Um voo de quase 50 anos

Em outro§ tempos, voar jd@ foi uma
grande aventura. Tome-se o primeiro véo
comercial realizado no Brasil, na lon-
ginqua manha de 3 de fevereiro de 1927.
Por razoes desconhecidas, apenas cinco
dos nove passageiros que lotariam o va-
lente hidraviao ‘“Atlintico” apareceram
no cais para a arriscada viagem de 270
quilémetros entre Porto Alegre e Rio
Grande. Teria sido o medo? E provdvel,
pois em cima da hora dois acharam pru-
dente ficar em terra firme. Um deles,
assustado com o forte vento sul que
balancava o “Atldntico” de um lado para
outro, desistiu depois de contemplar por
alguns minutos as dguas encrespadas do
Guatbha. O outro, segundo revelaria aos
seus leitores o Correio do Povo, “deixou
de seguir por motivos de for¢a maior”.
O certc é que os lrés corajosos rema-
nescentes, Guilherme Gastal, Jodo de
Oliveira Goulart e a senhorita Maria
Echenique foram conduzidos pessoal-
mente por Otto Ernst Mayer, mais tarde
fundador da Varig, de lancha até o
avidao. E, sob os aplausos de milhares de
incrédulos apinhados no porto gaticho,
levantaram da dgua para uma jornada
que durou exatamente 2 horas e 45 mi-
nutos.

Naquele ano a aventura foi repetida
85 vezes por 652 passageiros. No ritual
do embarque, os candidatos a viagem
tinham de subir numa balanga com a
bagagem em punho. Caso pesassem mais
de 75 quilos, pagavam dobrado, rou-
bando naturalmente o lugar de outro
passageiro. Assim, no caso, os gordos
arcavarmm com um pesado énus pelo pri-
vilégio do pioneirismo. De qualauer ma-

recepcionados como se fossem sobrevi-
ventes. Realmente, desembarcavam trans-
Jigurados pelas variadas sensagoes reco-
lhidas no percurso. Voavam atados em
estreitas cadeiras de vime (material usa-
do para reduzir o peso), com os ouvidos
atulhados de parafina para suportar o
ronco dos motores. E, se havia a possi-
bilidade de abrir as janelinhas para apre-
ciar a paisagem, o rosto dos viajantes
podia terminar também completamente
lambuzado de éleo. Os pilotos, coitados,
igualmente nao tinham vida fdcil. E cer-
to que os hidravices ofereciam poucos
riscos, pois s voavam 2 ou 3 metros
acima da dgua, como acontecia na rota
Porto Alegre—Rio Grande, feita intei-
ramente sobre a lagoa dos Patos. Mas
parte do ousado entusiasmo profissional
dos aviadores se perderia por volta de
1933, quando foi introduzido um novo
equipamento, o levissimo Junkers, como
o “Atléntico” fabricado na Alemanha.
Seria aquilo um aeroplano ou um galo
de briga? Levado para a cabeceira da
pista em dia de vento, mal a hélice co-
mecava a girar, ele se punha a fazer um
cavalo-de-pau atrds de outro, sem con-
seguir levantar véo e sem parar quieto,
pois nao tinha freio. A situacdo se com-
plicava no caso de mau tempo durante
a viagem. Em busca da seguranca, os
pilotos baixavam a altitudes indignas pa-
ra uma mdquina voadora. Tanto que
essas facanhas acabaram sendo narradas
da seguinte forma: “Eu vim pulando
cerca...” Ou entao: “Estava voando a
meia vaca de altura...” Franz Niielle,
77 anos, mecdnico g co-piloto do pio-
neiro vbo realizado com o “Atlantico”,

“Havia um contador de rotagao, termo-
metro, altimetro, velocimetro, mandéme-
tro e a bussola, mais nada”. O que acha
dos avioes modernos? “O piloto tem que
ser engenheiro para conhecer todo o
equipamento que vai ld na cabina. Mas
tudo é automdtico, pode-se alé soltar o
leme.” Aposentado em 1931, quando
perdeu a perna direita num acidente com
um ‘“galo” Junkers, o alemdao Franz
Niielle vive na cidade gaticha de Canoas
e passa o tempo ensinando alemao para
seus dois papagaios, ou contando histo-
rias do tempo em que voar era uma
aventura,

