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RESUMO

Este trabalho aborda a questdo da formacdo do piloto para a aviacao
comercial no contexto de sua perspectiva historica, caracterizando e analisando a
evolucdo do ensino aeronautico ao longo do tempo, relacionando o perfil do atual
profissional com as mudancas tecnologicas e humanisticas nas cabines dos avides,
tendo a histéria da VARIG como protagonista.

Em uma época em que a aviacdo era uma sedutora aventura para espiritos
despojados e determinados, e que voar era um privilégio de poucas pessoas (Flores
Jr, 1997), pilotar exigia uma capacitacdo motora associada a uma extrema
habilidade na execucdo das manobras aéreas. A automacao tinha apenas a funcao
de estabilizar a posicdo da aeronave mediante o controle das superficies
aerodinamicas.

Dentro deste contexto, apresentamos o0s programas de treinamentos
essenciais, como os criados pela VARIG Aero Esporte (VAE), na década de trinta,
que estimularam a pratica do aeromodelismo e o interesse pela aviagdo, passando
posteriormente a funcionar como centro de treinamento de pilotos.

Através do presente trabalho, descrevemos, igualmente, a correspondéncia
entre o crescimento da empresa e a busca de uma solucdo para a demanda
causada pela necessidade de mudanca do perfil, através do estudo de caso VARIG,
gue gerou a necessidade de aprimorar o quadro de profissionais.

Culminando com abertura em 1951, da primeira turma do curso de pilotos da
EVAER - Escola VARIG de Aeronautica, juntamente com a ESVAR — Escola SENAI
- VARIG de Aeronautica, direcionada a formacao de mecanicos.

Em 1993, com uma proposta ousada, foi criada a parceria PUCRS/VARIG,
que representa a mudanca de paradigma na formacéo e atuacdo dos pilotos no
Brasil, na medida em que propde que atuem além das atividades de meramente
pilotar aeronaves para assumirem efetivamente o papel de comandantes do vdo,
permitindo que os formandos estejam aptos a enfrentar os desafios impostos pelas
constantes transformacges tecnoldgicas.

Na atualidade, o piloto € um coadjuvante deste novo cenario da aviacao

comercial (Billings, 1997), e a pilotagem esta caracterizada por uma atividade de



gerenciamento de sistemas automatizados. A qualidade de voar reside em
habilidades e sentidos que devem proporcionar ao v6o uma forma de arte onde o
piloto necessita possuir qualidades minimas de conhecimento dos conceitos basicos
sobre a operacao.

Desta forma a Tese objetiva demonstrar que o aprendizado continuo, atraves
da informacdo técnica, solidifica a execucdo das atividades que envolvem o0s
afazeres do aviador, e possibilita desenvolver consciéncia critica sobre estas
atividades. Neste sentido, concluimos que a formacao universitaria procura conduzir
o futuro piloto de linha aérea ao entendimento voltado para ocupacdo do

desenvolvimento de competéncias e a descobrir o proprio potencial.

Palavras chaves: Evolucédo. Piloto. Formacao. Treinamento.



ABSTRACT

The present work addresses the issue of the education of the commercial pilot
in the context of its historical perspective, characterizing and analyzing the evolution
of the aeronautical teaching through time, relating the profile of the present
professional with the technological and humanistic changes in the cockpit of the
airplanes, having VARIG’s history as a protagonist.

In a time when aviation was a seducing adventure for the daring and
determined individuals and when flying was a privilege of very few people (Flores Jr,
1997), piloting was an activity that demanded motor capacity associated to an
extraordinary skill in the execution of air maneuvers. The only role automatization
had was to stabilize the position of the aircraft, by means of the control of
aerodynamic surfaces.

Within this context, we present the essential training programs such as the
one devised by VARIG Aero Esporte (VAE) in the thirties, which stimulated the
practice of model aeronautics and the interest for aviation, later taking the role as a
center for pilot training.

Through the present work, we describe both the correspondence between the
company’s growth and its search for a solution to deal with the demands caused by
the need of a profile change. This description will be conducted by means of VARIG's
case study, which generated a need to refine the team of its professionals.

Reaching its summit with the opening of the first class of the course for pilots
of EVAER - VARIG’s School of Aeronautics in 1951, together with ESVAR - SENAI's
School of Aeronautics, which aimed at teaching mechanics.

In 1993, with a daring proposal, the partnership between PUCRS/VARIG was
created, which represents a paradigm in the education and performance of pilots in
Brazil, thanks to the fact that it allows them to act beyond the activities of mere
piloting aircrafts so as to take the utmost role of flight captains, thus allowing the
bachelors to become apt to face the challenges imposed by the constant
technological transformations.

Today, the pilot is a coadjuvant in this new scenario of commercial aviation

(Billings, 1997), and the act of piloting is characterized by an activity that involves the



management of automatized systems. The quality of the flight lies in skills and
senses that should resemble a form of art, in which the pilot needs to have the
minimum knowledge on basic concepts about its operation.

Therefore, this dissertation aims at demonstrating that the continuous learning
through technical information grants a more solid basis for the execution of the
activities that are part of the aviator’'s duties. Moreover, it allows him to develop
critical awareness about these activities. In this sense, we conclude that the
university education seeks to provide for the future pilot of an airline a deeper
understanding, aiming at the development of skills and the discovery of his own

potential.
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1 INTRODUCAO

A proposicdo de Tese de Doutorado que ora é apresentada, sob o titulo “A
FORMAQAO DO PILOTO DE LINHA AEREA: CASO VARIG - 0 ensino aeronautico
acompanhando a evolucéo tecnoldgica” trata de temas relacionados a formacédo do
piloto que ir4 atuar em uma companhia aérea como profissional do quadro desta
empresa. Destacamos a VARIG, contemplando uma abordagem histérica, por ter
sido uma empresa que foi modelo tanto no cenario nacional, como no cenario
internacional, por sua competéncia técnica e elevada proficiéncia, no que se refere a
seguranca de voo e a formacéo profissional de seus funcionarios.

A necessidade de se abordar este assunto se justifica pelo fato de que se pode
perceber que, entre a acédo do piloto e a mudanca do estado da aeronave, tem-se
uma complexidade crescente de mecanismos e sistemas, entretanto a automagao
nao eliminou o erro humano, mas mudou sua natureza (Reason,1990).

Escolhemos a VARIG como estudo de caso, pelo periodo de sua existéncia
(1927 - 2006), sua posicao de lideranca exercida pela sua tradicdo, bem como pelo
fato de que é considerada até hoje, embora tenha encerrado suas atividades, a
maior empresa de transporte aéreo comercial do Brasil.

Este trabalho tem como objetivo servir de contribuicdo para o entendimento do
estudo sobre a evolugdo do ensino aeronautico na aviacdo comercial brasileira
como também assume fundamental importdncia na compreensdo do momento
histérico, contribuindo com subsidios para que se compreenda a evolugdo da
aviacdo no Brasil. Destacamos 0s seguintes objetivos:

i) contribuir com os estudos para o alcance da compreensédo das interligacées
entre a evolugdo do ensino aeronautico e o impacto da automagéo na cabine de
comando das modernas aeronaves;

i) buscar um melhor entendimento dos fatores que fazem com que as
habilidades cognitivas do piloto esteja sendo substituidas gradualmente por um
estudioso gerente de sistemas informatizados; e

iii) compreender a concepcdo atual de ensino aeronautico no Brasil e lancar
elementos que contribuam para o aperfeicoamento da formacéo do Piloto de Linha

Aérea; colocam-se as questdes norteadoras que motivaram a presente pesquisa:
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1. Até gue ponto estas novas tecnologias influenciaram no aprendizado do

piloto?

2. Um piloto antigo que tenha voado aeronaves analdgicas podera adaptar-

se totalmente aos novos sistemas?

3. Como adaptar-se as progressivas substituicdes das fungbes de controle
para as funcdes de monitoramento, dando um novo sentido no processo

de pilotar uma aeronave?

4. Como o piloto absorvera o impacto das novas tecnologias no seu processo
de formagéo?

5. Como o instrutor de vdo capacitou-se em transmitir conceitos de alta

tecnologia na formagéao dos pilotos?

A pesquisa caracterizou-se como um estudo de natureza descritiva,
contextualizada dentro do cenario da VARIG supracitada, mostrando que a mesma
manteve a filosofia operacional das antigas tripulagdes formadas por pilotos alemées
que conduziam avibes com pouca tecnologia, formando uma cultura prépria da
empresa.

Esta caracteristica, que a diferenciava das outras empresas de transporte
aéreo, englobava a qualidade da manutencéo, o treinamento e a rigida observancia
das normas regulamentares, servindo de paradigma para o setor aéreo, garantindo
sua posicao de destaque entre as congéneres.

Seus pilotos e funcionarios foram se caracterizando pelo arrojo e pelo
ineditismo de uma empresa que estava destinada a crescer e a tornar-se referéncia
entre os principais estudos de caso de sucesso do pais. Soube construir uma
imagem fortemente associada ao Brasil, chegando a atingir a condicdo de “empresa
de bandeira” da aviacdo comercial brasileira, que teve papel fundamental como
principal instrumento da politica governamental para o setor.

O presente trabalho procurou identificar valores significativos dentro de uma
metodologia de pesquisa, pois se entende que o mesmo foi construido a partir do

desenvolvimento das questbes discutidas ao longo do curso. A amostra populacional
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estudada foi composta por pilotos de linha aérea e instrutores de véo, abrangendo
aviadores profissionalmente ativos e inativos.

Os dados foram coletados para analise mediante:

a) observacao do trabalho real efetuada entre pilotos de linha aérea e instrutores
de vbo, abrangendo tanto aviadores que pilotaram antigas aeronaves até os

pilotos de grandes jatos em seus postos de trabalho;

b) entrevistas com tripulantes buscando levantar dados sobre o aprendizado ao

longo de sua carreira como profissional de linha aérea;

c) pesquisa de dados que demonstrem a relacdo entre as tecnologias utilizadas

pelos pilotos nas operacdes das diversas aeronaves;

d) pesquisa de dados que evidenciem o impacto da tecnologia no processo de

formacao e capacitacdo dos pilotos;

e) busca de informacGes que demonstrem de que forma as novas tecnologias
implementadas na formacéo de pilotos provocaram mudancgas na sua pratica

profissional.

Realizamos, inicialmente, a classificacdo do estudo e a descricdo da
estratégia de pesquisa adotada, delineando as etapas onde foram descritos 0s
procedimentos propostos para a coleta e andlise das informagdes orais e escritas,
utiizando a metodologia da histéria oral, no sentido de preservar esta memoria
vivida. O uso da analise de conteudo apresenta-se como uma técnica para ler e
interpretar o conteddo de qualquer espécie de documento, segundo Nuncia
Constantino (2002) produzir inferéncia ou desvelar significados é razdo de ser da
analise de conteudo lido com alguma corrente tedérica. As entrevistas de histéria oral
permitem o estudo de padrGes de socializacdo e de trajetorias de individuos e
grupos (Alberti, 2004; Constantino, 2002).

Foi apresentada uma proposta de cronograma para desenvolvimento do
estudo, considerando o mesmo inserido no contexto do Programa de POs-

Graduacédo da Faculdade de Historia da PUCRS.
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Do ponto de vista tedrico, a carga de trabalho segundo Billings (1996), pode
ser classificada como a relacdo entre as capacidades do operador e as demandas
da tarefa. E, para um dado intervalo de tempo, a carga de trabalho aumentard com o
aumento do volume e/ou complexidade das tarefas, manifestando-se fisica, cognitiva
e emocionalmente (as trés dimensdes sempre estdo presentes, manifestando-se
individualmente com maior ou menor intensidade).

Dekker e Orasanu (1999) identificam que o excesso de carga de trabalho em
nivel psicomotor ou emocional pode prejudicar o desempenho em nivel cognitivo e
vice-versa. Tal fato justificaria a importancia da automacao de fungcdes de controle a
fim de garantir maior capacidade de gerenciar informacfes e tomar decisbes ao
operador.

Os profissionais do setor aeronautico, incontestavelmente, sofrem os efeitos
da introducdo de novas tecnologias e da adocdo de nova forma de organizacdo do
trabalho. Os autores Sarter & Woods (1995) confirmam que introducao de sistemas
altamente automatizados na aviagdo conduziu a uma precisdo e a um aumento na
eficiéncia das operagbes. Ao mesmo tempo, criou novas exigéncias de treinamento

e de tarefas entre a tripulacéo.

TECNOLOGIA, EDUCACAO E EMPREGO

Figura 1 — Tecnologia, educacdo e Emprego

Fonte: Ermakoff, George. VARIG 75 Anos — Histérias de Viagem
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Apés a Segunda Guerra Mundial, sdo produzidos novos modelos de
aeronaves, como resultado da evolucdo tecnoldgica, que prescindem de mais
tripulantes, além dos pilotos, na cabine de comando. Por isso, as tarefas de uma
tripulacdo em uma cabine de comando eram divididas em pilotagem, navegacéo,
comunicacao e monitoramento.

Uma aeronave grande necessitava de cinco tripulantes: piloto, co-piloto,
navegador, radiotelegrafista e mecénico. Entretanto, nos tempos modernos o
automatismo das cabines reduziu drasticamente a carga de trabalho, contribuindo
para uma maior seguranca de véo.

A funcdo de navegador desapareceu, este especialista que calculava, através
da orientacéo celeste, a localizagdo e dire¢édo a seguir, em aeronaves que faziam
voos de longa distancia, sobretudo oceanicas, foi sendo substituido por estacdes em
solo capacitadas a fornecerem o posicionamento da aeronave. Hoje, uma
constelacdo de satélites GPS (Global Position System), calcula a posicdo da
aeronave em qualquer lugar do planeta.

O radiotelegrafista, que era encarregado exclusivamente da comunicagdo de
média e longa distancia, também desapareceu, pois sistemas de alta resolucéo
embarcados num avido substituiram este importante profissional.

O mecénico de vbo, por sua vez, encontra-se em processo de extingdo desde
a década de 80, perdendo a sua funcdo a bordo das modernas aeronaves com
sistemas automatizados, que passaram a ser operadas somente por dois pilotos. Um
exemplo disso pode ser verificado no trabalho de Ana Isabel Aguiar (1999) intitulado
A Queda do Terceiro Homem: o impacto de novas tecnologias e organizacdo do

trabalho sobre os aeronautas.
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TRIPULACAO DE UMA AERONAVE COMERCIAL

Figura 2 — Tripula¢do de uma Aeronave Comercial

Fonte: http://www.avsim.com

Controlam-se o tempo, o0 espago, 0s movimentos e as falas para atender as
exigéncias da producao (Chapanis, 1972). Dispensando, assim, a figura de alguns
tripulantes, que em outras épocas desempenhavam importantes papéis dentro de
uma cabine de um avido de linha aérea.

