O CIBERNETICO
GALEAO

O milionério aeroporto do
Rio estd nascendo com
trés anos de atraso. Mas
planejado para tentar
nao perder a atualidade

voz calida ¢ firme da apresenta-

dora de TV Iris Letieri deu as

boas-vindas aos visitantes. Em

seguida, ao som de uma muasica
suave, o presidente Ernesto Geisel cum-
primentou um por um os integrantes da
respeitavel fila formada no sagudo de
desembarque, onde se¢ destacavam sete
ministros de Estado e cerca de cingiien-
ta convidados vestidos com elegéncia.
Iniciou-se assim, na manha da quinta-fei-
ra da semana passada, a cerimOnia de
inauguragdo do Aeroporto Internacional
do Rio de Janeiro (AIRJ), que entrard
em operagao progressivamente, a partir
do dia 1.° de fevereiro.

Do desembarque num helicéptero
da Forga Aérea Brasileira ao embar-
que no Boeing presidencial que o le-
vou para Brasilia, Geisel permaneceu
cinco horas no interior da mais comple-
xa obra ja construida pela engenharia
brasileira, ¢ cuja primeira etapa foi con-
cluida com trés anos de atraso, ao custo
oficial de 350 milhdes de ddlares.

Acompanhado de sua comitiva, o pre-
sidente conheceu todo o trajeto a ser fei-
to, futuramente, pelos passageiros que
chegarem ou sairem do Rio. Passou pe-
los balcdes de checkin, onde os passa-
geiros sao despachados, sob controle de
computador. Subiu ¢ desceu as escadas
rolantes, impressionado com a profusio
de avisos luminosos: “Essa sinalizagiio é
muito importante, do contrdrio as pes-
soas iriam s¢ perder aqui dentro”, co-
mentou. Conheceu as esteiras de baga-
gens e o equipamento de raio X para fis-
calizagio de bagagem de mio. termi-
nando sua visita no salio de desembar-
que. A impossibilidade de percorrer to-
dos os 750 metros de comprimento do
terminal de passageiros, com seus quatro
pavimentos (estacionamento, desembar-

Geisel na cerimdnia de inauguragéo: carimbando o selo comemorativo

que, embarque e centro comercial), foi
contornada pela exibi¢io de um filme
de I3 minutos mostrando o funciona-
mento do aeroporto. Para a demonstra-
¢io, encenada dias atrds, por uma pro-
dutora cinematografica, foram mobiliza-
dos 150 figurantes, que arrancaram
aplausos da platéia.

Na torre de controle, a 56 metros de
altura, Geisel pode ter melhor idéia so-
bre a amplitude da obra. Ao ser infor-
mado sobre os aterros realizados (para
a construgdo da nova pista, a ser inau-
gurada provavelmente em 1978), ele
brincou: “Vocés estio acabando com a
baia da Guanabara™. Na sala VIP (reser-
vada a viajantes ilustres), do prédio da
administragdo, Geisel participou do al-
mog¢o de 120 talheres, voltando em se-

guida ao terminal de passageiros para
as cerimonias finais, Ali descerrou a pla-
ca de inauguragao, recebeu de presente
uma miniatura do aeroporto — esculpi-
da em prata folheada a ouro — ¢ langou
o sclo comemorativo do acontecimento.
Depois, sem utilizar as pontes de em-
barque que langam os passageiros dire-
tamente da sala de espera para dentro
das aeronaves, Geisel foi de carro até
seu aviao. Aos repOrteres, deixou uma
afirmag¢ido: “E o primeiro grande aero-
porto que se constréi no Brasil. Repre-
senta uma extraordindria evolugao em
relagdo ao que nds tinhamos. Com cle,
0 Brasil estd de acordo com o mundo
moderno”.

continua na pdgina 59
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No novo Galedo,

com sua

1.* fase concluida,

a visao externa no video,
as passarelas de
embarque e

a torre de 56 m
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Polémica — A idéia de possuir um ae-
roporto internacional fascinou prefeitos
e governadores brasileiros durante mui-
tos anos. Claro que o sonho, raramente
transformado em projeto e mais ainda
em obra, excluia a grande maioria das
cidades, cujo tamanho e localizagdo sé
permitiam pensar, quando muito, num
modesto campo de pouso. Mas, a prin-
cipio, tendo em vista a maneira impro-
visada como se executava a politica ae-
rondutica no pais, qualquer aeroporto
fronteirico ou litordneo se achava no
direito de reivindicar o titulo “interna-
cional”, embora trouxesse para a comu-
nidade tanto beneficio quanto uma fonte
luminosa de 4guas dangantes.

