligam 2 &
2 em caso de emergéncia, para além de ser o
primeiro avido comercial equipado com “RAT” uma
pequena turbina, que na emergéncia das emergén-
cias, € distendida para que o deslocamento de ar
gere energia suficienie para efectuar a aterragem.
No ar condicionado foi ¢ primeiro avide comercial
equipado com catalisador de 0zZono e com wna ren-
ovacio total de ar fresco, em cada 4 minutos sem ser
reciclada. A estrutura da fuselagem reforcada com
dobleres de titdnio permite-1he voar até 42 mil pés,
com 0 mesmo conforto para os passageiros. O sis-
tema de oxigénio para passageiros por geradores
quimicos, também constituiu uma inovacdo. Em
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encomenda de dois modelos para a Saudia Airlines. Es-
ta versaoc era equipada com motrores Rolls Royee
RB211.524 com 48 mil libras de poténcia ¢ uma aitono-
mia até 4 700mn/7 600 km.

Mas o objectivo de criar wma vers&o verdadeiramente
de autonomia alargada continuou a mover a equipa de
engenteiros da Lockheed que desejava criar uma ver-
sdo que concorresse directamente com o DG-10-30

No entanto, a crise prolongou-se até 1975, pelo que co-
mecaram a surgir L1011 no mercado imediatamente
aproveitados pelos operadores gue tinham entretanto
encomendado modelos novos e viam assim a oportuni-
dade de adquirir avibes quase noves a um preco signi-
ficativamenie menor, cancelando as suas encomendas.
E rambém nesta altura que surge no mercado 0 novo
A300 do consdrcio europen Airbus, que regisiou desde
loge um nimero de encomendas j4 significativo Estes
factores obrigaram a Lockheed a diminuir o ritmo de
producdo e adiar o desenvolvimento de novas verses.
A situacdo chegou ao extremo de existirem modelos
novoes estacionados em Palmdale e a TWA estar a ven-
der avides directamente da linha de producio. Foi ape-
nas em 1976 que o$ passageiros comegaram a voltar a
viajar, permitinde alguma recuperacic das compa-
hias aéreas e consequentemente dos construtores,

O Lockheed 1.1011-500 Tristar

Em Novembro de 1975 a Lockheed anuncia o Li011-
200 no seguimento de um pedido da BEA com especi-
ficacBes definidas ¢ com entrada a0 servico em 1977,
No més seguinte era anunciada outra versdo com a
mesina designacio mas com caracteristicas um pouce
diferentes,

caso de aterragem de emergéncia havendo do lado
de fora obstdculos, as portas de passageiros sobem
para ¢ tecto, permitindo a fuga a quem esteja no
interior. Seria fastidioso enumerar o preciosisme
aplicado em todos os seus componentes, no entan-
to € de realcar que no painel do mec. de voo, hd ja
um pequeno computador “FIDDS" Fault Isolation
Data Display Sistemn que é o precursor do actual
ECAM nos modernos avioes.
Coloca-se agora a4 questdo de aparecerem tanios
voos cancelados com os L1611, depois de tamanhos
atributos, As explicactes sao varias, algumas fazem
parie da estratégia de negocio de cada companhia,
nortanto ndo estamos em condigdes de as abordar
todas.
{om alguns destes avides a TAP comegou a operar
no inicie dos anos 80, com um programa de
manutencdo criterioso, o que fez considera-jos
muito fdveis. Por razbes de estratégia comercial ¢
dificuldade de sobresselentes, as empresas foram-se
destazendo destes avides, gue ia ndo terdo o mesmasa
rentabilidade que os novos, pois fem uma
manuiencao car.
As empresas que actualmente operam com L1011,
nio terdo as mesmas exigéncias de mercado que a
TAP ou outra qualquer companhia difa de bandeira
fem, nem terfo 0s mesmos £ritérios de manutencéo.
{(uando alguém diz que faz manutengao do seu
avifo na TAR ndo menciona se contrata um servico
bem especifico dum sistema do avido ou se, € rege
pelo programa de manutencdo da TAP Nas meias
palavras ha grande amplitude de accdo. Nem alu-
demn a oufras empresas de manutencio onde fam-
hém vio...
Um avide com mais de 20 anos de operacio, para
nio <ar grandes problemas e atrasos, terd que ter
uina atencio muito especial, nao ter dificuidades na
abtencdo e sobressalentes novos e operar regular-
mente. Este tipo de avides quando estdo parados 2
au 3 dias, sdo acometidos de avarias que a um aviao
moderno ndo acontecem.
Cada mdquina € concebida na sua época com
determinada filosofia, mas com adequada
assisténcia e operacdo, dara obviamente o0s
resultados previstos. De oufro modo, podera
aconfecer como ao cavalo do espanhol..
*Fécnico de Marnutencdo Aerondiitica e presidente do
MTEMA

&
&
Memorandum

Fsta versdo combinava os motores Rolls Royee RBZ11-
524B de 50 mil libras com a estrutura reforgada estuda-
da para 0 L1011-250, que previa uma redugio do com-
primento, aumento da capacidade de combustivel em
dez toneladas com mais depsitos centrals que obriga-
vam a que a galley inferior fosse deslocada para a cabi-
na, aumenio da capacidade para 231 passagenos, no-
vos controles de voo actives e maior envergadura das
asas, que foram também reforgadas.