Conforme relata Gunston (1990), este processo tende a excluir o homem
deste contexto, o que outrora pdde representar a concretizacdo de um sonho, em
tempos modernos marca a perda de sentido da acao, diminuindo-se o0 espaco para a
autonomia e a criatividade, passando o piloto a modificar a configuragdo de seu
proprio ambiente de trabalho.

No Brasil, em 1990 apenas 5% dos aeronautas eram mecanicos de voo, e em
2002 esta porcentagem baixou ainda mais chegando a 1% do total de aeronautas da
aviacdo comercial. Constata-se que entre 1990 e 2002, ocorreu uma reducdo de
68% nos postos de trabalho mecanicos de voo (DAC, 2004).

Com o desaparecimento do mecéanico de vbo, as tarefas deste profissional
estdo sendo agregadas as funcbes proprias dos pilotos, ocorrendo uma

intensificacdo de atribuicdes para estes.
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MECANICO DE VOO

Figura 3 — Mecénico de Vbo

Fonte: http://freepages.family.rootsweb.ancestry.com

Cabe ressaltar, entretanto, que a saida destes profissionais da cabine de
comando, que em alguma época fizeram parte de uma tripulagdo, foram frutos da
evolucao tecnoldgica na industria aeronautica.

Aguiar (1999) aborda em seu trabalho que os argumentos baseados em
estudo realizado por uma organizacdo internacional Flight Engineer Internacional
Association, afirmam que a introducdo da tecnologia computadorizada na aviagéo
comercial ndo estaria sendo alcangada com a retirada do Mecéanico de Voo.

Segundo 0 mesmo autor, 0s computadores sdo sujeitos a falhas, porém os
Mecénicos de V6o nunca falharam, por outro lado reconhece que as aeronaves
automatizadas reduzem os custos das companhias aéreas na medida em que a
tecnologia possibilita uma grande economia. Atualmente, as modernas aeronaves
sdo capacitadas a voar praticamente sem a interferéncia do piloto, desde a
decolagem até o pouso. Na cabine de comando, o impacto das novas tecnologias
minimizou as operacgdes de raciocinio que obrigatoriamente eram exigidas, ficando
restrita apenas as situagbes que fogem ao padrdo, como em casos de uma
emergéncia. Carter & Woods (1995), confirmam que a maioria das dificuldades esta
relacionada a uma falta da consciéncia da modalidade e as aberturas em modelos
mentais dos pilotos da estrutura funcional da automacao.

O efetivo uso de equagBes mentais ficou reservado as situacdes imprevistas

pela automacgdo. Nestes casos, também, as novas tecnologias ndo substituem de
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todo estas ocupacdes, acarretando a agregacdo de novas tarefas e
responsabilidades a bordo as ja desempenhadas pelos pilotos.

A grande vantagem da nova tecnologia para a area de operacdes foi,
inegavelmente, sua contribuicho no aprimoramento da seguranca de V0O
(Appelbaum e Albin, 1992). A confiabilidade dos equipamentos e sistemas, 0
automatismo, a disponibilidade de informacdes, fizeram com que o voo ficasse muito
menos trabalhoso.

A diminuicdo dos componentes da tripulacdo técnica fez com que os pilotos
obriguem-se a desempenhar um bom trabalho de equipe, dentro de uma nova
filosofia de treinamento e de trabalho em equipe, obrigando que os tripulantes
tenham uma boa base cultural, para que possam bem absorver os conhecimentos
necessarios ao desempenho de suas novas fun¢ées, uma vez que o automatismo se
revela irreversivel.

Para contemplar os objetivos desenvolvemos o tema em oito capitulos,
incluindo Introdugdo e Conclusdo, assim desdobrados visando ressaltar a
contribuicdo da Tese, as questdes que a norteiam, seus objetivos e hipbéteses, bem
como o esquema do estudo e sua estrutura.

O capitulo dois apresenta um histérico do desenvolvimento da aviacdo no
Brasil, registrando a contribuicdo dos imigrantes alemdes na América do Sul, que
formaram uma minoria importante, mas com grande atuacdo no cenario econémico
americano como comerciantes, industriais e principalmente, agricultores.

A seguir, no capitulo trés, concentramos as informacdes histéricas sobre a
criacdo, o crescimento, a queda e a venda da VARIG que foi considerada a maior
empresa de transporte aéreo comercial da América Latina. Tendo atingido a média
diaria de 435 decolagens, sendo responsavel pelo transporte de cerca de 11,4
milhdes de passageiros por ano, operando em 34 cidades brasileiras e em 18 paises
de quatro continentes.

Destacou-se, igualmente, por possuir um quadro formado por 14.815
funcionarios, sendo 4.947 aeronautas e 9.868 aeroviarios. Seu crescimento atingiu
tamanha proporcdo, que provocou sua ramificacdo em diversas empresas
abrangendo as aéreas como turismo e hotelaria, cuja reunido veio a constituir-se no
Grupo VARIG.

Em prosseguimento, o capitulo quatro enfoca o impacto da automacéao na

cabine de comando e sua influéncia para a formacdo do Piloto de Linha Aérea,
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abrangendo a evolucao tecnoldgica das aeronaves comerciais, € em especial as da
VARIG. Destaca-se que, apesar de que atualmente voar ndo esta longe dos
conceitos e ensinamentos primarios de pilotagem, é notério que para operar uma
moderna aeronave, o0 piloto estara no centro de uma rede complexa de
comunicacdes, monitorando e gerenciando diferentes situacdes operacionais.

Portanto, a automacdo proporciona uma reducdo do trabalho manual de
cabine por parte dos pilotos, possibilitando gastar mais tempo em administrar
situacoes internas e externas da aeronave (Billings, 1997).

Cabe, ainda, mencionar que esta parte do trabalho apresenta quatro periodos
que correspondem a evolucdo tecnolégica da aviacdo comercial brasileira,
denominados Primeira, Segunda, Terceira e Quarta Geragao, adaptado ao estudo
realizado por Billings (1997), esclarecendo que as informagdes estdo baseadas nas
aeronaves das fabricantes Airbus e Boeing.

O quinto capitulo traz um levantamento sobre a evolucdo do ensino
aeronautico no Brasil associado a aprendizagem dos aviadores, tendo por referéncia
os pilotos variguianos, buscando a sua interligacdo com o avanco tecnoldgico das
cabines dos avides e a ado¢ado de nova forma de organizacao do trabalho.

No capitulo seis abordamos a experiéncia de treinamento de pilotos
ministrado pela VARIG desde a criagdo da VAE (VARIG Aero Esporte), embrido da
Escola VARIG de Aeronautica (EVAER), até a implantacdo do Centro de
Treinamento de Operacdes de V6o (CTO).

Por ultimo, no sétimo capitulo, apresentamos a transferéncia da EVAER para
a PUCRS através da implantacdo em parceria com VARIG do Instituto de Ciéncias
Aeronauticas, hoje Faculdade de Ciéncias Aeronauticas.

Mostra, igualmente, as caracteristicas da profissdo e o nivel de proficiéncia
que foi sendo exigido com a introducdo de novas tecnologias embarcadas nas
modernas aeronaves e as questdfes necessarias para a compreensdo da nova
dindmica de ensino relativa a formacédo atual do piloto de aviéo.

De um modo geral, as novas tecnologias demandam trabalhadores mais
qualificados. As relacbes de trabalho na tripulagcdo s&o hierarquizadas de acordo
com o modelo militar, 0 que pode ser explicado pela propria relacdo de dependéncia
desta aviacdo ao modelo aeronautico (Sena, 1996).

Estudar o entrelagamento entre 0 ensino aeronautico com as novas

tecnologias, parece-nos, pois, algo instigante, tendo em vista o presente e,
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principalmente, o futuro, motivo pelo qual em sua conclusdo a Tese apresenta 0s
fatores que identificamos como responsaveis pelas dificuldades de aprendizado
enfrentadas pelos pilotos por ocasido da transicao para novas tecnologias.

Assim para além da reflexdo que aqui se propde o produto desta pesquisa
pretender ser uma contribuicdo a ampliacdo dos conhecimentos a respeito do tema,
e 0 seu desenrolar ainda demandara muitos estudos e novas pesquisas que com
certeza, trardo novos questionamentos e sugestdes acerca do processo de

desenvolvimento profissional dos pilotos.
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2 A AVIACAO BRASILEIRA: HISTORICO E DESENVOLVIMENTO

2.1 A PRESENCA ALEMA NA AMERICA DO SUL

O governo de Otto Leopold Eduard First von Bismarck-Schénhausen,
conhecido como “chanceler de ferro”, foi caracterizado pelo autoritarismo, e coincidiu
com o inicio de um importante periodo de desenvolvimento em todos os setores da
economia alema.

Entre 1872 e 1880, Bismarck desencadeia a Kulturkampf (luta pela cultura)
tendo como objetivo enfraguecer o poder da Igreja Catélica na Baviera,
considerando os catélicos como contrarios a unidade alema. Em relacéo a politica
interna, o0 éxito ndo acompanha as iniciativas de como Bismarck é conhecido.
Governa a Alemanha de forma ditatorial articulando o apoio politico dos
nacionalistas liberais contra o grupo dos catélicos, os politicos de centro contra 0s
politicos socialistas e, 0s conservadores contra os do centro. Obtém apoio do
Exército Nacional buscando a unificacdo econbmica, juridica e financeira (Burns,
1972).

Com relacdo a politica externa, presidiu o Congresso de Berlim de 1878,
atuando como mediador entre as grandes poténcias. Nesse mesmo ano,
estabeleceu uma alianca com o império Austro-Hungaro, determinando uma nova
etapa conservadorista na politica, vindo a refletir-se internamente através de sua
politica anti-socialista. Seu poder comecou a declinar em virtude de crescentes
divergéncias novo kaiser Guilherme Il, levando-o a demitir-se em 18 de marco de
1890.

A Alemanha agora sob o comando do novo kaiser ruma para a
industrializagdo e a militarizagdo do pais, dando lugar ao sistema de aliangas
defensivas, que foi construido anteriormente por Bismarck.

Em meados do século XIX a América do Sul recebeu um grande contingente
de imigrantes aleméaes, que formaram uma minoria importante e de grande atuacao
no cenario econdmico americano, atuando como comerciantes, industriais e

principalmente, agricultores. Estes imigrantes formaram colbnias etnicamente
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homogéneas, mantendo escolas e instituicdes proprias, além de grande intercambio
com a Alemanha, mantinham-se integrado com a sociedade.

Eram bem vistos e admirados pelos governos e pela populacdo em geral e
considerados elementos que poderiam ajudar a desenvolver-se de acordo com o
pensamento corrente na época. Na primeira década do século XX, a euforia
nacionalista se expressou pela criacdo de sociedades que propugnavam a
hegemonia da Alemanha na Europa e no mundo (Seyferth et al., 1994).

Segundo Fay (1990), o inicio do século XX foi marcado na Europa com
profundas transformacdes sociais, politicas e tecnologicas. Um dos fatos deste
tempo sdo as migracbes provocadas por conjunturas socio-econdmicas
desfavoraveis, principalmente para os camponeses da Europa Central, encontrando
disposicéo de alguns paises em preencher seus vazios demograficos.

A Alemanha buscou o predominio comercial e naval, que antigamente era
exercido pela Gra-Bretanha. Criou um arsenal de marinha muito forte, investiu
pesado na industria, sendo que ao mesmo tempo em que adotava leis protecionistas
sobre os seus produtos. Vindo, contudo a exigir da populagdo o aumento da
produtividade associado a abertura de novos espacos comerciais.

Com a ameaca do predominio do aleméao levou a Franca, Russia e a Gra-
Bretanha a firmaram uma alian¢a militar conhecida como Triplice Entente. De um
lado estavam as poténcias tradicionais no bloco da Triplice Entente, de outro lado
estavam os paises que compunham a Triplice Alianca, integrada pela Alemanha,
ItAlia e Império Austro-Hungaro. Estas aliancas transformaram-se na inflexivel
bipolaridade entre dois blocos de poder (Remdnd, 2002).

De acordo com Fay (1990), o imperialismo nos Estados buscou a tentativa de
acomodar estas forcas que vinham a exigir uma maior participacado politica e
econbmica, de forma a atingir um pleno desenvolvimento.

A busca por novos espacos levou a disputa pela posse das colbnias que
pertenciam a alguns paises, vindo a surgir o primeiro objeto de conflito entre as
poténcias européias que buscavam conseguir uma posicdo de hegemonia no
continente europeu, vindo a deflagrar a Primeira Guerra Mundial.

A Primeira Guerra Mundial teve inicio na data de 28 de julho de 1914, quando
a Austria, que era membro da Triplice Alianca, declarou guerra a Sérvia, que era
protegida da Russia, tendo como fato gerador da causa, o0 assassinato do herdeiro

do trono dos Habsburgos , o Arquiduque Franz Ferdinand e sua mulher , a Duquesa
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Sophie. No dia seguinte a Russia iniciou a mobilizacdo de suas forgas, e no prazo
de uma semana, o0 continente europeu entrava num conflito que s6 viria a terminar
em 11 de novembro de 1918, com a rendigao incondicional da Alemanha e a derrota
total da Triplice Alianca.

Com a deflagracdo da Primeira Guerra, os aleméaes pararam de investir, s
voltando posteriormente, durante o decorrer dos anos 20, sendo que nos anos 30
perdem novamente a intensidade durante a depressao alema sofrida com a perda
da guerra.

Entre as nacdes envolvidas, a Alemanha seria a nacdo grande perdedora da
Primeira Guerra. O Tratado de Versalhes exigiu o dever de cumprir uma série de
exigéncias impostas pelos vencedores, devendo restituir certos territérios e o
controle sobre minas de carvao a Franca, ceder suas colénias, submarinos e navios
a Inglaterra, Franca e Bélgica, ser obrigada a reduzir seu exército e seus
armamentos, além de pagar uma altissima indenizagéo financeira de 33 bilhdes de
dolares.