A inda hoje hd quem se surpreenda
pelo fato de nao poder tirar uma
pestana enquanto um jato vence 1 000
quildmetros por hora, assim como hé gen-
te que se queixa por sair ou chegar
com 10 minutos de atraso. Ocorre, con-
tudo, que voar ndo é mais uma aven-
tura. Tome-se a Gltima palavra em ma-
téria de viagem aérea. As 7 horas da
manhi de sexta-feira passada, um Boeing
747 da Air France pousou no aeroporto
do Galedo, no Rio, com 198 passagei-
ros. Doze horas antes eles haviam se
despedido de amigos e familiares no
aeroporto de Orly, em Paris. No ritual
do embarque, a bagagem foi revistada
com um bastdo detector por funciondrios
que educadamente pediam desculpas por
tal procedimento. Mal haviam afivelado
os cintos em suas macias poltronas, os
passageiros foram reconfortados por so-
licitas mocinhas e rapazes uniformizados
que iam lhes oferecer jornais, revistas,
balas e bombons. Logo depois, no jan-



ram-se com uma “Soupe a l'oigno”, se-
guida de “Caille chevassu” e “Filé de
turbotin a I'angevine”, saboreados com
generosos vinhos franceses. A sobreme-
sa, queijos, “patisseries” e frutas. Ji os
passageiros da classe econdémica foram :
agraciados com “algo que ndo consegui
identificar, embora parecesse um pato”,
como confessaria um deles ao desem-
barcar no aeroporto carioca.

A seguir, refestelados em sua poltro-
nas, quem quisesse, acompanhava na te-
la de cinema as aventuras de “Jeremy”,
com Alain Delon. Na hora de dormir,
receberam travesseiros ¢ cobertores. Aos
insones, na primeira classe era facultado
jogar baralho no saldo, enquanto na
classe economica se ouvia musica clés-
sica ou popular, jazz ou valsa, bastando
para isso girar o seletor de canais de
som. Quem decidisse ndo fazer uma coi-
sa nem outra, podia simplesmente dedi-
car-se a realizar um passeio da proa a
cauda do avido, cujos corredores lar-
gos e o teto alto (2,54 metros) propor-
cionam uma sensacao de liberdade ine-
xistente em qualquer jato anterior aos
Jumbo. Antes de aterrar, os viajantes to-
maram o seu desjejum, constituido de
café, cha ou chocolate, brioches, frutas,
presunto e bacon fritos, omeletes ¢ do-
ces. Por fim, desceram com o rosto
levemente aromatizado pelo perfume
francés impregnado nas toalhinhas de
bordo.
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Atraso — Enquanto essa agradivel
rotina se estabeleceu nos ares, a aven-
tura se transferia para o interior dos
aeroportos, colocados em apuros diante
da tarefa de atender trezentas a quatro-
centas pessoas de uma sé vez. Desde
que os gigantes DC-10 e Boeing 747 de