No final da década de 60, vérios ae-
roportos ja gozavam do titulo (o que
significa estar apto para receber voos
internacionais). Comegava, entdo, entre
duas grandes cidades, a disputa pelo pri-
vilégio de ter o “aeroporto principal”.
Os estudos iniciais indicaram cinco op-
¢oes — duas no Rio, trés em Sio Pau-
lo. Ao final, o Galeao foi eleito. Sete
anos depois do inicio da obra, a inaugu-
ragao de suas instalagdes inacabadas rea-
cendeu a antiga rivalidade. Os dois ma-
iores didrios cariocas, Jornal do Brasil
¢ O Globo, apresentaram suplementos
‘especiais saudando a magnifica constru-
¢a0. O Estado de S. Paulo dedicou-lhe
moderada cobertura, aproveitando o en-
sejo para lembrar que o atraso s6 vinha
ressaltar o erro da escolha. Pois em
1976, pela primeira vez, o movimento
de passageiros no aeroporto de Congo-
nhas, em Sdo Paulo, bateu o velho Ga-
ledo. Mas o aeroporto principal esta
com sua primeira fase concluida, sem
que se saiba com certeza quanto custou.

O novo e o velho — Retificando in-
formagdes da empresa responsivel pela
constru¢dao, Aeroportos do Rio de Ja-
neiro S.A. (ARSA), no dia da inaugura-
¢do o ministro da Aerondutica, Joelmir
Campos de Araripe Macedo, deu outra
cifra: 450 milhdes de ddlares. Ou seja,
mais de trés vezes a previsdo inicial. O
presidente da ARSA, brigadeiro José Vi-
cente Cabral Checchia, explica o atraso
das obras: faltou material e mao-de-obra.
Além disso, o minguamento de recursos
devido a inflacdo, associado as dimen-
soes inéditas do projeto, se encarregou
de aumentar o atraso e os custos. “Para
atestar a complexidade da obra”, afirma
o brigadeiro, “basta saber que foram ne-
cessarios 30000 desenhos de detalha-
mento, enquanto uma hidrelétrica como
[taipu precisa de 5 000 desenhos.” Se a
obra tivesse seguido seu ritmo normal-
mente, a ARSA ndo precisaria ter cons-
iruido o TDP (terminal doméstico pro-
visorio), um barracio que opera desde
1974 com voos internos e cujos avides
atilizam atualmente o péitio do novo

aeroporto. Nem seria necessirio promo-
ver a ampliagao recente do velho Ga-
ledo, que brevemente ficard vazio. Ali
pousardo apenas cargueiros, com sua tri-
pulagdo minima. Os balcdes das compa-
nhias aéreas serao abandonados, assim
como as lojas, todos se transferindo para
o terminal recém-inaugurado, que abran-
gerd voos domésticos e internacionais
(exceto ponte aérea Rio—Sdo Paulo,
mantida no acanhado Santos Dumont).

Ocupadissima nos ultimos dias com a
inauguragdao e as obras de acabamento
do novo aeroporto, a ARSA ainda nao
definiu o destino da velha estagdo do
Galedo. Seu superintendente, coronel
Leon Lannes, aviador aposentado como
muitos que trabalham em aeroportos
brasileiros, admite em todo caso que ela
ficarda a disposi¢do para emergéncias,
embora seja grande o espago ocioso. Nos
ultimos meses, com o aceleramento das
obras do novo Galedo, o coronel Lannes
pode ficar mais tranqiiilo em sua peque-
na sala do segundo andar, onde se acos-

tumou a receber noticias sobre “a obra”.
Quantas vezes tentou falar com alguém
e recebeu a resposta “Fulano estd na
obra?” Quantas pessoas enalteceram “‘a
obra”, criticando o velho Galedo? No
ano passado, “a obra” foi visitada por
quase 4 000 pessoas, transformando-se
num ponto de peregrinagao de engenhei-
ros e estudantes, que percorriam as ins-
talagdes admirados, fazendo elogios e
tentanto achar falhas.

Visao futuristica — Visto do lado de
fora, o novo aeroporto do Rio de Janei-
ro oferece uma rapida viagem ao pas-
sado, lembrando a construgiao de Brasi-
lia, com suas estradas enlameadas, ca-
minhGes e tratores em movimento,
imensos abrigos de operéarios, agéncias
bancérias improvisadas para o pagamen-
to do pessoal. No interior do terminal
de passageiros ou no edificio da admi-
nistragao, o aeroporto puxa o visitante
para o futuro, oferecendo-lhe uma visdao
do Rio na era da cibernética. “Os avi-

O COMPLEXO DO GALEAO

=3 EM USO
< 1. Pista velha
2. Terminal internacional (velho Galedo)
3. Terminal doméstico provisério (cons-
truido em 1974)
4. Base aérea

CONSTRUIDO

5. Torre de controle

. Prédio da administragio

. Terminal de passageiros

. Pitio de avides

. Area de apoio: corpo de bombeiros,
tanques de combustiveis, central die-
sel de emergéncia, edificios de co-
missariado e manutencdo, estagdes
de dgua gelada, tratamento de lixo e
de dguas poluidas