O Estado aleméao precisou intervir na economia de forma a estabilizar os
prejuizos causados pela derrota durante a Primeira Guerra Mundial, de forma a
assegurar o crescimento econbmico continuo. Para os paises perdedores a
retomada do crescimento econémico somente poderia ser possivel com a ampliagdo
de seus territérios, sendo que para isso deveria nascer um forte sentimento ideal
nacionalista. Na Alemanha, havia seis milhdes de desempregados, e nos demais
paises as atividades industriais que fizeram o capitalismo europeu espalharem-se
pelo mundo (as exploracbdes de carvdo, a metalurgia, a inddstria téxtil) também
diminuiram. Ao contrario, desenvolveram-se as atividades industriais mais novas,
como a industria elétrica, automobilistica, alimenticias e transportes rodoviarios.

Diante deste quadro foi necessario que o povo aleméao se submetesse a uma
longa e intensa jornada de trabalho, o que resultaria num crescimento do PIB entre
0os anos de 1933 e 1938. A populacao rural migrou para as grandes cidades, de
forma a contribuir para a méo-de—obra, aumentando o trabalho assalariado e ao
mesmo tempo o mercado consumidor.

A industria quimica ocupou importante papel no desenvolvimento industrial e
econdmico da Alemanha, vindo a criar produtos que substituissem a importacdo de
insumos para abastecer a sua industrias, e ainda associada a planos politico-

estratégicos nos ramos de producdo de armas.
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A Alemanha demonstrava seu interesse pela América do Sul na busca de
matérias-primas e dos mercados consumidores que vinham a significar novos
clientes permitindo melhorar a sua situagao economica.

As idéias democraticas e liberais tiveram de conviver com a nocao de que
apenas governos fortes poderiam socorrer as patrias em perigo. De fato, por essa
época, 0sS regimes totalitarios prevaleceram na Europa. Na lItalia, o movimento
fascista, liderado por Benito Mussolini, tomou o poder em 1922. Na Alemanha, o
movimento nazista cresceu a partir de 1924, até que, em 1933, seu principal lider,
Adolf Hitler, assumiu as rédeas do governo.

Muitos alemé&es vieram a procurar novas possibilidades de trabalho em outras
partes do mundo. Muitos vieram para a América Latina e ocuparam cargos
principalmente em empresas comerciais alemaes. Relata Fay (2003), que a
penetracdo do Eixo, formado pela alianca entre a Alemanha, Itadlia e Japao, na
América do Sul também teve bastante influéncia no dominio das comunicacdes,
onde as companhias aéreas alemas estavam espalhadas por toda a América do
Sul.. Esses alemées, com o passar do tempo, e com a ascensdo do nazismo
passaram a acreditar no surgimento de uma nova Alemanha.

A expansdo das linhas aéreas foi um fator importante para a penetracao
alema no continente sul-americano e que o governo alemao, por intermédio da
Lufthansa e de suas subsidiarias, detinha o fornecimento de equipamentos e de
pessoal sobre as empresas aéreas instaladas no continente sul-americano.

A ocupacéo alema foi igualmente politica e ideoldgica, tendo um significativo
namero de imigrantes, principalmente nos paises como a Colémbia e o Brasil. Neste
particular, a educacdo ocupava lugar de destaque, onde eram criadas pequenas
escolas destinadas ao ensino da lingua e da cultura germanica. Agentes aleméaes
eram destinados as principais cidades, de onde procuravam utilizar meios para
transmitir mensagens secretas para a Alemanha, através das transmissdes de radio
feitas do Brasil para a Europa, além de suas conexdes com 0s paises vizinhos, que
eram usadas como estratégica pelas das poténcias do Eixo contra os aliados
(Hilton, 1977). Outra forma de penetracdo alema no Brasil foi através da religido,
onde alguns pastores vindos da Alemanha ou pastores brasileiros descendentes de
alemaes, que tinham sido educados naquele pais, passaram a fazer trabalhos de

propaganda nazista, nas suas comunidades luteranas (Gertz,1987).
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O programa comercial aleméo tem ampla expansdo na América do Sul, na
tentativa de superar a depresséo sofrida apés a Primeira Guerra Mundial. Vai buscar
novos mercados externos na tentativa de importar produtos alimentares e matérias-
primas e ao mesmo tempo exportar produtos manufaturados produzidos pelo grande
capital industrial alemao.

O Estado nazista passou a dominar e controlar o comércio exterior com fins
estritamente politicos. Para os paises sul-americanos, o comércio com a Alemanha
apresentava vantajosos progressos, como era no caso do Brasil, onde eram nossos
minérios e nossos produtos primarios eram exportados, em troca dos produtos
manufaturados (Moura, 1980).

Os Estados Unidos imbuidos do sentimento liberal-democracia dentro dos
ideais pan-americanistas, dentro da chamada politica de boa vizinhanc¢a, procurava
sempre a aproximagcado com 0s paises vizinhos, para também exportar os seus
produtos, que devido ao excesso de sua producdo e a consequente diminuicdo do
consumo, seus produtos industriais comegaram a sobrar, 0 que provocou uma crise
de superproducéo que afetou a propria Bolsa de Valores de Nova York. Iniciava-se o
estado de crise do sistema capitalista mundial (Fundacéo Getulio Vargas, 2008).

Em 1933 com vitéria do Partido Nacional Socialista, a Alemanha adotara o
nazismo como ideologia oficial, partidaria do autoritarismo antiparlamentar e
nacionalista, da mesma formam em que juntamente com fascismo italiano
expressavam a faléncia do liberalismo europeu.

Gerson Moura (1980) relata que ao iniciar a guerra na Europa o governo
brasileiro, na figura de Getlulio Vargas, adotara a politica da equidistancia
pragmatica, que consistia na aproximacdo simultdnea com os Estados Unidos e a
Alemanha. Entretanto, diante da evolucdo do conflito europeu e do esgotamento de
seus recursos de barganha, o Brasil tornou-se cada dia mais comprometido com os
preparativos norte-americanos para a entrada na guerra ao lado dos aliados.

A Europa e os Estados Unidos entenderam que deveriam reativar o comeércio
internacional entre as nacdes, para superarem os efeitos causados pela crise de
1929, com quebra da Bolsa de Nova York, devendo abrir médo de rigidas politicas
protecionistas de seus produtos comerciais.

A América Latina em geral, e o Brasil em particular, representavam um
importante mercado fornecedor de matérias-primas e consumidor de produtos

manufaturados.
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Vargas procura tirar o melhor partido desta situacdo, tanto do sistema de
comércio compensado da Alemanha como do livre-cambismo norte-americano,
assinando acordos comerciais com ambos o0s paises, visando fortalecer os
interesses industriais do pais.

Em 1935, o Brasil firmou um acordo comercial com os Estados Unidos,
seguindo os liberais principios da politica comercial norte-americana, que previa a
concessao reciproca de tratamento entre os dois paises. Também oferecia franquias
a produtos brasileiros, como café, cacau, borracha e outros, em troca de
significativas reducbes na taxa entre 20% a 60% sobre determinados bens
industriais.

Washington aproveitou o momento para iniciar uma forte pressdo contra a
presenca alema no Brasil, extendendo-se ao continente americano, através de uma
expressiva ofensiva politica e ideologica. Vargas procurou obter financiamento junto
ao governo americano para a criagdo da Companhia Siderargica Nacional, também
para o0 reequipamento e modernizacdo das Forcas Armadas (Fundagcdo Getulio
Vargas, 2008).

Moura (1980) salienta que em junho de 1936, o Brasil assinava um importante
tratado comercial com a Alemanha, formalizando um ajuste comercial de
compensagoes, visando a colocacdo do algodéo brasileiro no mercado aleméo.
Resultando em consequéncia um importante intercambio comercial em a Alemanha
que viria a suplantar os Estados Unidos como principal pais exportador para o Brasil
de 1936 até o inicio da Segunda Guerra Mundial. Este tratado de comércio de
compensacao firmado com o governo aleméao era de grande gerava vantagem para
a economia brasileira, onde a troca do café e do algoddo por equipamentos
elétricos pesados e metallurgicos, favoreciam o projeto de industrializacdo do
governo Vargas.

A tolerancia de Washington e Berlim diante do pragmatismo equidistante de
Vargas era explicado pelos interesses estratégicos de poder, de forma a relegar para
um segundo plano os interesses de ordem comerciais de ordem econdmica. Por
outro lado, permitia por parte do governo brasileiro alargar o seu campo de manobra,
diante desta situacdo gerada (Fundacgéo Getulio Vargas, 2008).

Além de preocupar-se com as resisténcias protecionistas brasileiras, o

governo norte-americano temia o aumento do intercambio do Brasil com a
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Alemanha, motivo pelo qual em 1936 o acordo foi ratificado pelo Congresso
Brasileiro.

No periodo entre os anos de 1933 e 1938 foi marcado pelas intensas relacdes
comerciais mantidas entre o Brasil e a Alemanha nazista, chegando no ano de 1938,
nossos produtos a ocuparem um quarto das importacdes alemas, onde as matérias-
primas e produtos agricolas eram brasileiros. Vargas intensificou a importacdo de
armas da Alemanha para o Brasil, ao mesmo tempo em o comércio brasileiro com os
EUA recuou. Este intercambio contava com o apoio das For¢cas Armadas, que viam
o relacionamento comercial com a Alemanha como um caminho para o0 seu
reequipamento. Assim, durante os anos de 1934 e 1938, parte das divisas
inconversiveis, provenientes das exportacbes para a Alemanha, puderam ser
utilizadas na aquisicdo de material bélico (Fay, 1990).

Em 1938, Vargas proibiu, qualquer atividade politica por parte de
estrangeiros, a pretexto de fortalecer o sentimento nacionalista brasileiro, refletindo-
se principalmente nos imigrantes da regidao sul do pais, obrigando desta forma, o
partido nazista que havia sido criado no Brasil, em 1931, ficaria proibido de fazer
politica e de divulgar seus ideais.

O inicio das relacdes com os Estados Unidos viria a implicar a inclusao de
novos temas vinculados ao desenvolvimento econdmico brasileiro comprometido
com as negociacdes bilaterais. O Brasil teria que abrir mdo do comércio de
compensacao travado com a Alemanha, comprometendo-se também em adotar uma
politica liberal de cambio e a facilitagdo do pagamento da divida externa, que havia
sido suspenso desde 1937, com a decretacdo do Estado Novo, pelo presidente
Getulio Vargas . Através das conferéncias Washington procurava garantir o apoio
dos paises latino-americanos. Entre 1939 e 1941, a Alemanha, aliada a Itdlia e ao
Japao, ocupou grande parte do continente europeu, declarando guerra a Unido
Soviética, com a qual havia firmado um pacto de nao-agressdo, em 1939. Durante
0S seis anos de guerra, estima-se a perda de 50 milhdes de vidas, entre militares e
civis. Destes, mais de cinco milhdes de judeus foram exterminados em campos de
concentracdo nazistas, como parte da politica anti-semita de Hitler (Fundacédo
Getulio Vargas, 2008).
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2.2 A POLITICA BRASILEIRA

Entre 1914 e 1918 ocorreu a Primeira Guerra Mundial entre os paises
europeus industrializados. Diante deste significativo acontecimento quase
impossibilitou a importacdo de determinados artigos industrializados vindos da
Europa. Em virtude deste fato, ocorreu uma desaceleragéo no fluxo internacional de
comércio, gerando certas dificuldades para a exportacdo do principal produto
nacional, que era o café e que tivera uma significativa safra no periodo de 1917 e
1918.

Foi realizado um severo controle sobre as importacdes, que na época ja
estavam seriamente prejudicadas pelo conflito mundial, obrigando estimular a
producao nacional de artigos industrializados. Nao havendo mais a concorréncia dos
produtos importados, as indastrias brasileiras voltaram a produzir artigos que nao
vinham mais sendo produzidos e também iniciaram a produ¢cdo de novos produtos,
vindo a fortalecer o crescimento industrial brasileiro (Fundacdo Getulio Vargas,
2008). O conflito mundial, por outro lado favoreceu o processo de industrializacdo do
pais, com a interrupcdo da entrada de capitais estrangeiros e o dever de honrar os
compromissos da divida externa fez com que diminuissem os estoques de nossas
divisas nacionais.

A producéo industrial brasileira cresceu a uma taxa estimada de 8,5% ao ano,
durante o periodo que durou a guerra, por outro lado gerava limites a expansao da
indastria brasileira, impedindo a manutencdo e reposicdo de maquinas e
equipamentos. O Brasil precisava de uma industria de base que incluisse a
producao de aco, ferro e cimento. Por outro lado existia o predominio das oligarquias
onde os grandes fazendeiros, em especial os cafeicultores paulistas, faziam uma
politica de revezamento do poder nacional, chamada de “politica do café-com-leite”,
feita pelos estados de Sao Paulo, 0 mais poderoso economicamente, principalmente
devido a producao de café, e Minas Gerais, que era o maior polo eleitoral do pais da
época e grande produtor de leite.

A politica econdbmica desses governantes estava voltada a protecdo dos
interesses cafeeiros que quase nao se preocupava com o desenvolvimento das
outras atividades econbmicas do pais. Esse era o caso das industrias e das

atividades agropecuarias, voltadas para o mercado interno, que vinham ganhando
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importancia com o crescimento das cidades (Fausto, 1985). O governo, durante o0s
anos 20, sustentava os altos lucros dos fazendeiros de café, comprando os
excedentes do produto nos negécios com o mercado externo. No ano de 1922 foi
fundado o Instituto de Defesa Permanente do Café, que na realidade era um 6rgéo
capacitado a organizar o mercado nacional. Posteriormente em 1924, o estado de
Sao Paulo assume esta responsabilidade criando o Instituto do Café de Séo Paulo.

Neste mesmo tempo surge no Rio de Janeiro o Centro Industrial do Brasil
(CIB), com o objetivo de articular os interesses dos empreséarios em todo o pais. A
relacdo entre café e industria refletia-se, inclusive, na unido das familias por meio de
casamentos ou no duplo papel do cafeicultor-industrial, pois tanto a burguesia
cafeeira quanto a burguesia industrial queriam proteger seus interesses.

Na década de 1920 ocorreu um significativo crescimento urbano, surgiram
dois importantes grupos sociais: de um lado os empresarios industriais e de outro os
operarios urbanos. No periodo compreendido entre 1924 a 1929, ocorreu um
processo de desaceleragcdo na producdo industrial causada pela retomada das
importagdes, fazendo com a taxa cambial que tornava o produto estrangeiro mais
barato. Os empresarios industriais perceberam-se da importancia em colocar
restricoes de importacbes de determinados produtos estrangeiros, pressionando o
governo pelo aumento de impostos e ao mesmo tempo, que lhes fosse facilitada a
compra de maquinas e implementos industriais para as suas fabricas. Organizaram
em diversas associacdes de classe em cidades como S&o Paulo, Porto Alegre e Juiz
de Fora (Fundacéo Getulio Vargas, 2008).