>
e

(U3 s <

'3
e
&

e~

N

Niielle: voar era uma aventura Porto Alegre, a pioneira: uma nova imagem se projeta sobre sua érea
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seis companhias aéreas® comegaram a
operar no Brasil, no comego deste més,
uma espécie de psicose parece ter-se apos-
sado dos funcionérios do Galedo e Vira-
copos (SP), os tlnicos aeroportos brasi-
leiros autorizados a recebé-los. Eles es-
tao impressionados com a multiddo que
invade as estagoes a cada embarque ou
desembarque. Na prépria sexta-feira pas-
sada no Galedo, os funciondrios encar-
regados de liberar os passageiros de um
Boeing 707 comegaram a se apressar
no momento em que dois aflitos fiscais
avisaram: “Andem logo com isso que o
Jumbo estd chegando'. Na verdade, o
gigante teve de ficar sobrevoando o aero-
porto por 20 minutos até que o pé-
tio de estacionamento liberasse  alguns
avioes. Depois de pousar, esperou mais
35 minutos na pista até que um avido
da Cruzeiro do Sul saisse de sua posi¢do
para que ele pudesse se acomodar. Mas,
depois, os passageiros nao levaram mais
de 40 minutos para transpor os guichés
de controle de vacina, passaporte e ba-
gagem. De certa maneira, a aventura nao
teve as proporgoes imaginadas pelos as-
sustados fiscais — talvez os tnicos bra-
sileiros com razdes suficientes para de-
clarar com inabaldvel convicgdo que os
Jumbo sé vieram trazer problemas. Na
verdade, mesmo introduzidos no pais
quatro anos depois do primeiro véo co-
mercial de um Boeing 747 na rota Nova
York—Londres, esses gigantes estao fa-
zendo os aeroportos brasileiros desper-
tarem de um atraso de “pelo menos dez
anos”, como calcula o brigadeiro Deo-
clécio Lima de Siqueira, diretor do De-
partamento de Aviagdao Civil (DAC),

* Varig, Alitalia e Lufthansa com DC-10;
e Air France, PanAm e TAP com o Boeing
747,

Dentro dos gigantes: liberdade, como neste DC-10

6rgaio do Ministério da Aerondutica,
uma espécie de “Detran” do espago aé-
reo. Mas ndao se deve pensar que esta
seja a Unica e infeliz nagao onde se €
obrigado a pagar uma peniténcia terres-
tre em troca das delicias de uma viagem
derea. “Todos os paises foram pegos de
surpresa pelo jato”, diz o brigadeiro
Siqueira.

Atualizacio — Claro que os aeropor-
tos mais adiantados da Europa e da
América do Norte ja se atualizaram, pois
afinal os jatos comegaram a riscar O
céu com sua fumaga branca hid quinze
anos. Em 1959, as empresas de aviagdo
do Brasil ainda estavam substituindo seus
velhos avides a pistdao, como o DC-3,
o Curtiss e o Convair, pelos de turboé-
lice. Enquanto isso, 0 governo se preo-
cupava em derramar asfalto pelo territo-
rio nacional, abrindo caminho para a
expancdo da incipiente industria automo-
bilistica. A partir dai o trafego aéreo
caiu, para s6 retomar sua curva ascen-
dente no final da década de 60, exata-
mente quando as rodovias comeg¢avam
a mostrar sinais de congestionamento e
as autoridades se preocupavam em im-
plantar a inddstria aerondutica com a
criacio da Embraer. Até alguns anos
atras, lembra o diretor do DAC, “havia
um consenso de que tudo que era plane-
jado para a aviagdao militar era bom pa-
ra a civil..A explosao verificada no trans-
porte aéreo depois da introdugao do jato
mostrou que era preciso adotar outra
mentalidade”. Uma das primeiras me-
didas resultantes dessa mudanga foi a
fixacdo, em 1967, das tarifas aeropor-
tudrias, que entre outras coisas obrigam
Os passageiros ao pagamento de uma ta-
xa de embarque (6 cruzeiros nas via-
gens domésticas e 23 nas viagens inter-

Nos aeroportos: em apuros, como o de Viracopos

nacionais) e os avides a taxas de tré-
fego, estacionamento e pouso (esta ¢é
realmente pesada: um Boeing 707 paga
1 861 cruzeiros cada vez que aterra num
aeroporto). Foi essa receita que permi-
tiu aos administradores dos aeroportos
a realizagido de pequenas operagdes plas-
ticas para mudar a face envelhecida de
seus prédios, reforgar as pistas cansa-
das ou adquirir novos equipamentos. As-
sim mesmo, falta ainda muita coisa. Dos
137 aeroportos operados por linhas co-
merciais no pais, 79 nao possuem radio,
noventa nao tém luzes de pista, 107
funcionam sem farol rotativo, 131 niao
oferecem luzes de aproximagao e apenas
dois dispoem de radar — Brasilia e
Porto Alegre.