DEM CONSTRUCAO
10. Pista nova
11. Area industrial: terminal de carga,
centro de triagem postal, centro de
controle de salde animal, hangares
e manutencgio de avides
12. Viaduto para avides

PROJETADO
13. Area para futura expansdo

Leoue




CONTROLE DE MENSAGENS

AUTOMATICAS

DEC-PDP

T
Py 11/40

TI-960 a

Comutacao automatica
de mensagens

Controle do
estacionamento
|de veiculos

(1 600 vagas) a administracao do aeroporto

e as companhias aéreas)

DEC-PDP
11/40

através de 128 terminais tipo telex
(para troca de informacdes entre

A FUNCAO DOS COMPUTADORES NO GALEAO

CONTROLE DE EMBARQUE
DE PASSAGEIROS

Aceitacdo de passageiros
Emissdo de cartio de embarque
Controle de passageiros
embarcados

Uso do patio de avides

Uso dos balcées de embarque
Controle da venda de passagens

no aeroporto

SUPERVISAO E CONTROLE

DEC-PDP

DO AEROPORTO

DEC-PDP
11/40

11/40

Deteccao de incéndios ;
Controle de: a

linhas de distribuicdo de
energia elétrica
balizamento da pista
escadas rolantes
elevadores

esteiras de bagagem

ar condicionado
temperatura

bombas de drenagem
radar e outros equipamentos
de protecdao ao voo

Coleta e
Distribuicao
de informacoes)
meteorologicas i

sos luminosos de cor verde e laranja sdo
tdo abundantes que serviram como ele-
mento principal de decorag@o™, observa
Checchia. E, aos que se espantam com
os requintes eletronicos da obra, o bri-
gadeiro ressalta: “Fizemos um aeroporto
sofisticado, mas sem exagero”. Os bra-
sileiros que utilizarem o novo Galedo
seguramente levardo algum tempo para
se habituarem a idéia de que ndo se tra-
ta de algo exagerado e artificial, mas
semelhante aos aeroportos mais moder-
nos do mundo, tanto no tamanho como
na sofisticagdo. Tanto é que na ARSA
todos se deliciaram, nos uGltimos meses,
em fazer comparagdes superlativas e ci-
tar nimeros espetaculares. Nao é um
aeroporto simplesmente, seria uma ci-
dade. O sistema elétrico acionado pela
Light pode abastecer uma cidade de
50 000 habitantes. Para liga-lo, sio mo-
bilizados 150 homens, em ag¢des enca-
deadas. A estacdo diesel de emergéncia
bastaria para uma cidade de 45 000 ha-
bitantes.

Agua? Tem o suficiente para uma ci-
dade de 520 000 habitantes. Reservato-
rio para os bombeiros? O bastante para
uma cidade de 200 000 habitantes. Cen-
tral de dgua gelada para o ar condicio-
nado? Nada que se compare. As escava-
¢oes movimentaram tanta terra, que da-
ria para fazer outro aterro igual ao do
Flamengo. E o concreto? Foram 382 000
metros quadrados, o equivalente a cinco
Maracands. E mais: 118 banheiros, 4 500
alto-falantes, 28 000 lampadas, 32 es-
cadas rolantes, 69 balcoes de check-
in, 1730 metros de esteiras para ba-

gagem.
Precisava tudo isso? “O aeroporto mo-
derno tem que ter uma infra-estru-

tura aparelhada para tudo. Nés teremos
aqui uma popula¢do fixa de S 000 pes-

soas ¢ uma flutuante de S milhdes”, diz
Checchia.

Computador em cena — O que se
inaugurou representa na realidade apenas
uma parte do projeto (veja o mapa). A
constru¢ao dos outros terminais devera
prolongar-se até depois do ano 2000,
segundo as necessidades. A partir de 1.°
de fevereiro, as 5 000 pessoas que forem
trabalhar no aeroporto sentirdo que, de-
baixo de tudo, controlando, facilitando
ou atrapalhando, estard presente o
computador, ou melhor, um grupo de
computadores. Se tudo correr como o
planejado, os computadores vao detectar
qualquer anormalidade, indicando inclu-
sive o procedimento a ser adotado pela
manuteng¢do. Além disso, um onipresen-
te sistema de televisio acompanhara
pousos, decolagens e o estacionamento
de avides. Nas salas de controle do ae-
roporto ja circulam com desembaracgo
certas palavras do vocabuldrio ciberné-
tico. Como “acessar’” — ter acesso ao
computador, consultd-lo; “‘reinicializar”
— tradugdo do inglés restart, reini-
ciar.

Sistema aparentemente tao inacessivel
ao comum dos mortais foi criado por
um tranqiiilo carioca de 34 anos, Ro-
berto Brussi, que abandonou a carreira
na Marinha e foi trabalhar na IBM, de
onde saiu diretamente para a ARSA.
Segundo Brussi, esse ¢ o sistema mais
avan¢ado existente no Brasil — ¢ em
aeroportos, o mais amplo do mundo.
“E claro que vamos ter problemas, pois
nunca operamos nada igual”, admite ele.
“Afinal, hd poucos anos a gente s usa-
va computador no Brasil para fazer fo-
lha de pagamento.” Por isso, nem todos
os testes, até agora, foram bem sucedi-
dos. Oito dias antes da inauguragao, fa-

lhou um ensaio geral do sistema eletré-
nico de check-in.