Conforme determinava a politica do café-com-leite, no final do governo de
Washington Luis, este deveria indicar um candidato mineiro a Presidente da
Republica. Porém, o presidente indicou o paulista Julio Prestes. Com este ato estava
decretado o encerramento da politica café-com-leite, entre os estados de Minas
Gerais e Sao Paulo. O Partido Republicano Mineiro (PRM) que havia anteriormente
apoiado a o Partido Republicano Paulista (PRP) quando indicou Washington Luis a
presidéncia, viria agora apoiar o nome de oposicdo, lancando o nome de Getulio
Vargas e aliando-se aos estados do Rio Grande do Sul e da Paraiba.

O candidato governista, Julio Prestes, conseguiu a vitéria, porém ela foi
negada pela Alianca Liberal, que era formada pelos galchos, mineiros e paraibanos,
gque alegavam a ocorréncia de fraudes eleitorais. Os estados aliados, principalmente

o Rio Grande do Sul, arquitetaram uma revolta armada. A situacdo agravou-se
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ainda mais, quando o candidato de Getulio Vargas a vice-presidente, Jodo Pessoa,
foi assassinado em Recife (Fundacao Getulio Vargas, 2008). A data de 3 de Outubro
de 1930 marcou o inicio da mobilizacdo do Exército, que ja era contrario ao governo
desde o movimento do tenentismo. E no dia 10 de outubro, os generais do Exército
formaram uma junta governamental, que no més seguinte, passou o0 poder para o
gaucho, Getulio Dorneles Vargas. Iniciava-se assima chamada “Era Vargas™.

Getulio Vargas ao ser nomeado presidente modernizou o pais, criando novos
ministérios, como o Ministério do Trabalho, o Ministério da Industria e Comércio e o
Ministério da Educacao e Saude. Manteve a Politica de Valoriza¢do do Café (PVC),
criando o Conselho Nacional do Café e o Instituto do Cacau, atendendo
reivindicacbes das oligarquias cafeeiras. Também nomeou interventores nos
estados, de forma a garantir a autonomia politica para o presidente. Ao iniciar seu
Governo Provisorio, em novembro de 1930, o Brasil ainda sofria os reflexos da crise
gerada pela quebra da bolsa de Nova York em 1929, vindo a enfrentar sérias
dificuldades econémicas em colocar os seus produtos destinados a exportacao,
principalmente o café, cujos precgos internacionais estavam em acentuada queda.
Pretendendo ganhar o apoio popular para as suas decisbes politicas, vinculou
diretamente os sindicatos brasileiros ao presidente, com a criacdo da Lei da
Sindicalizagdo. Politica conhecida como “populismo”. Vargas conseguiu grandes
avangos na legislagdo trabalhista brasileira durante o seu governo (Fundagao
Getulio Vargas, 2008).

Em 1931, Vargas enfrentou dificuldades para alinhar a sua politica econémica
externa, onde neste periodo inicial de seu governo, o Brasil ressentia-se da
dificuldade de ingresso de capitais estrangeiros aliada ao significativo aumento dos
precos atribuidos aos produtos estrangeiros importados. Diante deste cenario,
ocorreu um grande déficit no balanco de pagamentos, vindo a gerar uma enorme
crise cambial obrigando o pais a suspender do pagamento da sua divida externa.

A situacdo s6 tenderia a melhorar um pouco no governo constitucional de
Vargas (1934-1937), quando ocorreu uma relativa liberalizacdo e um rapido

crescimento. Este quadro tenderia a melhorar durante o seu governo constitucional,

' A chamada Era Vargas comeca com a Revolucdo de 30 e termina com a deposicdo de Getdlio
Vargas em 1945. E marcada pelo aumento gradual da intervencdo do Estado na economia e na
organizagdo da sociedade e também pelo crescente autoritarismo e centralizagdo do poder. Divide-se
em trés fases distintas: governo provisério, governo constitucional e Estado Novo.
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no periodo entre os anos de 1934 e 1937, quando viria a ocorrer um relativo um
crescimento econémico (Fundacéo Getulio Vargas, 2008).

Getulio Vargas procurou dar continuidade a politica externa praticada desde o
inicio do século XX, onde os Estados Unidos era o principal parceiro internacional
do Brasil.

Na década de 30, a politica externa adotada pelo governo alemao foi bastante
agressiva, em relacdo a América do Sul, principalmente pela propaganda anti-
americana que era feita através do radio, dos centros culturais, dos clubes
esportivos e dos cinemas. A influéncia e admiracéo despertada pelos militares latino-
americanos eram provenientes do setor militar alemdo, principalmente quando
comecgaram a repercutir as vitorias conquistadas na Europa (Hilton, 1977).

Gerson Moura (1980) descreve que a politica exterior do governo Vargas na
década de 1930 tem sido qualificada pela equidistancia pragmatica, traduzindo o
relacionamento que o Brasil mantinha simultaneamente com os dois novos eixos de
poder em ascensdo no mundo: os Estados Unidos e Alemanha. Esse equilibrio
somente viria ser rompido quando o governo brasileiro foi forgcado a tomar uma
posicao favoravel aos aliados, cortando as relagdes diploméaticas com a Alemanha,
durante a Segunda Guerra Mundial. Ainda na década de 30, o Brasil ultrapassou os
Estados Unidos como principal fornecedor de algodédo para a Alemanha. Esse era
um produto estratégico, usado para fabricar camisas, uniformes e bandagens para
uso hospitalar.

O algodao produzido no Nordeste era destinado a fabricagcdo de municao. O
Brasil também havia se tornado o principal fornecedor de café e borracha para a
Alemanha, a qual ambicionava as reservas minerais brasileiras. Em contrapartida, o
Reich ultrapassou os Estados Unidos como o principal exportador para o mercado
brasileiro. Esse intercambio alarmou os aliados. Segundo Hilton (1977), o primeiro-
ministro da Inglaterra, Winston Churchill, em pronunciamento feito em radio em
outubro de 1938, afirmou que “até na América do Sul o regime nazista comeca a
corroer a estrutura da sociedade brasileira”.

Segundo Moura (1980), os Estados Unidos pretendiam com a politica de
cooperacado econdmica e o0 envolvimento politico, assegurar sua preeminéncia no
Brasil. O governo Roosevelt abrandou as normas de aplicacdo rigida do livre
comércio, vindo a conceder facilidades financeiras ao Brasil, quando estavam sendo

ampliadas as transacdes comerciais entre o Brasil e a Alemanha. Naguele momento,
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o Brasil jA ndo era apenas um parceiro econdmico para os Estados Unidos, mas

uma peca importante na constituicdo de seu sistema de poder.

Getulio Vargas, no dia da posse, rodeado pelos chefes revolucionéarios de 1930

Figura 4 — Getulio Vargas
Fonte: http://www2.camara.gov.br

Segundo Alves (2002), na década de 30, o Brasil representava importante
papel tanto para os Estados Unidos como para a Alemanha, que eram as duas
maiores nacfes mundiais, que posteriormente entrariam em choque na Segunda
Guerra Mundial. Washington via no Brasil um importante segmento para expandir a
sua politica, pelo fator da forte influéncia regional que o Brasil exercia no continente
sul americano. Ja a Alemanha olhava 0 nosso pais com interesses exclusivamente
comerciais

A importancia da América do Sul para a economia mundial durante a guerra e
a grande comunidade germanica no Brasil e em paises vizinhos eram as razdes que
justificavam a investida alema, segundo os informes dos agentes aleméaes enviados
para Berlim e arquivados no Arquivo Federal daquele pais.

Esses agentes calculavam que a comunidade germanica no continente era de
um milh&o de pessoas. Na década de 30, o comércio entre Alemanha e Brasil era
intenso. Segundo o historiador americano Stanley Hilton, autor do livro "A Suastica
sobre o Brasil” (1977), o comércio entre os paises sul-americanos e a Alemanha
dobrou entre 1934 e 1938.

Segundo Fay (1990), as relagbes comerciais com a Alemanha eram intensas

ndo somente com o Brasil, mas também com o Equador, Paraguai, Venezuela,
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Colébmbia, Chile, Peru e Uruguai. Neste periodo, as exportacfes alemas para a
América Latina chegavam a 9% do total produzido. A Alemanha recebia quase um
terco das exportagdes latino-americanas. Com o inicio da Segunda Guerra Mundial,
em 1939 surge uma nova situacdo no comércio regular para a América do Sul, que
foi suspenso, devido ao bloqueio britanico. Este fato vem a causar sérios problemas
comerciais.

A criacdo do Export-Import Bank foi uma das estratégias adotadas pelo
governo dos Estados Unidos, tendo em vista as cronicas demandas por capitais
oriundas dos paises latino-americanos que comeca a conceder créditos para
estabilizar a economia desses paises.

Hilton (1977) relata que no inicio dos anos 40 havia no governo Vargas
diversos simpatizantes do nazismo e do fascismo. O interesse alemao no Brasil era
somente comercial, pois a Alemanha pretendia continuar vendendo armas e
maquinario ao Brasil, que em contrapartida seguiria exportando matérias-primas
como algodéo, borracha e minérios.

O Il Reich queria que o Brasil permanecesse um Estado independente,
neutro e autbnomo durante a guerra. Para isso, tentou influenciar a opinido publica
para criar um ambiente favoravel aos alemaes. Em toda a América do Sul, as
embaixadas alemas controlavam, além de jornais e cinemas, quarenta emissoras de
radio. Os programas transmitidos no Brasil eram produzidos na Alemanha, em
portugués, e obedeciam ao que os alemades achavam ser o gosto dos ouvintes
locais.

O objetivo final com todas essas normas era reprimir informacdes
difamadoras inimigas e garantir a prépria propaganda ativa. Relata Fay (1990) que
as ligacdes alemas com a VARIG fazem com que a companhia passe a se vigiada
pela policia.

Em setembro de 1940, a policia do Estado do Rio Grande do Sul fez um
relatério ao Presidente Getulio Vargas sobre a articulacdo nazista no Estado. Neste
documento aparece a suspeita de envolvimento de um piloto da VARIG. Tratava-se
do Cmte. Franz Xavier Greiss, que ja havia servido a companhia Sindicato Condor
COmMO mecanico, anos antes.

Pode-se observar as estreitas relagdes da VARIG com o Sindicato Condor, e
posteriormente, com a Lufthansa. Como prova disto foi o empréstimo do piloto

Rudolf Cramer von Clausbruch. Embora a empresa juridicamente ndo possuisse
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mais vinculos com a Alemanha, na realidade até o ano de 1941 a VARIG continuava
sob influéncia germanica. Possuia sete avides, todos alemdes e mantinha uma
escola equipada com material alemao.

Em dezembro de 1941, momento de entrada dos EUA na guerra, as medidas
para eliminar as companhias ligadas ao Eixo se intensificam. A empresa aérea
Panair passa a nao transportar mais em seus avides passageiros alemaes, italianos
e japoneses. Ainda durante a guerra, a Panair foi importante prestando servigos de
patrulhamento da costa brasileira.

O governo brasileiro resiste em eliminar as empresas sob influéncia alema e
italiana. Persiste a mesma idéia de garantir a soberania nacional. Porém o momento,
para os norte-americanos, era grave devido a guerra e terminar com as empresas
estrangeiras se tornara, para a defesa norte-americana, uma prioridade.

Mas se a Alemanha perdia espaco comercialmente no Brasil, nem por isso
sua influéncia declinou. Nas empresas aéreas havia funcionarios de origem alema e
como alguns ja estavam no Brasil hA mais de dez anos prestando servigos
eficientes, haviam estabelecido lagos e conquistado a simpatia dos brasileiros pelas
suas empresas.

Setores dentro do governo também admiravam o pioneirismo dessas
empresas, principalmente as rotas estabelecidas na regido Centro-Oeste e Norte,
que nao contavam com outros meios de transporte eficazes. Havia também o
entusiasmo gerado com as vitérias do Eixo obtidas na Europa e do Japao, no
Extremo Oriente.

Essa situagdo, acrescida aos riscos de a guerra atingir o continente
americano, levou o governo norte-americano a se preocupar com a seguranca do
pais. Nesse sentido, o Nordeste brasileiro passou a ser visto como uma regido de
grande importancia estratégica, tanto para a defesa como para o envio de tropas e
suprimentos para a Europa através da Africa. As companhias ligadas ao Eixo foram
vistas como espids e necessitavam ser eliminadas. Percebe-se, nesse momento, o
espaco utilizado pelo governo brasileiro para manobras para o desenvolvimento da
politica aérea; ndo era intencdo do governo conceder o monopdlio do transporte
aéreo aos norte-americanos e, mesmo enfrentando dificeis negociacdes e pressdes
diplométicas, resistiu, ndo eliminando a empresa Sindicato Condor, como era

intencdo dos Estados Unidos (Fay, 1990).
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Voltados a politica de boa vizinhanca, a hegemonia norte-americana foi
realizada dentro da negociacdo diplomatica, fundamentados em ideais de
solidariedade e de cooperagédo entre os povos. Entre os anos de entre 1940 e 1943,
durante a guerra foram negociadas estratégias com o governo americano, desde a
construcdo de aeroportos no Nordeste além do combate a espionagem até a
suspensao de empresas estrangeiras de aviagao.

Visando especificamente ao apoio brasileiro, o presidente Roosevelt assina
uma série de acordos, que previam a concessao de créditos ao Brasil em troca do
compromisso do governo brasileiro de regularizar o pagamento das dividas e das
remessas de lucros. Além disso, Washington iniciou ferrenha batalha contra a forte
presenca germanica no continente latino-americano em geral, e no Brasil em
particular, através de uma ofensiva politico-ideol6gica sem precedentes na histéria
das suas relagcbes. Os Estados Unidos, por seu lado, reivindicavam permisséo para
as tropas norte-americanas usarem as bases do Nordeste e o fornecimento de
materiais estratégicos.

Esse processo de negociacdo do alinhamento chegou ao fim com a entrada
dos Estados Unidos na guerra apdés o ataque japonés a base norte-americana de
Pearl Harbor, em dezembro de 1941. A partir de entdo, e tendo em vista 0s
compromissos assumidos pelo Brasil desde a Conferéncia de Havana, tornou-se
inevitavel o rompimento de rela¢des diplomaticas do Brasil com os paises do Eixo. A
situacao se agravou com a entrada dos Estados Unidos na guerra e os bombardeios
aliados em territorio aleméo.