Outro estilo — Nos préximos cinco
anos, o governo deverd aplicar 10 bi-
Ihoes de cruzeiros em obras no setor
aeroviario. Com isso, provavelmente os
aeroportos deverao comecar a perder o
seu tradicional estilo improvisado, fru-
to de reformas continuas e nunca satis-
fatérias. O Galedo, o mais ativo termi-
nal de vOos internacionais do pafs, com
um movimento médio de 167 aeronaves
e 8 600 passageiros por dia, era um an-
tigo alojamento de pragas da Aeronau-
tica que foi sendo esticado paulatina-,
mente para servir como estagao de pas-
sageiros. Para se ter ali um aeroporto
internacional realmente digno dessa clas-
sificagdo, o governo esti gastando 700
milhGes de cruzeiros, embora tal verba
s6 permita realizar 25% do projeto, cuja
conclusdo total estd prevista pronta pa-
ra 1990. Sem duvida, isso mostra que
nos paises de recursos menos abundan-
tes hi uma virtual impossibilidade de

continua na pdgina 91
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Dornier Wal “Atlantico™: primeiro avido comercial brasileiro
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Constellation, pistdo, década de 50: modelo super

Junkers F-13: pousava em campo de futebol

Convair 240, pistao,

década de 50: outro heréi do ar
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Dart Herald, turboélice: servindo a Transbrasil
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Boelng 737 jato. pela Vasp, agora também pela Varig
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se acompanhar o desenvolvimento dos
avioes, sempre maiores, mais velozes e
requintados. O aeroporto de Congonhas,
em Sao Paulo, remodelado entre 1948
e 1954, época em que predominavam
ainda os avides a pistdo e mal surgiam
os primeiros turboélices, voando a 500
quilometros por hora ¢ oferecendo lu-
gar para cinqgiienta passageiros ou pou-
co mais. Com pouquissimas alteragdes
na sua estrutura fisica, é hoje o aero-
porto de maior trifego do pais, com
um movimento de 2,9 milhdes de pas-
sageiros em 1973. Mas sua curta pista
de 1 865 metros situada em zona urbana
e sem possibilidade de extensdo ndo pode
receber os jatos mais antigos, como o
DC-8 e o Boeing 707. Mesmo os 4geis
e versateis Boeing 727 e 737 operam
ali com restricoes. Assim, como aves
sem ninho, os jatos das linhas interna-
cionais com destino a Sdo Paulo foram
se mudando para Viracopos, situado a
100 quilometros da capital, num descam-
pado de excepcionais condigdes meteo-
rolégicas nos arredores de Campinas.

Comemoragao — Criado em 1964
para servir como alternativa a Congo-
nhas, Viracopos transformou-se em fim
de linha de vdos internacionais, mas
ainda mantém a aparéncia despreten-
siosa de uma estagdao provinciana. Um
més atrds, seus dez anos foram ines-
peradamente comemorados por um
monumental congestionamento que co-
mecou num fim de tarde e s6 foi ter-
minar vinte horas depois. A surpresa
foi preparada pelo mau tempo que
“fechou” Congonhas e Galedo, provo-
cando uma revoada de duzentos avides
grandes e pequenos, isto é, dez vezes
mais do que a média didria de operagdes