Panes previstas — Em todo caso, o
maior nimero de transtornos ndo é es-
perado no funcionamento das maquinas,
mas na dificuldade de adaptagao dos
funciondrios. Nas salas refrigeradas do
6.° andar do prédio da administragao,
onde funciona o controle geral, Brussi
tem sob suas ordens 143 pessoas. Os
poucos funcionarios do aeroporto da
ARSA que sabem lidar com computado-
res se orgulham da importancia de sua
tarefa.

O resto, mesmo nao entendendo na-
da a respeito, se¢ convenceu da fatali-
dade irreversivel de conviver com tan-
tas maquinas ¢ seus cédigos. “A tecno-
logia é cada vez mais sofisticada e o ho-
mem depende cada vez mais dela. Ha-
vendo uma falha, para tudo. Mas isso
ndo é somente aqui, ¢ em todo lugar. Ja
pensou se quebrasse o computador do
Banco do Brasil?”, divaga um engenhei-
ro da ARSA.

Para evitar panes, o novo Galedo se-
ra acionado aos poucos, pois ha prece-
dentes lamentdveis. No aeroporto de
Frankfurt, inaugurado em 1968, a ope-
ragao comegou de uma vez sO, provo-
cando grande confusio. No de Dallas,
ha computadores exercendo fungdes se-
melhantes as do Rio. Mas a distribuigao
de bagagem ndo pode ser realizada ele-
tronicamente, como fora previsto. O
computador encarregado da tarefa an-
dou fazendo uma distribuigao aleatdria
de valores e foi desligado logo apds a
inauguragao, em 1974. Até agora nao
voltou a trabalhar. Além disso, o compu-
tador encarregado de conduzir passagei-
ros em um trenzinho interno costumava
desembarcéi-los fora do roteiro. Brussi

CAMTAMA



comenta: “Eu me preocupo com a com-
plexidade desse sistema. As vezes fico
pensando nessas histérias de ficgdo cien-
tifica, como o filme ‘2001'. Um compu-
tador ndo tem bom senso, mas até o

bom senso pode ser programado. No

fundo, eu acho que o homem nio seré
tdo burro a ponto de se deixar dominar
pela méaquina”.

Fungéio bdsica — Se ndo funcionar
corretamente, o sistema de computado-
res vai atrapalhar sobretudo a vida do
superintendente geral, o coronel Wilmar
Lucas, aviador aposentado do Correio
Aéreo Nacional. Extremamente calmo,
ele estd longe de se ajustar a imagem do
principal personagem do romance “‘Ae-
roporto”, de Arthur Hailey. Para Lucas,
que visitou vdrios aeroportos da Europa
e dos Estados Unidos antes de assumir
seu posto, “a fungao basica do aeroporto
€ realizar com a méxima rapidez a trans-
feréncia de passageiros de avidao para
veiculos, ou vice-versa. Todas as demais
tarefas sdo secundédrias, para dar apoio
a fungao bésica”.

Dentro desse raciocinio, a seguranga
€ importante para proteger o piblico e
0s avioes. Em seguida, é preciso ter um
servigo eficiente de manutengdo, dai os
computadores para controlar tudo. Fi-
nalmente, a parte administrativa e co-
mercial tem sua importancia porque o
aeroporto precisa de recursos para aten-
der a sua fungao bdsica. “Aeroporto é
casa onde todo mundo manda ou quer
mandar. HA muitos 6rgaos e muitas em-
presas, eu preciso ficar por cima, ten-
tando conciliar tudo”, diz o coronel Lu-
cas, formado em administragio e rela-
¢Oes plblicas. Se os computadores aju-
darem, a fung@o basica do aeroporto se-
ra facilitada porque, enquanto os voos
domésticos se estendem pelo dia inteiro,
os vOos internacionais tém picos bem
definidos, concentrando-se em algumas
horas da manha e da noite. Assim, raras
vezes haverd necessidade de trabalhar
com forga total.

A previsao inicial, de qualquer forma,
ja foi abandonada. Esperava-se operar
simultaneamente o méaximo de doze
avides, nas pontes de embarque — ba-
tizadas no Galedo de “passarelas teles-
copicas”. Utilizando Onibus, serd possi-
vel desembaracar 33 avides simultanea-
mente. Suspeita-se que nos momentos de
emergéncia haverd mais que isso — e
o velho Galedo terd de oferecer sua co-
laboragdo. A balblrdia dos horérios
mais congestionados dard ao novo Ga-
ledo a sua verdadeira dimensdo de ‘“‘ci-
dade”. Seu or¢amento para 1977, esti-
mado em 250 milhdes de cruzeiros, su-
pera 0 de muitas capitais brasileiras. O
principal encarregado de arranjar esses
recursos é Pedro Silva, coronel aposen-
tado da Aerondutica que chefia o De-
partamento Comercial.