O rompimento foi declarado por ocasidao da Reunido de Chanceleres do Rio
de Janeiro, em janeiro de 1942. O preco dessa decisdo nao tardou a ser cobrado,
com o afundamento de navios mercantes na costa brasileira. A partir dai, com a
populacdo enfrentando as restricbes impostas pelo cotidiano da guerra, iniciou-se
forte mobilizag&o civil e militar contra o Eixo (Fay, 1990).

Comeca entdo uma répida expansdo das exportacbes para os Estados
Unidos. Isto viria a causar um problema no fornecimento de bens manufaturados, ja
qgue os Estados Unidos e a Gra-Bretanha ndo podem suprir imediatamente o espaco
até entdo ocupado pelos alemaes. E uma perda muito significativa, pois a presenca
alema era destaque em todos os segmentos da sociedade. Muitas empresas

passaram a figurar na lista negra norte-americana.
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O governo dos Estados Unidos procurava impedir de todas as formas
qualquer atividade econdmica ligada ao Eixo. As empresas de origem alema
passaram a sofrer o boicote por parte dos aliados. Contudo o alinhamento do Brasil
com os Estados Unidos nao foi feito muito facilmente, tendo o governo norte-
americano obrigado a ceder ante algumas pressoes brasileiras.

Alves (2002) salienta que quando o alinhamento do Brasil aos Estados Unidos
consolidou-se, Vargas procurou obter financiamento para a criacdo da Companhia
Siderargica Nacional, assim como para o reequipamento e modernizacao das For¢as
Armadas. Mas apesar desse movimento crescente em direcdo ao alinhamento do
Brasil aos Estados Unidos, as vitorias dos alemdes na Europa e na Africa
continuaram a exercer forte influéncia sobre as Forgas Armadas. Fato que levou os
simpatizantes dos aliados e os dos germénicos a se entrechocar por mais algum
tempo dentro do governo brasileiro.

Finalmente, em agosto de 1942, comecava a histéria do Brasil na guerra.
Iniciado o conflito, adquire valor estratégico de defesa para 0s norte-americanos,
dado seu extenso litoral nordestino. Alves (2002) descreve que os Estados Unidos
comecam a importa-se mais com o Brasil durante o desenrolar da guerra. A medida
gue crescia o interesse americano sobre o pais, aumentavam as possibilidades do
em receber maiores ganhos de materiais, resultante do seu alinhamento com a
politica norte americana.

No dia 22 de julho de 1944 partiu do porto do Rio de Janeiro 0 navio USS
General Mann, com destino a Italia conduzindo a Forca Expedicionaria Brasileira
(FEB), sob o comando do general de divisdo Jodo Batista Mascarenhas de Morais,
para lutar contra os paises do Eixo (Alemanha, Italia e Japédo). A FEB era composta

pelas forca brasileiras representada pelo Exército, Marinha e a Aeronautica.
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2.3 O MINISTERIO DA AERONAUTICA

Conforme a obra “Histéria Geral da Aeronautica Brasileira: da criacdo do
Ministério da Aeronautica até o final da Segunda Guerra Mundial”, publicada pelo
Ministério da Aeronautica (1988), no dia 5 de janeiro de 1920 foi criada a Inspetoria
Federal de Viacdo Maritima e Fluvial, acumulando atribuicbes referentes a
navegacao e a industria aeronautica, da época.

Posteriormente o presidente Getulio Vargas criou o Departamento de Aviacdo
Civil em 22 de abril de 1932, subordinado ao entdo Ministério de Viagdo e Obras
Plblicas. Em 20 de janeiro de 1941, para fazer frente as necessidades impostas
pela emergente alianca aeronautica com os Estados Unidos, e a fim de redistribuir
suas bases de apoio politico-militar, Getulio Vargas assinou o Decreto 2961 criando
o Ministério da Aeronautica, tendo nomeado seu antigo ministro da Justica e
conterraneo, o Dr. Joaquim Pedro Salgado Filho.

O novo ministério estabeleceu a fusdo das aviacfes da Marinha e do Exército
numa so corporacdo, denominada Forcas Aéreas Nacionais, e que teria seu home
mudado para Forca Aérea Brasileira pelo Decreto-Lei 3302, de maio de 1941, bem
como incorporava as fungdes civis do extinto Departamento de Aeronautica Civil do
Ministério de Viacao e Obras Publicas.

Expedito Carlos Stephani Bastos escreve em seu artigo na revista Tecnologia
Militar (2002), que o acervo inicial do novo ministério foi constituido pelos
equipamentos existentes nas duas armas aéreas, Marinha e Exército, composto de
uma variada gama de avides procedentes de diversos paises, como Estados Unidos,
Inglaterra, Franca, Italia, além de alguns avibes produzidos no Brasil em carater
experimental e alguns seriados.

Em consequéncia da extingdo da Escola de Aviacdo Militar e da Escola de
Aviacao Naval, foi criada a Escola de Aeronautica, no Campo dos Afonsos, que iria
centralizar toda a formacao de oficiais aviadores. Na Ponta do Galeéo, foi criada a
Escola de Especialistas de Aeronautica, localizada nas instalagdes da antiga Escola
de Aviacao Naval, que era destinada a formacéo do pessoal de manutencéo.

A Segunda Guerra Mundial sera o marco divisor para a modernizacdo e a

tentativa de implantacdo de uma industria aeronautica local. Com a entrada dos
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Estados Unidos na guerra, em 1941 e o Brasil em 1942, e a importancia da costa
brasileira - no norte do pais - para o esfor¢co de guerra dos aliados, onde diversas
bases americanas foram construidas, a FAB passa a receber modernos avibes para
as mais variadas funcdes, como cagas, bombardeiros, patrulha, etc.

Este é sem duvida o seu momento de consolidacdo, formando nos Estados
Unidos diversos pilotos que serdo os multiplicadores no seu crescimento e
culminado com a participacdo do 1° Grupo de Aviagédo de Caca e a 12 Esquadrilha
de Ligacdo e Observacdo no teatro de operacdes europeu onde participou na
Campanha da Italia em 1944 e 1945, Unico pais da América do Sul. Vale lembrar
gue o México participou com um Grupo de Aviacéo no teatro do Pacifico ao lado dos
americanos.

Outro fator importante foi a sua participacdo na Campanha do Atlantico Sul ao
longo da costa brasileira, chegando inclusive a afundar submarinos do Eixo, a partir
de 1942,

2.4 O DESENVOLVIMENTO DA AVIACAO CIVIL APOS A
SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

Com o final da Segunda Guerra Mundial duas poténcias hegemonicas
dividiam o mundo: os Estados Unidos e a Unido Soviética. Elas apoderaram-se dos
espacos e criaram um condémino de poder, sendo possivel perceber o
enfrentamento entre as nacdes, fazendo com que a politica externa brasileira
adotasse certa autonomia para atender aos interesses nacionais.

O periodo pos-guerra transformou o cenario do transporte aéreo mundial.
Seus primeiros anos foram marcados por uma grande sobra de avibes e
equipamentos que eram utilizados na guerra e que estavam estocados em diversas
regides do mundo. Muitos destes modelos deixaram de ser fabricados ou, pelo fato
de estarem danificados, eram vendidos com precos mais baixos.

A medida que a aviacdo se tornava mais popular e 0s equipamentos

tornavam-se maiores e mais confidveis, as linhas aéreas foram avancando e as
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companhias aéreas, que antes s6 operavam regionalmente, foram distanciando-se
de seus centros, alcancando lugares onde sequer as ferrovias haviam atingido.

A aviacao tornou-se uma atividade altamente profissional. Relata Fay (2001),
que outro fator que auxiliou o crescimento da aviacdo comercial nesse periodo foi a
quantidade de pilotos treinados, pois durante a Segunda Guerra houve a
necessidade de formar pilotos, mas como havia poucos recursos, 0 Ministério da
Aerondutica langou uma campanha chamada "Dé Asas para o Brasil".

A idéia era conseguir doa¢fes de avibes para treinamento aos Aeroclubes de
diversas regides do Brasil, para facilitar o aprendizado dos jovens pilotos. Assis
Chateaubriand encampou essa campanha, utilizando os Diarios Associados, de sua
propriedade, para pedir doacbes e, também, para divulgar os Aeroclubes que
haviam ganhado avides.

A campanha de Chateaubriand contribuiu para a criacdo de 400 Aeroclubes e

aproximadamente 700 aeronaves foram para os céus brasileiros.

Segundo dados divulgados pelo Ministério de Aeronautica em julho de
1946, com a campanha "Dé Asas para a Juventude", denominada
"Campanha Nacional de Aviagcdo", dos 963 aparelhos de recreio ou
treinamento existentes no Brasil, nada menos que 800 tinham sido doados
pela campanha de Chateaubriand. Em 1940, quando a campanha foi
lancada, a frota brasileira ndo passava de 160 unidades. O mesmo
acontecia com o numero de pilotos civis, que até aquela data eram 5.753,
dos quais 5.000 tinham apreendido a pilotar com avides doados a
campanha. Em 1940, havia no Brasil s6 318 pilotos civis e 147 das
chamadas "aeronaves mercantes”, ou comerciais.(Claudia Fay, p. 66,
2001)

As relacdes do Brasil com a Europa e os Estados Unidos foram estabelecidas
através das rotas aéreas comerciais. Em 1946, o Ministério da Aeronautica autoriza
as empresas brasileiras a operarem linhas internacionais mediante acordos
bilaterais.

Os Estados Unidos haviam se tornado uma grande poténcia aerondutica,
possuiam o conhecimento das principais rotas adquiridas no periodo de guerra, uma
industria forte e muitos pilotos treinados. Houve um grande desenvolvimento técnico
que proporcionou avides maiores, mais seguros e com a possibilidade de carga
maior.

A utilizacdo de material aeronautico norte-americano se acentua em todo

mundo com a venda das sobras de guerra. A industria norte-americana produzira
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muitos avides durante aquele periodo e o excedente desse material era vendido por
precos muito baixos. Os EUA ndo conseguem fazer valer sua politica de céus
abertos, proposta na Conferéncia de Chicago (1944), porém, conseguiram a
supremacia da industria aerondutica, fazendo com que a aeronave DC-3/C-47 fosse
o simbolo de todas as empresas aéreas do periodo.

O papel hegemébnico assumido pelos Estados Unidos no mundo se tornou
bem maior e passou a influenciar o mercado aerondutico, ocupando 0s espagos no
cenario mundial com a retirada dos paises derrotados, principalmente dos alemaes.

As companhias aéreas se voltam para sobras de guerra, como resultado
disso foi o fechamento das fabricas com a abertura de companhias aéreas. O Brasil
ndo possufa indUstria aerondutica até 1969 por essa razdo, ndo tinha
independéncia para articular uma politica prépria, ficando na dependéncia dos
insumos importados, como 0S equipamentos aeronauticos e as pecas de reposicao,
bem como o combustivel.

Todo o setor era dependente da tecnologia vinda de outros paises, entretanto
Claudia Fay (2001), afirma que o Brasil a partir deste periodo adotara uma politica
de criar uma induastria propria, valendo-se das oportunidades que lhes eram
granjeadas pela disputa de hegemonia entre as poténcias mundiais e a conjuntura

de guerra para consolidar seu plano industrial.

% A indUstria no Brasil até essa época fabricava apenas pequenos avides para treinamento.
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3 A VARIG: HISTORICO E DESENVOLVIMENTO

A histéria da Viacdo Aérea Riograndense - VARIG esta ligada intimamente
com a aviacdo do Brasil. Em 1927 nasce a “estrela brasileira”, época em que
comecava no Brasil o inicio do processo da modernizacdo econémica, inaugurado
por Getulio Vargas.

Em se tratando de uma empresa que ocupava uma posi¢cado de destaque no
cenario aeronautico, € mandatario que sejam analisadas as questées relacionadas
ao pioneirismo, especialmente no que se refere ao treinamento de seus pilotos, que
se tornou conhecido como o “padrdao VARIG de voar”, motivo que nos levou a
pesquisar as mudancas e transformacfes em sua estrutura organizacional e em
seus avides, que se modernizavam para que pudessem cumprir as linhas na
extensdo de suas rotas.

A falta de um aparato institucional, 0s poucos recursos tecnoldgicos
disponiveis e a virtual inexisténcia de uma infra-estrutura de apoio ao vdo levaram os
historiadores da aviagéo a falar dos primeiros anos da atividade no Brasil como uma
fase “herdica”.

Nesse contexto, nasceu o estilo VARIG, que conquistou clientes das mais
diversas nacionalidades. Sua historia é relatada em uma época em que voar era um
privilégio de poucas pessoas, sendo uma sedutora aventura para espiritos
despojados e determinados, principalmente por seu carater de desafio (Flores Jr,
1997).

Quando as aeronaves automatizadas foram aparecendo, os pilotos ficaram
preocupados diante de sistemas que mal dominavam e, ao mesmo tempo, avidos de
progresso na integracdo das novas técnicas operacionais do véo. Aparentemente, a
automacao enriquecia a diversidade de tarefas e lhe trazia um acréscimo de
eficiéncia.

Pilotar, antigamente, exigia uma capacitacdo motora, associada a uma
extrema habilidade nas manobras aéreas, onde o automatismo tinha a fung¢éo Unica
de estabilizar a posicdo da aeronave mediante o controle das superficies

aerodinamicas. Ap6s a Segunda Guerra Mundial, este principio ampliou-se
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rapidamente, aparecendo o0s sistemas eletroeletrdbnicos mais complexos que
substituiram os equipamentos primitivos de navegacao.

Qualidade, seguranca e rentabilidade foram os pilares da estratégia adotada
pela empresa para atuar no competitivo mercado da aviacdo comercial mundial.
Desde a sua fundacédo, em 1927, o constante desafio da VARIG foi sempre o de

superar expectativas dos mais exigentes passageiros.

3.1 EXPANSAO DAS LINHAS AEREAS DO SINDICATO
CONDOR

Pereira (1987) relata que o alemao Fritz Hammer, nascido em Berlim no dia
06 de dezembro de 1888, serviu na aviacdo naval durante a Primeira Guerra
Mundial. Ao terminar a guerra mudara-se da Alemanha, no ano de 1920, a convite
de Werner Kaemmerer, para trabalhar na Colémbia na companhia aérea SCADTA
(Sociedade Colombo-Alemana de Transportes Aéreos), como piloto e engenheiro.
Adaptou os avibes alemaes para voar no continente sul-americano participando
decisivamente na organizacao do transporte aéreo nacional.