Novo Galeao: dentro do esquema de tirar dos aeroportos o se

-

ali realizadas. Com 29 avides pedindo
para pousar no espago de uma hora e
0 patio de estacionamento onde s ca-
bem nove jatos ameagado de invasdo
por outros 23 parados na pista de ro-
lagem, o administrador de Viracopos,
Alaur Faria Barros, 49 anos, teve a sua
visdo pessoal do apocalipse. Mas dias de-
pois demonstrava estar recuperado ao
declarar a um repdrter, com serenidade
olimpica: “Realmente, falta uma infra-
estrutura para ocasioes como essas, mas
devemos levar em conta que a aviagao
comercial brasileira estd em evolucao™.
Uma evolugao reafirmada pela Varig,
primeira empresa brasileira a adotar os
gigantes, com a compra de dois Dou-
glas DC-10 por 70 milhdes de délares
e a encomenda de mais dois que serao
recebidos em 1975. A escolha desse
modelo pela empresa foi decidida em
novembro de 1972, depois de um longo
namoro com o Boeing 747. Embora o
preco do DC-10 seja menor, esse fator
influi menos do que os estudos sobre o
mercado aéreo do Atlantico Sul. “O
Boeing 747 é grande demais”, explicou
Erik de Carvalho, presidente da Varig,
numa entrevista coletiva em fins de
1972, numa alusdo a sua capacidade de
350 a quinhentos assentos contra os 250
a quatrocentos do DC-10. Ele tinha
razao.

Crise — Mesmo em rotas mais den-
cas do que a do Atlantico Sul, algumas
empresas aéreas compradoras do Boeing
747 foram obrigadas a diminuir o ng-
mero de fregiiéncias. E com a retracdo
no trafego, provocada pela violenta alta
dos precos do petréleo, tiveram de “‘en-
costar” alguns dos seus gigantes no de-
serto de Nevada, onde o clima seco
manterd intatas as suas qualidades até
que a situagao volte a melhorar. Para

u tradicional estilo improvisado
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Erik de Carvalho, as companhias de
aviagdo — especialmente as americanas
-— estdo pagando agora pela precipita-
¢ao com que se lancaram a compra dos
Boeing 747 (até hoje, foram vendidas
269 unidades). Afetadas por custos cres-
centes e voando com muitos assentos
vagos, elas acabaram desistindo da re-
ducao das tarifas, medida adotada quan-
do da introdugdo dos primeiros jatos e
com repeti¢do prevista na era dos jatos
gigantes. Foram licGes que a Varig po-
de colher sem susto. “O DC-10 é o ti-
po de avido que melhor se adapta ao
tamanho atual do nosso mercado”, ob-
serva Erik de Carvalho. “Quando pre-
cicarmos de equipamento de maior ca-
pacidade, poderemos comprar o 747,
que € excelente. Por enquanto, vamos
ampliar a frota de DC-10, dentro da
filosofia de que é melhor para a em-
presa e para Os passageiros aumentar o
nimero de voos.”

Um raciocinio que deve ser partilha-
do por outros empresdrios da aviacdao
comercial. Tanto é que, embora tenha
entrado em véo cerca de um ano depois,
o gigante da Douglas Aircraft Compa-
ny vem diminuindo rapidamente a dis-
tancia que o separa do seu concorrente.
Atualmente 155 aparelhos estio voan-
do por conta de quarenta companhias,
enquanto a fabrica declara ter mais 252
unidades encomendadas.

Resta a Varig agora enfrentar a com-
peticdo das outras companhias operado-
ras dos Jumbo na parte dos servigos de
bordo, ja& que tecnicamente o DC-10 ¢
o Boeing se equivalem. Como o acordo
para a operagao no Brasil fixou o limi-
te de oferta de assentos em 250 (e a
Varig reduziu para 243), o espago in-
terno, por si mesmo notdvel dos gigan-
tes, permite algumas criativas ¢ com-
pensadoras inovagdes. O da Varig deco-



rado em suaves tons laranja e amarelo,
tem trés “galeys” (cozinhas) desenhadas
pelos préprios comissarios da empresa e
premiadas numa exposi¢ao de equipa-
mento aerondutico realizada no inicio
do ano em Col6nia, na Alemanha. Fo-
ram preparadas doze equipes de comis-
sérios de bordo, cada uma constituida-
de treze membros (sete homens e seis
mulheres). Misto de gargom e pajem,
eles ganham um saldrio inicial de 1 500
cruzeiros por sessenta horas mensais de
trabalho com direito a horas extras. Efi-
cientes e impessoais, procuram transmi-
tir a0 passageiro a impressdo de maior
tranqiiilidade, embora enfrentem proble-
mas semelhantes aos de seus colegas que
ficam em terra esperando pelos Jumbo
com sua carga humana. No véo de quar-
ta-feira passada entre Frankfurt e o Rio