Receita x despesa — Ajustado a filo-
sofia de que um aeroporto precisa arran-
jar recursos de qualquer maneira para
se auto-sustentar, o coronel Pedro Silva
esta satisfeito porque as lojas alugadas
vao dar mais dinheiro do que se previa.
Segundo seu planejamento, além do alu-
guel fixo por drea, o aeroporto obteria
uma participagao média de 3% sobre o
faturamento. A excessiva procura elevou
o percentual para algo entre 4% e 5%.
Somando a parte fixa e a varidvel, uma
das quatro grandes lanchonetes vai pagar
250 000 cruzeiros mensais. Uma das ta-
bacarias promete render, no minimo,
44 000 cruzeiros ao aeroporto. Uma das
joalherias, 83 000 mensais. Mas, para
conseguir a melhor receita possivel, o
aeroporto criou tarifas inéditas. O aces-
sO ao terrago panoriamico custard 5 cru-
zeiros. Os sanitdrios terao uma tarifa
para custear a0 menos o servigo de lim-
peza. Apenas pelo uso do reservatério
de combustivel, o pool de companhias
de petréleo (Petrobras, Shell e Esso) vai
pagar ao aeroporto 300 000 cruzeiros
mensais. E mais 1,1% sobre as vendas.
Apesar de tudo, a soma dessas receitas
“comerciais” representarA no maximo
20% de faturamento do aeroporto.

O restante provém das tarifas “ope-
racionais”, tipicas de um aeroporto, co-
mo taxas de pouso, de estacionamento,
de armazenamento e capatazia. Segundo
a Oltima portaria do Ministério da Ae-
rondutica, em vigor, para pousar no Ga-
ledo um avido paga 23,18 cruzeiros por
tonelada. Em média, com suas 350 to-
neladas, um Jumbo desembolsa mais de
8 000 cruzeiros para deslizar na pista,
com o direito de permanecer trés horas
estacionado no pétio. Se ultrapassar esse
periodo, pagard, por hora ou fragéo,
20% da tarifa de pouso.

O melhor e o pior — A sofisticagdo
do Galedo s6 encontra paralelo nos
grandes aeroportos internacionais cons-
truidos no final da década de 60 na Eu-
ropa e nos Estados Unidos. Para os
usudrios brasileiros, consultados em abril
passado em pesquisa do Departamento
de Aviagdo Civil, do Ministério da Ae-
rondutica, o aeroporto de Brasilia era
considerado até agora o melhor. O dos
Palmares, em Maceid, que ndao possui
nem banca de jornal, apareceu como o
pior do pais, entre os dezoito pesquisa-
dos. Ja os pilotos consideram o aeropor-
to de Porto Alegre o melhor, “enquanto
0 avido estd no ar”. A explicacdo € sim-
ples: o Salgado Filho é o Gnico que ofe-
rece os servigos de um radar de aproxi-
magao. Por enquanto, também, é um
dos seis aeroportos brasileiros a opera-
rem com o ILS (Instrument Landing
System), que permite o pouso por ins-
trumentos, em condi¢des meteorolégicas
desfavoraveis.

Juntamente com o novo Galedo, esta

entrando em operagao o Cindacta (Cen-
tro Integrado de Defesa Aérea e Con-
trole do Triafego Aéreo). Com esse sis-
tema de radares adquirido na Franca
por 70 milhdes de délares (sem contar
as instalagdes em terra, principalmente
na sede do Cindacta, em Brasilia), 0
Ministério da Aerondutica tem condigdes
de acompanhar pelo radar todos os
avides que estiverem no ar, dentro de um
imenso poligono que envolve quatro ca-
pitais (Brasilia, Sao Paulo, Rio e Belo
Horizonte), atingindo também Mato
Grosso, Goias, Parana, Bahia e Para. A
sala de controle do trifego aéreo em
Brasilia opera continuamente, com vinte
telas de radar e igual nimero de médu-
los de computador. Outra sala, com idén-
tico equipamento, fica permanentemente
em alerta, para entrar em operagio em
caso de ataque inimigo — é o controle
de defesa.

Problemas em terra — Com o Cin-
dacta, alguns dos principais aeroportos
brasileiros passam a oferecer a maior
seguranca possivel. No caso do Galedo,
a partir do momento em que deixar o
aviao ¢ o conforto do terminal, o pas-
sageiro devera enfrentar, no entanto,
problemas. O principal, evidentemente,
serd o transporte para a cidade. Quem

continua na pagina 63
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O velho Galeao,
O que Nao
deixa saudades

O ministro da Aerondutica, briga-
deiro Joelmir Campos de Araripe Ma-
cedo, concedeu a VEJA, em Brasilia,
a seguinte entrevista sobre os aeropor-
tos brasileiros:

VEJA — Para a aviagdo comercial
no Brasil, qual a importdncia do Aero-
porto Internacional do Rio de Janeiro
(AIRJ)), ora inaugurado?