Juntamente com Peter von Bauer, fundou no dia 25 de maio de 1924, o
Condor Syndikat, consorcio formado pela Deutscher Aero Lloyd A.G., pela agéncia
mercantil Schlubach Theimer e pela Sociedad Colombo-Alemana de Transportes
Aéreos.

Com a fundacédo da Deutsche Lufthansa em 1926, o Condor Syndikat com
sede em Berlim, cessa suas atividades na Alemanha em 1° de julho de 1927, porém
continuava atuando no Brasil. No dia 20 de janeiro 1928, através do decreto 18.075,
a empresa Sindicato Condor Ltda, ja nacionalizada, sucessora do Condor Syndikat,
inicia a operacédo regular de transporte de correio e passageiros, passando a
representar os interesses da Lufthansa na América do Sul. Contava com quatro
socios aleméaes e um brasileiro, o Conde Pereira Carneiro.

O Sindicato Condor recebeu uma autorizacado temporaria de uma linha entre o
Rio de Janeiro e o sul do pais. Comegaram os vdos apds o periodo inicial de
constituicdo da companhia. Comecou a operar ligando Porto Alegre ao Rio de
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Janeiro com dois hidroavides de fabricacdo alema, um Junkers G-24 e um Dornier
Do J Wal para 8 a 10 passageiros, respectivamente.

Essa primeira linha operava com escalas em Laguna, Florianépolis, Séo
Francisco, Paranagua e Santos. Durante o ano de 1928, o Sindicato Condor ja
ligava Natal a Porto Alegre, em trés dias, com escalas nas capitais e cidades
importantes do litoral.

Segundo Fay (2001), dentro dos planos do governo para o desenvolvimento
da aviagdo no Brasil, o Sindicato Condor, vinculado aos interesses alemaes no
Brasil, desempenhava um papel muito importante, pois 0 governo ndo desejava
gue o transporte aéreo estivesse totalmente na dependéncia das empresas aéreas
norte-americanas. Resistiu a enorme pressdo por parte do embaixador norte
americano, e conseguiu elaborar um plano de nacionalizacdo desta importante

companhia aérea.

Anuncio da Condor-Lufthansa - 1938

[ P g e e ——%
. Brasdl-Sidkopa
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"A MALA AEREA FECHA '
TODAS AS QUINTAS-FEIRAS

Figura 5 — Anancio da Condor — Lufthansa — 1938.

Fonte: A Tribuna, edigdo de 6 de abril de 1938, pag. 16 http://www.novomilenio.inf.br

Na década de 30, a Lufthansa e o Sindicato Condor se unem estabelecendo
uma linha aérea entre a Alemanha e Santiago do Chile, com o objetivo de
transportar correio e passageiros. Esse servico necessitava utilizar varias aeronaves
e tripulagbes, que transferiam suas cargas e passageiros de uma aeronave para
outra, sendo necessario fazer escalas em navios do tipo aerédromos em pleno

oceano.
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Eram necessarios cinco dias e meio, para completar esta rota. Um feito
inédito para a sua época. Fay (2001) explica que o Sindicato Condor apresentou
grande crescimento, chegando a inaugurar em 1933, uma nova rota até Cuiab4. Em
1934, os primeiros v60s internacionais chegaram a Buenos Aires. Em 1935, até
Santiago do Chile e o Brasil, as linhas costeiras chegaram até Fortaleza. Dois anos
depois, atingiu Carolina, no Maranhdo. Os hidroavibes foram substituidos pelos
Junkers Ju-52.

O Sindicato Condor buscou estabelecer ligacdes com o Loyd Aéreo Boliviano
empresa de origem boliviana, que também utilizava o suporte técnico aleméao.

Por volta de 1935, existiam poucas empresas aéreas, que tinham linhas de
curto alcance, podendo citar como exemplo a VASP que fazia Rio - S&o Paulo, a
VARIG fazia uma rota costeira, ligando o Rio de Janeiro a Porto Alegre. A maior
empresa era o Sindicato Condor, que operava linhas mais longas, ligando o Rio
com Recife, Corumba e alguns portos intermediarios como Vitdria, Salvador e outras
cidades. Os aeroportos existentes eram escassos, por iSSo as empresas preferiam

usar aeronaves do tipo hidroavides que podiam operar na agua.

Junkers F-13

Figura 6 — Junkers F-13

Fonte: http://www.berlin-spotter.de/airlines/lufthansa.htm

Em 1936, outra linha é aberta no Nordeste, ligando Parnaiba a Floriano
Peixoto, com escalas em Teresina e outras cidades ribeirinhas; em 1937, a linha foi

estendida até Carolina. Em junho de 1939, passaram a operar na empresa dois



56

guadrimotores Focke-Wulf FW-200 Condor, enviados pela principal acionista da
empresa, a Lufthansa. Os avies eram do modelo civil do bombardeiro construido
pela Luftwaffe, e podia transportar com conforto 26 passageiros. Muito avangado
para a época, foi o primeiro avido comercial com quatro motores a operar na
América do Sul, passando a operar a rota Porto Alegre - Buenos Aires.

Devido a sua autonomia de voo, provavelmente poderia servir de auxilio aos
submarinos alemdes, pois era muito utilizado em realizar longos sobrevéos pelo

oceano.

PP-CBJ Focke-Wulf FW 200 Condor

Figura 7 — Focke-Wulf FW200 Condor
Fonte: http://www.edcoatescollection.com/ac5/ROW%20Civil%20A/PP-CBJ.html

PP-CBI Focke-Wulf FW 200 Condor

Figura 8 — PP-CBI Focke-Wulf FW200 Condor
Fonte: http://www.edcoatescollection.com/ac5/ROW%20Civil%20A/PP-CBI.html



57

Quando os Estados Unidos entraram na guerra, o Sindicato Condor passou a
ser acusado de auxiliar o Eixo realizando espionagens, fornecendo a localizacédo de
navios aliados e divulgando idéias nazistas. Segundo Fay (2001) iniciaram-se
pressdes para o governo brasileiro encerrar as atividades da empresa no Brasil.

O nome da empresa deveria ser trocado, e o Sr.. Ernesto Hoelck, diretor da
empresa, mesmo sendo brasileiro nato, deveria ser afastado da direcdo da
empresa®. Com o inicio da Segunda Guerra Mundial, surgiu a dificuldade de
conseguir pecas de reposi¢ao para as aeronaves alemas. Até mesmo a Standard Oil
recusava-se a vender combustivel a filial da Lufthansa. O Governo Vargas,
inicialmente simpéatico ao Eixo, mudou de posi¢cdo no meio do conflito. O Sindicato
Condor percebeu que seria fundamental mudar de nome, afastando-se de suas
origens alemas.

Em 16 de janeiro de 1943, nascia a designacéao “Servicos Aéreos Cruzeiro do
Sul Ltda”, devido a necessidade de reformulacdo da empresa alema Sindicato
Condor, que se viu impedida de operar normalmente no Brasil em razdo da guerra
deflagrada na Europa. Os diretores e até mesmo os funcionérios mais graduados de
origem alema foram perseguidos e presos.

A administracdo da empresa foi passada ao advogado José Bento Ribeiro
Dantas, auxiliado pelo diretor técnico Leopoldino Amorim. Os brasileiros
reequiparam a frota da companhia e expandiram suas linhas, inaugurando voos para
os Estados Unidos, Porto Rico e Buenos Aires. No mercado interno, a Cruzeiro do
Sul passou a enfrentar a competicdo de aproximadamente 30 empresas aéreas
domeésticas, criadas no pés-guerra.

Nesta batalha, ela adquiriu duas empresas do sul do Brasil, a gaucha S.A
Viacdo Aérea Gaucha (SAVAG) e a Transportes Aéreos Catarinenses (TAC),
consolidando-se na América do Sul. Contava com uma frota sem pecas de
reposicdo, que visivelmente atraia os piores sentimentos anti-germanicos que
dominavam o pais. Sem alternativa, os dois administradores viajaram para 0S
Estados Unidos, em 1943, com a intencdo de reequipar a empresa. Adquiriram
quatro Douglas DC-3 e outros trés Douglas DC-4.

Futuramente a frota seria padronizada com aeronaves do tipo DC-3 e DC-4 e
enfrentaria a competicdo de aproximadamente 30 empresas aéreas domeésticas

® Estas recomendacdes foram feitas pelo embaixador dos EUA, Jefferson Caffery, em 01/06/1942 ao
Ministro de Relagdes Exteriores Oswaldo Aranha.



58

criadas com o fim da guerra. A Cruzeiro do Sul crescia no Brasil e se consolidava na
América do Sul, sua frota foi ampliada com a compra de quatro aeronaves Convair
340, cinco aeronaves Convair 440 e dez aeronaves Convair 240, que foram
adquiridos da empresa aérea American Airlines. Para o transporte de cargas, foram
adquiridos 9 Fairchild C-82 Packet.

Convair 240 - Cruzeiro do Sul

Figura 9 — Convair 240

Fonte: http://www.skyscrapercity

3.2 A HISTORIA DA CRIACAO DA VARIG: 1927 A 1935

Desembarca em Recife no ano 1921, o ex-oficial do Servico Aeronautico
alemao, Otto Ernst Meyer Labastille, nascido em Niedermarschhacht (Hanover),
Alemanha, no dia 25 de novembro de 1897. Era filho de Sidney Carl Heinrich Meyer,
natural de Hanover, comerciante alemao, radicado no Haiti, que exportava café para
a Alemanha em troca de produtos manufaturados. Sua mae, Marie Aline Mariette
Labastille, era descendente de franceses e nascida na Republica do Haiti.

Contratado pela empresa téxtil Irmdos Lundgren, vinculada ao Grupo das
Casas Pernambucanas, Otto Ernst Meyer neste mesmo ano, foi buscar apoio para
formar uma empresa comercial de transporte aéreo. Ndo encontrando a ajuda

necessaria para concretizagdo de seu objetivo, entre 0s empresarios
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pernambucanos e por motivos de saude (Pereira, 1987), segue para a cidade do Rio

de Janeiro, em dezembro de 1921.

OTTO ERNST MEYER

Figura 10 — Otto Ersnt Meyer

Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

Exerceu a funcdo de chefe de passagens maritimas para a empresa de
navegacao Hamburgo-América do Sul, de propriedade de Theodore Willie. Tenta
buscar novamente apoio para a realizacdo de seu ideal, dessa vez em associagao
com outros dois ex-oficiais do Servigo Aeronautico alem&o. Apesar da tentativa e
esforco potencialmente maior que o encontrado em Recife, também nédo obteve
sucesso.

Em maio de 1924, havia sido fundado na Alemanha o Condor Syndikat, com
a finalidade de abrir mercado para a industria aeronautica alema. Formavam a
sociedade, Fritz W. Hammer, ex-piloto da marinha de guerra alema@ durante a
Primeira Guerra Mundial, e representante técnico do fabricante de avides Junkers de
Dassau, da Deutscher Aerolloyd AG e da Sociedade Colombo Alemana de
Transporte Aéreo (SCADTA), e da Schlumbach Theimer, uma empresa comercial de
Hamburgo.

Essas empresas reunidas formaram um consorcio que foi o responsavel pela
fundacdo, no Brasil, em 1927, da VARIG no Rio Grande do Sul e do Sindicato
Condor no Rio de Janeiro. O desenvolvimento das linhas aéreas interessava tanto
aos fabricantes de avides como 0s nacionalistas, que reagindo as restricdes do

Tratado de Versalhes, pretendiam mostrar uma imagem nova da Alemanha.
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A aviacdo comercial era, sem duvida uma eficiente ferramenta para a
divulgacdo e propaganda alema, principalmente junto a colénia de imigrantes
alemaes que viviam nos paises da América do Sul (Muller, 1977).

O Sindicato Condor praticamente nasceu junto com a VARIG e com 0s
mesmos interesses, mas Otto Meyer insistia em construir uma empresa
independente. Por motivos de saude, novamente Otto Ernst transfere-se para Porto
Alegre, onde a 13 de janeiro de 1923, instala a filial da firma de comissdes e
consignacoes Becker, Meyer & Cia, desfeita em 1° de janeiro de 1925.

Segundo Pereira (1987) Otto Ernst dedicava-se ao estudo de como organizar
uma empresa comercial atividades aéreas. Entre 1925 e 1926, comeca a encontrar
interesse entre empresarios e politicos de destaques do Estado do Rio Grande do
Sul, entre eles, o deputado estadual, presidente da Associacdo Comercial, industrial
e fazendeiro, Major Alberto Bins, que, entusiasmado, procurou sensibilizar o
governador Borges de Medeiros para os planos de aviacdo. Conseguindo assim
reunir 0 apoio necessario para dar os primeiros passos que visavam a formacao de
uma empresa de transporte aéreo.

Ainda no ano de 1925, o Condor Syndikat liderado por Fritz Hammer realizou
uma viagem experimental entre a Colémbia e Palm Beach, na Florida, empregou
dois hidroavides do tipo Dornier Wal, sendo que um possuia a matricula D-1012 e foi
batizado de “Atlantico”. A viagem tinha dois objetivos: analisar a viabilidade da rota e
servir como promocao da industria aeronautica aleméa no continente americano.

Relata Fay (1990) que em 21 de outubro de 1926 Otto Ernst Mayer conseguiu
para a futura empresa, parecer favoravel para o pedido de isencdo de impostos e
taxas durante quinze anos. Em 12 de novembro do mesmo ano, com o objetivo de
adquirir material aeronautico e pessoal necessario para opera-lo, decide partir para a
Alemanha, com o objetivo de apresentar seu planos a Junkers, aproveitando a
ocasido para visitar os escritorios da Condor Syndikat, em Hamburgo.

Levava consigo o nome de dez pessoas interessadas a se tornarem
incorporadores da empresa projetada: Major Albeto Bins, José Bertaso, Charles
Fraeb, Arthur Bromberg, Eng®. Rodolpho Ahrons, Dr. Adroaldo Mesquita da Costa,
Emilio Gertum, Waldemar Bromberg, Jorge M. Pfeiffer e Dr. Ernesto Rotermund.

Esta viagem era muito importante, pois havia a necessidade de contratar no
estrangeiro técnicos, pilotos, mecanicos de bordo e terra com conhecimentos

praticos. Procurava estabelecer contatos para a compra de combustiveis e tentar a
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inclusdo em uma das grandes apoélices de seguro de uma congénere ou da industria
aeronautica.

Além disso, desejava estudar os sistemas de administracdo, servicos de
seguranca, de meteorologia, de comunicacao, despachos de terra e agua, tentando
coadunar seus planos com os de outros, visando uma cooperacao reciproca. Por
isso planejou o entendimento com o cientista e industrial, professor Hugo Junkers,
em Dassau, e fez contatos com a Deutsche Lufthansa A.G.