Douglas DC-10: para longas distancias, com tecnologia espacial

de Janeiro, durante o qual foi exibido
o filme “Golpe de Mestre” com Paul
Newman e Robert Redford, uma co-
missdria queixava-s¢ de seus sapatos
marrons elegantes, mas incomodos como
todo calgado novo: “Nao se pode parar
um minuto, isto aqui € um inferno”,
desabafava ela. Em todo caso, um in-
ferno particular, cuja sensagio ndo se
extravasou para OS passageiros.

Recursos -— Na verdade, esta preo-
cupagdo em fazer ressaltar a qualidade
do servigo de bordo é um dos aspectos
mais bem sucedidos no esquema da Va-
rig. O bastante para chegar a impres-
sionar inclusive passageiros estrangeiros.
E o caso, por exemplo, do digestivo es-
critor americano Arthur Hailey, autor
entre outras obras de “Aeroporto”. De-
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pois de regressar do Rio de Janeiro ao
seu pais, num aviao da Vai.g, em 1972,
ele desfiou uma sucessio de clogios ao
tratamento recebido a hordo numa lon-
ga carta end~recada ao seu editor brasi-
leiro. Evidenten  *e, todas as empresas
aéreas reconhecem ¢ importancia publi-
citdria e promocional ¢sse detalhe no
qual empenham a =»a imaginagdo e cria-
tividade. Mas, na fuic »ela conquista de
um mercado cada vez u..'s competitivo
tais recursos siao canalizados ..mbém pa-
ra a propria maquina de voar.

Em 1950, o governo argentino exigiu
a operagdo apenas de quadrimotores nas
linhas internacionais que serviam Buenos
Aires. Para ndo perder a sua concessio,
a Varig adaptou duas pequenas turbinas
a jato importadas da Franca sob as asas
do robusto Curtiss Commander de dois
motores a pistdio, um equipamento que
h4 anos vinha cumprindo com eficiéncia
as rotas da bacia do Prata. A adapta-
¢do s6 foi possivel porque ji entdo a
Varig possuia uma pequena oficina em
Porto Alegre, dirigida por Louis Augus-
te Henri Beaumel, ex-chefe de manuten-
¢ao da Air France, em condigdes de re-
visar seus motores. ‘‘Para a época, iss0
era uma temeridade”, reconhece o en-
genheiro Frederico Jorge Ritter, atual
chefe de manutengdo da empresa. “Mas
contdvamos com uma base tecnoldgica
segura, adquirida na fase de apés-guer-
ra.” Sem duvida, tais faganhas seriam
problematicas hoje, com a extrema com-
plexidade dos equipamentos, arredios a
estratagemas dessa natureza.

Categorias — No entanto, mesmo es-
ses gigantes, que passaram a colocar em
xeque a estrutura dos aeroportos do
mundo inteiro, ndo passam de marcos
de mais um momento de transigdo, co-
mo foram os Junkers, os DC-3, os Ca-
ravelles ¢ outros tantos no devido tem-

A recepcao dos
gigantes
NOS aeroportos

Com a chegada dos aviées gigantes,
o ministro da Aerondutica, brigadeiro
Joelmir Campos Araripe Macedo, ana-
lisa as condigoes aerovidrias do Brasil
nesta entrevista a Suzana Verissimo,
da sucursal de VEJA em Brasilia:

VEJA — Quais as conseqiiéncias da
introdugdao do DC-10 e do Boeing 747
no mercado brasileiro?