ARARIPE MACEDO — Um mo-
derno aeroporto tem hoje, nas horas
de ponta do seu funcionamento, as ca-
racteristicas de uma complexa ‘‘central
de transferéncia” entre dois sistemas
vidrios distintos: o aéreo e o de super-
ficie. Essas transferéncias devem se
processar de maneira rdpida, ordenada
e em perfeito sincronismo com as de-
mais atividades do aeroporto. Para que
isto ocorra, o que é fundamental para
a economia do transporte aéreo, em-
pregam-se equipamentos e instalagées
extremamente custosos e sofisticados.
O proprio pitblico poderd sentir os be-
neficios proporcionados pelo novo ae-
roporto, comparando-o com o “Velho
Galeao"”, que nao deixa saudades.

VEJA — Os investimentos brasilei-
ros em infra-estrutura aeroportudria se
concentraram, nos Gltimos tempos, nes-
ta obra. Quais sdo as prioridades daqui
para a frente?

ARARIPE MACEDO — No mundo
inteiro, todos os aeroportos estdo per-
manentemente em processo de expan-
sao, pois seria invidvel, financeiramen-
te, construi-los hoje para atender as
condi¢coes de trdfego do ano 2 000.
Por isso, o AIRJ ainda terd que cons-
truir mais trés unidades iguais a que
foi inaugurada na semana passada. Pa-
ralelamente, os demais aeroportos tam-
bém terao que acompanhar o cresci-
mento do trdfego aéreo, que, em 1976,
acusou uma taxa de expansdo da or-
dem de 20%.

VEJA — O novo aeroporto de Sao
Paulo seria uma dessas prioridades?

ARARIPE MACEDO — Certamen-
te, o novo aeroporto de Sao Paulo se
constituird na obra prioritdria no setor.

VEJA — Faria sentido um outro
aeroporto, nas dimensdes ou com a
sofisticagdo do AIRJ, também em Siao
Paulo, a menos de 400 quildmetros de
distancia daquele, ou seria preferivel
tornar mais operacional um Viracopos
ou Congonhas?

ARARIPE MACEDO — A constru-
¢do de outro grande aeroporto em Sao
Paulo, considerada a sua relativa proxi-
midade do Rio de Janeiro, ndao deve ser
encarada como razdo impeditiva. Lem-
bremo-nos de que o Rio possui trés ae-
roportos e ndo pode abrir mao de ne-
nhum deles, nois cada um tem a sua fina-
lidade especifica. O problema de Sdo
Paulo deve ser encarado sob dois aspec-
tos: o do trdfego internacional e o do-
méstico. No primeiro caso, sem duvida,
seria vidvel estabelecer uma conexdao com
Congonhas a fim de escoar pelo AIRJ
o trdfego aéreo gerado pela regido geo-
econémica da capital paulista. Mas nes-
te caso o novo aeroporto atingiria o seu
limite de saturagao mais cedo, ndao ape-
nas nas pistas, mas principalmente no
espago aéreo. O grande problema de Sdo
Paulo é precisamente o do trdfego aéreo
doméstico, cujo escoamento exige um
moderno aeroporto de dimensdes com-
pardveis as do do Rio de Janeiro, embora
aliviado das instalagoes especiais da drea
internacional. Nao se pode admitir que
todo este trdfego possa ser escoado por
um aeroporto situa-
do a 400 quilome-
tros de distancia,
principalmente por-
que cerca de 70%
dos véos represen-
tam etapas médias
de menos de hora e
meia de duragao.
Até mesmo Viraco-
pos seria uma So-
lucao absurda, sob
esse aspecto. A con-
clusdao légica é que
Sdo Paulo tem que construir o seu pro-
prio aeroporto metropolitano, em que pe-
sem todos os fatores sabidamente adver-
sos, tais como a topografia acidentada,
condi¢bes meteorolégicas desfavordveis
durante grande parte do ano e problemas
urbanisticos de dificil solugao.

Brig. Araripe

VEJA — Com o AIRJ, os demais ae-
roportos brasileiros ndao ficam imediata-
mente a uma distdncia muito maior?

ARARIPE MACEDO — Realmente,
a distdncia tecnolégica entre o novo
AIRJ e os demais aeroportos, com ex-
cecdo de Manaus, é incomparavelmente
grande. Mas temos que considerar a
grande distdncia que também os separa,
em volume de trdfego, o que simplifica
muito o problema. A Infraero, eniretan-
to, realizou obras importantes nos 23
aeroportos de sua jurisdi¢cdo. O grande
problema é que alguns destes aeroportos
ndo tém condicées de se expandir, tendo
em vista o seu envolvimento pela ci-
dade, tornando assim antieconémico in-
vestir grandes somas de dinheiro. Urge,
assim, que as municipalidades interessa-
das facam reserva de novos sitios, fora
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do perimetro urbano, prevendo a
constru¢ao futura de um novo aero-
porto.