Nessa viagem, Otto Meyer ndo encontrou ninguém que quisesse arriscar
dinheiro e precisou assumir todas as despesas. Somente em Berlim conseguiu
firmar acordo com o Condor Syndikat para o fretamento de servicos durante trés
meses para operar regularmente sobre a Lagoa dos Patos e a subscricdo de 200 mil
réis em acoes.

As negociacdes chegaram a um acordo, no qual 21% das acdes da nova
empresa de transporte aéreo que seria fundada passariam a pertencer a empresa
aleméa Condor Syndikat. Cederia um dos seus avides Dornier Do J Wal de prefixo P-
BAAA e o pessoal técnico para operacao da aeronave.

Muller descreve em seu artigo “Primordios da Aviacdo Comercial no Brasil”
(1977), que em outubro de 1926, parte do porto de Hamburgo, com destino a
Montevideo, duas aeronaves desmontadas do tipo Dornier Do J Wal, um deles o
conhecido “Atlantico” e o outro denominado de “Hai” (Tubarao).

Depois de terem sido montados na capital uruguaia, ambas as aeronaves
voaram até Buenos Aires, onde deveria embarcar no Atlantico, o antigo chanceler
alemao Dr. Hans Luther, para ser conduzido até o Rio de Janeiro, que além da
publicidade acrescentaria uma fei¢do politica aos projetos de Fritz Hammer.

O “Hali” iria acompanhar o “Atlantico”, para maior seguranca. Porém durante
um pernoite na capital Argentina, uma tempestade fez com que o hidroavido fosse
avariado, impossibilitando de acompanhar a missdo. Foi consertado provisoriamente
para poder voar até a cidade de Rio Grande, para ser embarcado por via maritima
de volta para a Alemanha.

Em 17 de novembro de 1926, o “Atlantico” conduzido pela tripulacéo, tendo
como comandante Fritz Hammer, co-piloto Max Sauer e o telegrafista/mecéanico de
vOo Hermann Teege, inicia seu vOo rumo a capital brasileira.

Esta viagem durou dez dias, ficando conhecida como Missao Luther.

Oficialmente esta missdo comercial, era um empreendimento do Condor Syndikat,
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sendo financiado pela Lufthansa e pelo Governo da Alemanha. Fez escalas em Rio
Grande, Pelotas, Porto Alegre, Florianépolis, Sdo Francisco do Sul e Santos. Chega
ao Rio de Janeiro, no dia 27 de novembro, onde era aguardado festivamente.

Sem perda de tempo o ex-chanceler Hans Luther entra em contato com as
autoridades brasileiras, apresentando o diretor Fritz Hammer do Condor Syndikat,
gue solicita a autorizacdo para o estabelecimento de um servi¢co aéreo comercial no
pais. Para demonstrar a viabilizacdo desta possibilidade ofereceu ao Ministro da
Viacdo e Obras, Dr. Victor Konder, uma viagem a sua escolha. Este imediatamente
escolheu viajar para Santa Catarina, seu estado Natal.

No dia 2 de dezembro de 1926, o Dr. Hans Luther, acompanhado por Fritz
Hammer embarcam no transatlantico “Sierra Montana”, em viagem de volta para a
Europa. O hidroavidao “Atlantico” permaneceu fundeado na enseada da Guanabara,
no Saco Sao Francisco, em frente ao late Clube Brasileiro.

Os tripulantes do “Hai”, Buddenbroch e Franz Nuelle juntam-se no Rio de
Janeiro aos colegas do “Atlantico” Max Sauer e Hermann Teegen. Sao efetuados
varios vbos locais, transportando pessoas que entusiasticamente enaltecem as
qualidades da aeronave e a beleza do v6o sobre a bela capital fluminense.

Na época, eram conhecidos apenas avides militares, de um ou dois assentos,
ou avides monomotores de pequeno porte. O hidroavido Dornier J Do Wal era
equipado com dois motores de 360 cavalos, podendo desenvolver a velocidade de
150 Km/h. Por ser considerado o melhor piloto de avides Dornier Wal, a Lufthansa
enviara para o Brasil, o piloto Rudolf Cramer Von Clausbruch, para executar o voo
demonstrativo com o Ministro da Viacdo e Obras Publicas. Clausbruch chegou ao
Rio de Janeiro em 31 de dezembro de 1926 e no dia seguinte assumiu o comando
do hidroaviéo.

Relata Pereira (1987) que no dia 1° de janeiro de 1927, o Atlantico decolava
do Rio de Janeiro com destino a Florianopolis, tripulado por Rudolf Cramer von
Clausbruch, o mecéanico Franz Nuelle que fora companheiro de Fritz Hammer desde
os tempos da SCADTA e do telegrafista Wirz.

Levava como passageiros, o Dr. Victor Konder, os jornalistas Raul Portugal e
Machado Florense e o cinegrafista Alberto Botelho. Fez uma escala intermediaria em
Santos, onde uma multiddo de pessoas aguardava a chegada da aeronave, na
Ponta da Praia. Depois de reabastecido, a aeronave prossegue a sua jornada e, ao

sobrevoar a cidade de Itajai, cidade natal do ministro, efetuou evolucdes sobre a
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casa dos Konder, e na ocasido o mecanico Franz Nuelle lancou um bouquet de
flores, o qual tinha sido alcancado pelo ministro, e que por tanta precisdo no
arremesso ou por coincidéncia, veio a cair exatamente no centro do jardim da
referida residéncia.

Descreve Miller (1977) que no dia 4 de janeiro de 1927, o Dornier J Wal
realizou a viagem de regresso a capital brasileira. Como lembranca, o Ministro fez a
entrega de um relégio de ouro para cada um dos tripulantes. Esta viagem foi um
grande sucesso que acabou sendo considerada como o inicio da aviacdo comercial
no Brasil, sendo emitido um selo postal comemorativo, trés anos depois. Diante
deste feito, as autoridades do governo brasileiro ficaram plenamente convencidas da
viabilidade do projeto que resolveram outorgar a licenca pleiteada pelo Condor
Syndikat.

Otto Ernst Meyer voltou a Porto Alegre, partindo de Hamburgo em 11 de
janeiro de 1927, trazendo documentos assinados com o Condor Syndikat que
confirmava a imediata disponibilidade do comandante Rudolf Crammer von
Clausbruch (Lufthansa), do mecanico de bordo e co-piloto Franz Nuelle (SCADTA), e
do engenheiro Max Sauer (Condor Syndikat), para iniciarem o servico regular entre
Porto Alegre-Pelotas e Rio Grande.

Os documentos incluiam as questbes de combustiveis especiais, seguro,
revisbes e consertos, além de da venda do Dornier Wall Do J Wal (Atlantico) da
SCADTA, que estava sendo revisado no Rio de Janeiro apds o v6o que acabara de
realizar entre Buenos Aires e Rio de Janeiro, levando o ex-chanceler alemé&o Dr.
Hans Luther. Ficou acertado o prazo maximo até 15 de maio de 1927 para o
estabelecimento da nova companhia aérea.

Em 25 de janeiro de 1927, Otto Meyer desembarcou no Rio de Janeiro, € no
dia seguinte, o Ministro da Viacdo e Obras, o Dr. Victor Konder, concede uma
autorizacdo para a empresa Sindicato Condor Ltda operar o servico de transporte
aéreo dentro do territorio nacional, por um prazo de 12 meses. Vindo a ser a primeira
empresa aérea a conseguir essa permissao, efetuando o trafego aéreo entre o Rio
de Janeiro e Santa Vitoria do Palmar.

Esta licenca foi publicada no Diario Oficial de 27 de janeiro de 1927, neste
termos:

N.69/G — Tendo em vista o que requereu o “Condor-Syndikat” com sede
em Berlim, representado no Brasil pela firma Herm. Stoltz & Comp. E
ouvidos os Ministerios da Guerra e da Marinha, por seus representantes
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junto a este ministério, declaro-vos, para os devidos fins, que, de acordo
com o disposto no art. 44 de regulamento dos servi¢os civis de navegacao
aérea, approvado pelo decreto n. 16.983, de 22 de julho de 1925, fica
autorgada aquele syndicato autorizacdo especial por prazo ndo excedente
de um anno e a contar desta data, para estabelecer, a titulo precario e de
experiéncia, o trafego aéreo por meio de hydro-avibes, entre 0 Rio de
Janeiro e a cidade do Rio Grande, com escalas em Santos, Paranagua,
Sao Francisco e Florianépolis; entre a cidade do Rio Grande e Porto
Alegre, com escala em Pelotas; e entre a cidade do Rio Grande e Santa
Vitéria do Palmar, podendo estender esta linha até Montevidéo, caso tenha
autorizacdo do governo do Uruguay. No uso da presente autorizacdo o
“Condor-Syndikat” fica obrigado a transportar em cada viagem dous
technicos indicados por este ministério, e a observar todas as disposicdes
do citado regulamento, mas ndo obstante podera ser cassada essa
autorizagdo, si assim o exigirem a ordem publica ou a seguranc¢a nacional,
conforme prevé o art. 67 do mesmo regulamento. Quanto aos certificados
de navegabilidade, cartas de tripulantes e licencas dos avides que vierem a
ser empregados nesse trafego, concedidas por autoridades estrangeiras,
reconheco como validas, quando apresentarem o visto dos técnicos
militares junto a este ministério. Fica entendido, todavia, que na forma do
paragrafo Unico do art. 13 da Constituicdo Federal, combinado com o art.
19 da lei n. 4911, de 12 de janeiro de 1925, os avibes n&o poderdo
transportar mercadorias entre 0s portos nacionais.

No dia 27 de janeiro, Otto Meyer embarcou no Atlantico com a tripulacdo
formada por Rudolf Crammer von Clausbruch, Franz Nuelle e Max Sauer. Levava
também o tenente aviador Henrique Dyott Fontenelle, representando os ministros da
Guerra, Marinha e Viacdo. Chegou em Porto Alegre, depois de fazer escalas em
Santos, Sdo Francisco do Sul e Florianopolis (Fay, 2001).

De posse desta autorizacdo, o Sindicato Condor Ltda, jA com o0 nome
nacionalizado, fez transladar a sua Unica aeronave para Porto Alegre, para dar inicio
a voos regulares na pequena “Linha da Lagoa”, isto &, ligando Porto Alegre a cidade
de Rio Grande, cujo itinerario garantiria seguranca total para um hidroavido, ja que a
empresa nao dispunha de equipamentos reservas

Na manh& do dia 3 de fevereiro de 1927 foi inaugurada a primeira linha
regular entre Porto Alegre-Pelotas-Rio Grande, utilizando o hidroavido Dornier J Do
Wal "Atlantico". Decolava das aguas do rio Guaiba, levando a bordo a Sr.ta. Maria
Echenique, como portadora de uma mensagem do intendente de Porto Alegre ao
seu colega de Rio Grande, e como passageiros 0os senhores Jodo Fernandes
Moreira, Guilherme Gastal e Jodo Oliveira Goulart, além de mais 12 malas postais.

Como nao existia ainda a impressao dos bilhetes de passagens, estes foram
confeccionados em um simples papel escrito na maquina de escrever. Como era de
costume, quando a aeronave estivesse pousada, ostentaria a bandeira nacional na

proa e a bandeira da alema na cauda.
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Naquela ocasido, devido a um forte vento transversal que soprava, na cidade
de Pelotas, a aeronave prosseguiu direto para Rio Grande. Cabe salientar que estes
passageiros eram consideradas pessoas muito corajosas, ao se aventurarem em
participar de uma viagem aérea. Como eram pessoas de negdcios, ndo exitaram em
utilizar este meio de transporte, porque era mais rapido que os trens e 0s navios que
trafegavam na Lagoa dos Patos.

A velocidade chegava a atingir a marca dos 150 km/h e 0 sucesso da viagem
era seriamente influenciada pelo vento reinante na rota. A cabine de passageiros era
projetada para oito ou nove ocupantes, no maximo. As janelas eram abertas durante
o vbo, porém deveriam ser fechadas no pouso, para evitar a entrada de agua.

O barulho dos dois motores Rolls-Royce de 360 cavalos cada um era
ensurdecedor, por isso 0 passageiro deveria utilizar algoddo nos ouvidos para
reduzir o barulho. O entendimento das conversas durante o v0o, somente era
possivel aos gritos.

Havia pessoas que enjoavam durante o v6o, caso muito freqiiente na época,
para isso a aeronave ja dispunha de sacos de papel, para tal incbmodo. Os
tripulantes eram expostos as intempéries, para tanto deveriam usar roupas e
capacetes de couro, além dos 6culos, pois o Unico abrigo que possuiam era um
pequeno para-brisa.

O assento dos pilotos localizava-se abaixo da gondola em que descansavam
0s motores, logo atras da hélice de propulsdo. Como Unico material higiénico,
encontrava-se a bordo um penico.

Descreve Fay (2001), que o Dornier-Wal “Atlantico” tinha o numero de
fabricagdo 34 e foi projetado por Claudius Dornier, na Alemanha, mas fora
construido por Construzioni Meccaniche Aeronautique na lItalia, em Marina di Pisa.
Este era um estaleiro na margem do rio Arno, pertencente a Dornier. A empresa
estava instalada em solo italiano, devido as sérias restricbes impostas pelo Tratado
de Versalhes, que ndo permitia a Alemanha construir avibes desse porte em seu
pais.

A regularidade e a pontualidade com que puderam ser executadas as
viagens nessa primeira linha aérea, vieram a consolidar a confiangca do publico no
novo meio de transporte, fazendo com que progressivamente crescesse o numero

de usuérios. Esse v6o histérico registrou o inicio da aviagdo comercial brasileira,
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com a abertura da linha, que posteriormente passou a ser conhecida como a Linha

da Lagoa.

LINHA DA LAGOA

Figura 11 — Linha da Lagoa — P-BAAA

Fonte: Pinto, L. Souza —Assim se Voava Antigamente

LINHA DA LAGOA

3 Danier Merkur Foto: Varig

Figura 12 — Linha da Lagoa — P-BAAB

Fonte: Pinto, L. Souza —Assim se Voava Antigamente
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3.21A FUNDACAO DA SOCIEDADE ANONIMA EMPRESA DE
VIACAO AEREA RIOGRANDENSE

Relata Claudia Musa Fay em sua tese de doutorado (2001), que combinadas
todas as questdes de carater técnico na Alemanha, e assegurada uma participacéo
proporcional do Sindicato Condor na capital gaucha, Otto Ernst Meyer voltou ao Rio
Grande do Sul, acompanhado do pessoal técnico necessario.