ARARIPE — Evidentemente eles
trazem um progresso tecnoldgico e
condicoes operacionais mais eficientes.
Mas por ora estes avides vao atuar so-
mente nas rotas internacionais. Nao
creio mesmo que eles entrem no mer-
cado doméstico a curto prazo, jd que

o proprio Departamento de Aerondu-
tica Civil (DAC), opinou contraria-
mente a introdu¢ao do Airbus pela
Transbrasil. Embora esta empresa es-
tivesse pensando em utilizar o avido
apenas para cargas, a possibilidade de
também transportar passageiros, ainda
que com limitacdo de sua capacidade
iria quebrar o equilibrio hoje existente
entre as quatro companhias brasileiras.
O DAC julgou mais prudente nao per-
mitir a operagao tanto do Airbus, co-
mo de qualquer aviao com sua capa-
cidade, antes de 1976.

VEJA — Por qué?

ARARIPE — Exatamente porque
estdao muito acima da capacidade de
trafego. Haveria uma inflagao de ofer-
ta. Além do que, tal permissao tende-
ria a desencadear uma competi¢cao rui-
nosa entre as quatro companhias na-
cionais, que teriam de antecipar um
grande nitmero de investimentos com-

baixa taxa de ren-

tabilidade.

VEJA — O se-
nhor acha que os
acroportos brasi-

‘leiros possuem in-
fra-estrutura para
suportar esses no-
vos avides?
ARARIPE
Os aeroportos bra-
sileiros internacio-
nais, onde eles de-
verdo operar, tém
estrutura. E outros
estao sendo reapa-
relhados. Como o Galeao, que a parti
do ano que vem terd um padrao inter
nacional dos mais modernos. Viracopo
vai ter sua pista ampliada. O de Port
Alegre deverd ser interditado por al
guns dias para reforcar a sua pista
O mesmo acontecerd com o do Recifé
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po. Os téenicos, de um modo geral, con-
cordam que a tendéncia da aviagio co-
mercial é atuar em faixas especializadis-
simas, jd4 agora vislumbradas com nota-
vel clareza. Assim, eles prevéem no to-
po dessa escala os supersdnicos, que
continuam fazendo vdos de demonstra-
¢do e ainda tentam superar alguns pro-
blemas sérios, como o de poluicdo so-
nora. Seria 0 caso do franco-britinico
Concorde, do soviético Tupolev e tam-
bém do SST da Boeing americana, pro-
jeto por ora “congelado”. A faixa ime-
diatamente inferior seria a dos tipo Jum-
bo, em seus quatro modelos. Além do
Boeing 747 e do DC-10, que incorpo-
ram preciosos conhecimentos tecnoldgi-
cos adquiridos nas viagens espaciais ame-
ricanas e foram planejados para cobrir
longas distdncias, essa categoria inclui
ainda o Tristar americano fabricado pe-

MAXIMO

la Lockheed e o Airbus construido por
um consércio europeu, ambos para cur-
to ¢ médio percurso (o primeiro em ati-
vidade e o outro em vias de entrar em
operagao).

Transportando um ndmero menor de
passageiros mas em idéntica velocidade
¢ altitude dos Jumbo, permaneceria a
extensa lista dos jatos convencionais de
médio e longo alcance, entre eles o
Boeing 707, o DC-8, o BAC 1-11. Com
muitos protdtipos ainda em fase de tes-
tes, estd definida uma nova faixa de
jatos que deverdo voar a altitudes entre
6 000 e 8 000 metros. Destes, os especia-
listas antecipam dois projetos fundamen-
tais: os de decolagem vertical, equipados
com hélices e turbinas, também chama-
dos de “langadeiras” ou VTOL (Vertical
Take Off Landing); e os que conseguem
decolar horizontalmente em pistas cur-

ADHEMAR ASSAOKA

tas, como € o seu representante cana-
dense em atividade, (os Twinotter). Den-
tro dessa mesma categoria se enquadraria
um outro modelo, também em fase de
pesquisas, que € o jato sem ruido. Final-
mente, na base inferior se colocariam
todos os avides menores, que voam a
altitudes mais baixas, como os atuais do-
tados de turbo-hélice.