VEJA — Quais as maiores deficién-
cias do transporte aéreo brasileiro?

ARARIPE MACEDO — As maiores
dificuldades no setor do transporte
aéreo brasileiro decorrem de fatores
econémico-financeiros. Grande parte
desse trdfego s6 é rentdvel em umas
poucas ligagdes aéreas. Dai a razao da
recente criagdo do transporte aéreo de
terceiro nivel, realizado por avides me-
nores e mais econémicos (como o Ban-
deirante). Por outro lado, quem vive
de tarifas dentro de um regime infla-
ciondrio ndo tem as mesmas possibili-
dades de lucro que outros ramos da in-
dustria, tornando assim a exploragao
comercial do transporte aéreo uma ati-
vidade que requer mais amor e entu-
siasmo do que mesmo interesse lucrati-
vo. Alids, é dificil fazer aviagao de ou-
tra maneira.

VEJA — Como tem sido planejado
o desenvolvimento do transporte aéreo
brasileiro?

ARARIPE MACEDO — Normal-
mente, os planos e projetos no setor
dos transportes aéreos sofrem sempre
as limita¢ées das disponibilidades finan-
ceiras. Os recursos or¢amentdrios do
Ministério da Aerondutica nao com-
portam investimentos de vulto como os
exigidos pela infra-estrutura aerovidria
do pais. A prépria manutengao do
sistema j4é vem sendo feita com gran-
des dificuldades. Nao é vidvel, por ou-
tro lado, recorrer a financiamentos, ar-
cando o Ministério com as amorliza-
¢des através de suas dotagdes normais,
pois isto seria uma politica “suicida"”.
A Unido terd que realizar tais investi-
mentos “a fundo perdido”, benefician-
do-se o pais através do desenvolvimento
sécio-econémico gerado pelo transpor-
te aéreo.

VEJA — Que tipo de providéncia
tem adotado o Ministério da Aeronéu-
tica na preparagio de pessoal técnico
em terra para garantir a operagdo de
aeroportos de alta tecnologia?

ARARIPE MACEDO — A forma-
¢do de pessoal técnico especializado
sempre constituiu preocupagao priori-
tdria do Ministério da Aerondutica. A
Escola de Especialistas de Aerondutica,
em Guaratinguetd, forma numerosos
contingentes de especialistas de nivel
médio, incumbindo-se o Centro Técni-
co Aeroespacial, em Sao José dos Cam-
pos, da formacao de engenheiros e téc-
nicos de nivel superior. O Ministério
dispée ainda de modernas instalagées
no Galedo para a formacao de espe-
cialistas para a aviagao civil.
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desembarcar ao amanhecer, poderd ter
0 possivel deslumbramento com o mo-
derno aeroporto rapidamente dissolvido
pelo congestionamento de todas as ma-
nhds na avenida Brasil. Como ndo foi
construida uma via expressa especial
chamada de Linha Vermelha, ligando o
centro ao Galedo, é possivel que as difi-
culdades de trénsito venham a ser con-
tornadas através de um servigo de barco
pela baia de Guanabara, confirmando o
talento brasileiro para a improvisagao.
Seria um retorno ao passado, pois até
1950, quando foram inauguradas as duas
pontes que ligam o continente & ilha do
Governador, o acesso ao Galedo era fei-
to por barcas. Com tudo isso, 0 novo
cartdo de visitas do Rio pode ganhar le-
ve toque de nostalgia.

Nos dltimos anos, enquanto cuidava
da abertura da porta da frente do Bra-
sil, o Ministério da Aeronautica realizou
reparos nas portas dos fundos, isto é,
nos outros aeroportos. Em alguns as re-
formas continuam, em outros ji foram
encerradas. Os aeroportos das capitais
superam assim algumas deficiéncias,
adiando temporariamente a ameaca da
‘obsolescéncia. O resultado de tantas
obras, onde foram gastos alguns milhdes
'de cruzeiros, deixa alguns contrastes
Curiosos.

Atualmente, com um movimento Su-
perior a 4 milhGes de passageiros/ano,
o aeroporto de Congonhas € bastante
criticado pelo seu péssimo servigo de
entrega de bagagem, que ainda fun-
ciona “no berro”. Com um movimento
dez vezes menor, o Aeroporto Hercilio
Luz, em Florianépolis, j4 entrega a
bagagem no chamado ‘“carrossel giraté-
rio”. No embarque, em vez das apal-
padelas de Congonhas, o Hercilio Luz
revista os passageiros no ‘“pdrtico ele-
tronico”, idéntico ao novo equipamento
do Galedo.