As novidades estendiam-se também aos bordus de fu-
ga das asas Com novas caracteristicas e um novo siste-
ma computorizade de gestdo do voo, que conseguia
manter a velocidade com uma precisdo de apenas um
n6 (1,85 Km/h) através do afundamento ou elevagdo da
atitude do avido numa margem de 100 pds/30 metros
mantendo a poténcia dos motores.

Fsta versio, que pennita efectuar todas as ligagdes in-
tercnntinentais da altura, foi finalmente langada em
Agosto de 1976.

As expectativa da Lockheed era que o L1011-500 fosse
considerado para substituir as frofas de jactos da pri-
meira geracdo, como o Boeing 707 e Douglas DC-8, que
estavam a ficar envelbecidas, pelo gue estimaram que
as encomendas chegassem as 244 unidades desta ver-
sio e, de facto, as encomendas comecaram de imedia-
to, desde a British Alrwavs a Delta ou Pan Am.

O primeiro L1011-560 saiu da linha de montagem no
dia 12 de OQutubro de 1976 e apenas quatro dias depois
efectuava 0 SeU PrHnes voo

Em Setembro de 1979 a TAP-Alr Portugal assina uma
contrato de intencéo para trés modelos e opgoes para
mais dois que seriam efectivamente accionadas, embo-
ra nia altura o governo portugués ndo concordasse ime-
diatamente com a opcéo pelo historial complicado do
modela, o que apenas aconteceria e Outubro do ano
seguinte,

Curiosamente, apgs ¢ conirato assinado finalmente
com a transportadora aérea nacional, o numero de en-
comendas abrandouy, pois havia muitos modeios no
mercado e o lancamento dos Boeing 767 e Airbus A310
faziam muitos operadores considerar melhor a sua
opcio pelo L1011-500 e em muitos casos cancelar as
suas encomendas jd conlirmadas. A partir de 18980 a8
perdas financeiras da Lockheed comegaram a pesar na
satide financeira da empresa, pois como exemplo em
1981 foram apenas vendidas irés unidades. Apds uma
andlise cuidada, 2 Lockheed chegou a conclusdo de que
era financeiramente mais rentavel acabar com o pro-
grama, incluindo os custos de cancelamento de enco-
mendas, do que continuar com a produgao, pelo que o
fimn da mesma foi anunciado para 1984, mantendo-se
no entanto as 21 encomendas e 40 opcdes ainda con-
tractualizadas.

Os dltimos cinco modelos safram da linha de monta-
gem directamente para o armazenamento em Palmda-
le, embora fossem posteriormente vendidos. No total
foram construfdos 250 avides de tadas as versbes, in-
cluindo o protétipo 1001, gerando um prejuizo de qua-
se 2,5 mil milhdes de ddlares.

No entanto, 0 L1011 continua a voar até hoje, tanto na
aviacdo comercial como em versdes adaptadas para
operacfes militares, para a For¢a Adrea inglesa para
operacies de abasiecimento aéreo ou para carga, uma
meodificacio simples que tinha id surgido na fase inicial
do programia mas que nunca chegou a ser sequer lan-
cada pela Lockheed.

A partir de 1990 a Lockheed concentrou a sua atencio
na conversdo de modelos de passageiros para carguei-
ros e apos algumas dificuldades relacionadas com o au-
mento de peso associade aos relorcos de estruiura ne-
cessarios, a primeira versdo cargueiro entrou ao final-
MEnte ao SErvIgo.

No entanto, as conversdes iriam ser realizadas também
por vdrias empresas especializadas, licando a
Lockheed com apenas aiguns contraips, pelo que o
programa seria cancelado em 1997,

VersOes posteriores inciudram também uma conversao
para uma plataforma de langamenio de satéiites, que
foi baptizada de "Stargaze. Uma das mais curiosas apli-
caches do Tristar é sem diivida o hospital de campanha,
que surgiu apos um pedide do responsdvel pela Inter-
national Relief and Development em 1995,

Existe ainda uma versio de {ransporte executivo ag ser-
vico do principe Abdul Aziz Al-Tbrahim, B
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