Ficciio cientifica — Numa tentativa
de se antecipar a espantosa velocidade
com que evolui a aviagdao comercial, os
projetos brasileiros comegam a prever e
a esbogar no papel aeroportos capazes de
acolher sem sobressalto os supersénicos
teoricamente longinquos e por muito
tempo fora do nosso alcance. Mesmo o
Ministério da Aerondutica, através do
DAC, esta elaborando o Plano de De-
senvolvimento do Sistema de Aviagio
Civil para os préximos vinte anos, in-
cluindo a estrutura aerondutica, na qual
estdo englobados os aeroportos e os sis-
temas de protegao ao voo.

Sem divida, o plano em si é um gran-
de desafio. Neste exato momento, emer-
gindo de um terreno quase irreal, ji se
fala do “space shuttle” (que poderia ser
traduzido por ponte espacial), um pro-
jeto desenvolvido pela NASA que em
1980 deverd conduzir os primeiros 25
passageiros para uma viagem além da
atmosfera, com decolagem de uma pla-
taforma de foguetes e o seu retorno num
aeroporto terrestre. Para um pais que
ainda hoje se debate com draméticos
problemas numa trivial ponte-aérea en-
tre Rio e Sao Paulo, quando menos esse
evento tem os contornos da mais pura
ficcdo cientifica. Mas esta teria sido a
mesma reacao dos pioneiros viajantes
brasileiros do hidroavido Atlintico se
alguém, com imaginacdo bastante, na
época, antevisse a era dos gigantes que
acaba de chegar ao Brasil.

Salvador e Belém. E o de Manaus, um
aeroporto novo, deverd entrar em ope-
ragao no proximo ano.

VEJA — Qual € o aspecto mais cri-
tico da questdo?

ARARIPE — O nosso ponto fraco
estd nos terminais de passageiros. Co-
mo os avioes aumentaram de capaci-
dade, além da intensificacao do movi-
mento, passaram a despejar, numa hora
de pico, um volume muito maior de
passageiros, acarretando todos aqueles
problemas de congestionamento que co-
nhecemos. A solugao do problema exi-
ge tempo. Em alguns aeroportos nem
se pode pensar em aumentar os termi-
nais de passageiros e sim em fazer um
outro. £ o caso por exemplo, de For-
taleza.

VEJA — Os equipamentos de con-
trole de voo sao suficientes?

ARARIPE — Estamos razoavelmen-
te bem equipados, em relacdo a prote-

¢do dos véos. Na drea de maior den-
sidade de trdfego, que é a de Rio—Be-
lo Horizonte—Brasilia—Sao Paulo, es-
mos realizando investimentos superio-
res a 70 milhoes de délares (cerca de
490 milhoes de cruzeiros). Os véos se-
rao controlados por radares de longo
alcance. Teremos também radares me-
teorolégicos e redes préprias de micro-
ondas para o envio de mensagens —
inclusive imagens —, dos diferentes ae-
roportos, para o centro de controle, em
Brasilia.

VEJA — Como é feito o controle
atualmente?

ARARIPE — Por enquanto temos
trés centros — no Rio, Sdo Paulo e
Brasilia. Mas, devido a grande velocida-
de dos avides, a transferéncia do con-
trole da rota de um centro para outro
nao se faz com a rapidez necessdria.
Pelo novo sistema, Brasilia serd um
centro tnico, que receberd a imagem

do trdfego através de radares colocados
em diversos pontos da rota aérea, com
controle por computadores

VEJA — Como estd a implantacdao
desses equipamentos?

ARARIPE — A Comissao de Im-
plantagao do Sistema de Defesa Aérea e
Controle de Trdfego — a CISDACTA
—, encarregada do projeto, jd co-
megou a constru¢cao, em Brasilia, do
prédio onde serd instalado o centro de
controle.

VEJA — Tudo isso é para receber
os grandes avioes?

ARARIPE — Nao. O sistema faz
parte do complexo de defesa aérea do
pais. Mas serd colocado a disposicao
do trdfego aéreo civil, sem prejuizo de
sua finalidade militar, dentro de dois
anos. Mesmo sem ele, alids, o controle
de véo da maneira como é feito agora
poderia continuar perfeitamente por
mais alguns anos.