Outros contrastes — Em Porto Ale-
gre ndo se lamenta tanto a inexisténcia
de ar condicionado ou a falta de uma
farmécia. Desde o dia 4 de janeiro, os
passageiros dos trés primeiros voos ma-
tutinos despacham as bagagens, recebem
suas fichas de embarque e, da sala de
espera, sobem num Onibus, para uma
viagem de 12 quildmetros pela perigosa

Congonhas (SP): a bagagem disputada “no berro”
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BR-116, até a Base Aérea de Canoas.
Ali, embarcam nos avides, retirados da
pista em obras do Salgado Filho. Trans-
torno desse tipo nao ocorre no Aeropor-
to Augusto Severo, de Natal. Muito me-
nos movimentado, ele possui trés pistas,
construidas durante a II Guerra Mun-
dial pela For¢ca Aérea dos Estados Uni-
dos. Em Natal, porém, s6 os avides sdo
bem servidos. Para refei¢des, existe ape-
nas uma modesta lanchonete. Para sen-
tar, quatro sofds de mola, disputadissi-
mos, apesar dos acentuados desniveis no
assento.

Em Teresina, os piauienses se vanglo-
riam de possuir um dos melhores aero-
portos do Nordeste. Na inauguragao,
em 1967, até se comentou que o projeto
chegara ao Piaui por engano. Idéntica
suspeita surgiu em relagdo ao aeroporto
da Pampulha, em Belo Horizonte. Os
mineiros dizem que receberam o proje-
to destinado a Manaus. Sem dar pelo
erro, os engenheiros teriam realizado a
obra — por volta de 1949 — num an-
tigo brejo, perfeito buraco, a 8 quiléme-
tros do centro da cidade. Segundo A
Bussula, revista do Sindicato Nacional
dos Aecronautas, o da Pampulha é o
mais inseguro entre os aeroportos brasi-
leiros de primeiro nivel. Fregiientemen-
te a pista apresenta rachaduras, havendo
ainda um calombo permanente na parte
central. Como ndao houve nenhum aci-
dente, ainda, um comandante de Boeing
confidenciou a VEJA: “Acho que s to-
mardo uma atitude definitiva depois que

Pampulha — B. Horizonte
2 de Julho — Salvador
Salgado F.* — P. Alegre
Guararapes — Recife
Afonso Pena — Curitiba
Val-de-Cans — Belém

Hercilio Luz
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algum avido se arrebentar na pista".

Congestionamento — Somados os de-
feitos e as virtudes dos aeroportos bra-
sileiros, nenhum escapa & nova realida-
de: apés o cibernético Galedo, todos se
tornaram subitamente mais antiquados.
E ndo hi dinheiro para construir répli-
cas do Galedo pelo Brasil afora. A par-
tir de agora, a maior parte das verbas
disponiveis serd canalizada para a cons-
trug¢ao do novo aeroporto metropolitano
paulista, cujo local ainda nao foi defi-
nido. Os funcionarios de Congonhas
prefeririam uma ampliagdo do velho ae-
roporto, inaugurado em 1934 num des-
campado a 8 quildmetros do centro.
Murmuram que no Ministério da Aero-
ndutica hd pessoas que antipatizam com
Congonhas, motivo pelo qual o aeropor-
to ndo teria, até hoje, radar e ILS.

Sem instrumentos, os avides precisam
descer com uma diferenga de trés minu-
tos um do outro, quando poderiam fazé-
lo de um em um minuto. Na VASP se
argumenta que a instalagdo de radar e
ILS proporcionaria grande economia de
combustivel, pois os avides ficariam dis-
pensados da espera que, nos momentos
de maior trifego, chega a 20 minutos,
nas “prateleiras” aéreas em torno do ae-
roporto (um Boeing 737 consome 3 500
litros de combustivel por hora de vdo;
cada litro custa 1,59 cruzeiro). Mas, se
Congonhas pudesse ser ampliado, isso ja
teria sido feito. Num certo sibado de
alguns anos atrds, o entao governador
Laudo Natel (1971-74) apareceu sem
aviso no aeroporto, entrando no pétio
com seu carro. Aos dirigentes que acor-
reram assustados para recepcioni-lo,
Natel atirou perguntas sobre a possibi-
lidade de aumentar a pista, para permi-
tir o pouso de avides transatlanticos que
operam normalmente em Viracopos, a
75 quilémetros da cidade. Explicaram:
a pista poderia ser aumentada, mas os
grandes avides operariam ainda com res-
tricdes, isto é, com peso abaixo do nor-
mal, por causa da altitude de 802 me-
tros — no Galedo, com altitude de 5
metros, os avides descem e sobem com
carga maxima. Laudo Natel retirou-se
decepcionado. E assim terminou mais
um esfor¢o paulista para ter seu aero-
porto internacional dentro da cidade.
Porque Congonhas sé possui o titulo de
direito, ndo de fato.

do carrossel giratério
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