No Rio de Janeiro, embarcou no Atlantico que voltava ao Rio Grande do Sul,
seu futuro campo de acéo. Organizando imediatamente o0s servi¢os da linha entre as
cidades de Porto Alegre-Pelotas e Rio Grande, onde haviam sido nomeados
honrosos agentes: em Pelotas, o Sr.. A. Doormann e em Rio Grande, o Sr.. Albrecht
Junior.

Foi marcado para o dia 3 de fevereiro de 1927 o primeiro vb6o regular na
Lagoa dos Patos. Com uma velocidade de cruzeiro de 150 km/h, a primeira perna da
viagem até Pelotas era feita em duas horas, e o Atlantico realizava o percurso a uma
altitude que variava entre 20 a 50 metros. A etapa seguinte até Rio Grande tardava
outros vinte minutos de voo, e o hidroavido pousava nas serenas aguas do Saco da
Mangueira.

Primeiramente iria ser provado a populacao que seriam perfeitamente viaveis
0 transporte aéreo regular, para depois fundar a VARIG, despertando desde logo
grande afluéncia de passageiros.

A repercussao das primeiras semanas de atividade do hidroavido “Atlantico”
foi enorme, tendo recebido em outubro um outro hidroavido, do tipo Dornier Merkur
de matricula P- BAAB, vindo a transportar um total de 668 passageiros, até o final do
ano de 1927.

Depois de trés meses de trafego regular, sustentados com as maiores
dificuldades, pois que as instalacdes maritimas constavam de pouco mais de um
servico de baldeacdo com lanchas emprestadas do Governo, fundava-se a
“Sociedade Anonyma Empreza de Viacdo Aérea Riograndense - VARIG”
(Muller,1977), com mil contos de réis de capital, dividido em 5.000 acbes de

2003$000, subscritas por mais de 550 acionistas, espalhados em todo o Estado.
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A assembléia de Constituicdo da empresa foi levada a efeito no dia 7 de maio
de 1927, nas dependéncias da Associacdo Comercial de Porto Alegre, com a
participacdo de 550 acionistas, sendo eleito o corpo de diretores: Otto Ernst Meyer
(Diretor Administrativo), Rudolf Cramer von Clausbruch (Diretor Técnico), Fritz
Hammer, Major Alberto Bins (Diretor do Conselho Fiscal), e os Conselheiros Carlos
Albrecht Jr., Max Sauer e o Bardo von Duddenbrock. A diretoria era composta por
nove membros e nove suplentes, todos com origem ou algum envolvimento com a
Alemanha.

O capital integralizado inicial da empresa referia-se a 21% pertencente ao
Sindicato Condor, como proprietario dos hidroaviées Dornier J Do Wal, prefixo P-
BAAA denominado de "Atlantico”, e Dornier Merkur, prefixo P-BAAB denominado de

"Gaucho".

3.2.2 O INICIO DE UMA ORGANIZACAO

A VARIG nos seus primordios utilizou como sede a sala de reunides da Casa
Bromberg, que gentilmente foi cedida a Otto Meyer pelo Sr.. Arthur Bromberg,
fundador do tradicional estabelecimento comercial de Porto Alegre. Posteriormente
abriu uma loja de passagens e pequenos volumes na rua Gal. Camara, n° 319,
esquina “Rua da Praia”, hoje Rua dos Andradas.

Fixado a frente do prédio havia um cartaz com o desenho de uma ave
denominada “Bigud”, ave palmipede do Rio Grande do Sul, que foi o primeiro
simbolo da VARIG, juntamente com o nome da companhia que se chamava S.A.

Empresa de Viacao Aérea Rio-Grandense.
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Figura 13 — Empresa de Viagao Aérea Rio-Grandense.

Fonte: Ermakoff, George. VARIG 75 Anos — Histérias de Viagem

As dependéncias alugadas pela VARIG comportavam, apenas, o balcao de
passagens, um pequeno escritorio contabil e uma sala de recepcdo, onde,
eventualmente, reuniam-se alguns dirigentes da empresa. Entretanto devido a
inexisténcia de espacgo, as reunides de assembléias com o0s acionistas eram
realizadas na Casa Bromberg ou na Junta Comercial de Porto Alegre.

Abaixo apresentamos a reproducdo da reportagem publicada no jornal
vespertino Independente, datado de 9 de abril de 1934 contido no Boletim
Informativo do Museu da VARIG de 1980:

Datam de 1926 os primeiros esforcos para a introducdo do trafego aéreo
regular no Rio Grande do Sul. Naquela época, o atual diretor-gerente da
VARIG, Sr... Otto Ernst Meyer, grande conhecedor da aviacao, pois tomara
parte na Grande Guerra como oficial-observador, e compreendendo as
grandes vantagens que ela poderia oferecer a um pais como o0 nosso,
sabendo ainda, como chefe da se¢do de passagens da Companhia
Hamburguense Sul-Americana, cargo que ocupara no Rio de Janeiro, da
procura que um tal meio de conducgdo rapidissimo iria ter, tratou de
encaminhar, aqui em Porto Alegre, com um forte apoio do Major Alberto
Bins, dos chefes da Casa Bromberg & Cia.e outros, a fundacdo de uma
companhia nacional, sul-riograndense, que atacasse de frente a solugéo do
problema. Desde logo, o diretor-gerente da VARIG, procurou as maiores
garantias de sucesso para a empresa que pretendia lancar, Unica ainda no
Brasil, pelo duplo aspecto comercial e técnico. O comercial foi logo aqui
enfrentado, tendo sido requerido pelo entdo Presidente do Estado, Sr..
Borges de Medeiros, que sempre foi um grande amigo da aviacdo, a
isencdo de impostos e taxas estaduais. Esta foi imediatamente concedida
por 15 anos, a todas as Companhias que viessem dentro de 2 anos,
estabelecer trafego aéreo no Rio Grande do Sul. Procurou-se entao



70

preparar a mentalidade popular, ainda descrente por um completo
desconhecimento de causa, para fundacdo de semelhante companhia e
para o uso futuro dos seus servigos.

Espirito dindmico e francamente interessado no progresso do Rio Grande
do Sul, que aprendera a bemquerer, através da sua mentalidade e do seu
consércio com distinta senhora galcha, o diretor-gerente da VARIG néo
vacilou e embarcou para a Europa, a fim de entender-se com quem lhe
pudesse oferecer auxilio e idoneidade técnica. Em Lisboa, alcancou-o,
porém, um telegrama do Sr.. Waldemar Bromberg, desta capital,
comunicando-lhe o éxito que tivera o v6o executado com o avido Atlantico
pelo ex-chanceler alemé&o Dr. Luther, de Buenos Aires ao Rio de Janeiro e,
pedindo que, na Alemanha, se pusesse em contato com o Condor Syndikat
e a Deutsche Lufthansa, cujos diretores mostravam-se ja interessados pela
iniciativa.

Em contato com o Sr.. Fritz W. Hammer, diretor-geral do Condor Syndikat e
a Deutsche Lufthansa, foram entdo combinadas as medidas técnicas
necessarias e escolhidos os homens que formariam o corpo técnico. Para
piloto-chefe recaiu a escolha no Sr.. Cramer von Clausbruch, que ja
naqueles anos apesar de moco, gozava de grande renome profissional.
Como primeiro aparelho foi escolhido o Atlantico adquirido com condi¢des
vantajosas, por isso que o mesmo ja se tinha introduzido com a viajem do
Sr.. Luther e despertava a maior confianca. E vale dizer que este aparelho
ndo desiludiu, pois ndo deixou de prestar durante seis anos consecutivos
bons servigos ao Brasil. Foi ele quem conduziu o atual chefe de Governo
Provisério desta capital ao Rio de Janeiro, em fins de 1929, quando
candidato a futura presidéncia da Republica em oposi¢cdo ao senhor Julio
Prestes, foi ler a sua plataforma de governo na Esplanada do Castelo.

3.2.3 A CONTRACAO DE RUBEN MARTIN BERTA

Otto Ernst Meyer, devido ao crescente trabalho, decide contratar um auxiliar
para companhia que pretendia abrir. Por isso, mandou publicar um andncio de
emprego nos jornais de Porto Alegre. Admite o jovem Ruben Martin Berta, um mogo
de 19 anos, nascido em 5 de novembro de 1907, filho de Martin Felix Berta e Helena
Maria Lenz, sendo neto de alemées e hungaros.

Segundo Flores Junior (1997), com o surgimento da empresa, Ruben Berta
passa a ser o responsavel pela parte escrita, como guarda-livros, datilografo e caixa.
Também como despachante, carregador de malas e até condutor de lancha. Meyer
e Berta arregacavam as calcas até os joelhos e remavam o barco para transportar
0S passageiros até o hidroaviao.

Sua carreira progrediu rapidamente. Ruben Berta abandonara a medicina,
devido a falta de recursos, para trabalhar durante o dia e cursar contabilidade no

periodo noturno. Ndo demorou a que fosse promovido a procurador da empresa,
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cargo exercido até 1933, quando foi nomeado diretor-suplente, posto em que

permaneceu até 1940, estando a VARIG em plena expansao.

3.2.4 A AUTORIZACAO PARA O INiCIO DAS OPERACOES

Em 10 de maio de 1927, um decreto presidencial autorizava a VARIG a
operar em todo o Estado do Rio Grande do Sul, litoral catarinense e, mediante
aprovacao do governo uruguaio, até a cidade de Montevidéu (Fay, 2001).

O nascimento da primeira empresa brasileira de transporte aéreo estava as
vésperas de ocorrer. Em cumprimento aos acordos com o Sindicato Condor, no dia
15 de junho de 1927, encerrou-se o contrato firmado, passando o comandante
Cramer von Clausbruch e o mecéanico Franz Nuelle para o quadro de funcionérios da
VARIG.

A companhia iniciava o trafego regular debaixo da sua exclusiva
administragdo, com o nome provisorio de “Sociedade Anonyma Empreza de Viacao
Aérea Riograndense”, passando a ser conhecida pela iniciais V.A.R.1.G, adquire por
425 contos de réis, o que era equivalente a US $ 50. 000, do Sindicato Condor, o
hidroavido Dornier J Do Wal “Atlantico”.

No dia 18 de janeiro de 1927 assume 0S servicos aéreos iniciados pela
companhia alema, e no dia 03 de fevereiro, a representacao do Sindicato Condor, no
Estado do Rio Grande do Sul (Pereira, 1987).

O Governo Federal em atendimento a solicitacdo da VARIG, concede a
licenca para que a mesma estabeleca o trafego aéreo em pontos do territorio

nacional, conforme publicado no Diario Oficial do dia 28 de junho de 1927:

Decreto n. 17.832 — de 1° de junho de 1927 — Concede permissao para a
"Sociedade Anonyma Empreza de Viagcdo Aérea Riograndense”,
estabelecer o trafego aéreo em pontos do territério nacional. O Presidente
da Republica dos Estados Unidos do Brasil: Attendendo ao que requereu a
Sociedade Anonyma “Empreza de Viacdo Aérea Riograndense”, e de
accordo com o parecer da Inspetoria Federal de Navegacéo, constando no
officio n. 317 de 7 de junho do corrente anno, decreta:

Artigo Unico. Fica concedido a Sociedade Anonyma “Empreza de Viacao
Aérea Riograndense” com sede em Porto Alegre, capital do Estado do Rio
Grande do Sul, permissé@o para estabelecer o trafego aéreo comercial no
littoral do Estado de Santa Catarina e em todo o territério do Rio Grande do
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Sul, podendo estender suas linhas até a cidade de Montevidéo, caso o
Governo da Republica Oriental do Uruguay o permitta.

Paragrafo Unico._ A presente autorizac@o é concedida sem monopdlio ou
privilégio de espécie alguma, nem dnus para a Unido, sendo observadas as
condicdes estabelecidas no regulamento para os Servicos Civis de
Navegacao Aérea approvado no decreto n. 19.983, de 22 de julho de 1925
e demais disposicfes ja estabelecidas ou que vierem a vigorar sobre o
assumpto.

Rio de Janeiro, 10 de junho de 1927, 106° da Independéncia e 39° da
Republica.

Washington Luis P. de Souza

Victor Konder

Finalmente no dia 22 de junho de 1927, o “Atlantico”, agora sem a matricula
alemad D — 1012 e ainda sem a matricula nacional que viria a ser P-BAAA, realizava
a sua primeira viagem a servico da VARIG, tendo como tripulantes: Rudolf Cramer
von Clausbruch, Max Sauer e Franz Nuelle.

A VARIG viria a depender ainda por muitos anos do Sindicato Condor, pois
sem o0 seu auxilio ndo teria condicbes de sobrevivéncia. A comissdo sobre as
passagens vendidas, para as rotas da empresa alema, agora entdo, nacionalizada,
era a principal fonte de rendimentos.

Os vencimentos do diretor-técnico Clausbruch sempre foram pagos pelo
Sindicato Condor. Conforme relata Muller (1977) este rendimento era de dez contos
de réis mensais, ndo incluidos os prémios por quildmetros voados. Tomando como
exemplo comparativo, um “Ford de bigode” na época custava quatro contos e
seiscentos mil réis, menos que os proventos recebidos pelo piloto.

Segundo Fay (2001), quinze dias depois de iniciado o servico, o Atlantico
necessitou sofrer reparos, pois durante varios meses ndo os tivera regularmente
executados, em virtude da deficiéncia das instalacdes técnicas terrestres. Era um
Sério revés para a companhia, recém fundada, embora a interrupcédo s6 demorasse
15 dias.

A seguranca do trafego, porém, pela qual a VARIG e seus diretores nutriam
verdadeira mania, assim o exigia. A situacdo era muito dificil no ano de 1927, em
cinco meses e meio seu hidroavido estivera varias vezes fora de servico.

Folclore ou fato veridico, Linck (1994) comenta em sua obra que tem o titulo
de “Na Esteira do Irma” que a expressao “Baah!” usada até hoje pelos gauchos, se
originou do espanto causado pelos primeiros vbos do Atlantico, que tinha na

fuselagem o prefixo P-BAAA pintado em grandes letras.
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3.2.5 TEMPOS DIFICEIS

Restabelecidos os servicos, e desde logo se antevendo o desenvolvimento
gue os mesmos iriam ter, cuidou-se da aquisicdo do segundo aparelho, que em
agosto de 1927 chegava ao porto de Rio Grande, pelo transatlantico “Rio de
Janeiro”.

O segundo hidroavido adquirido pela VARIG, comprado diretamente da
fabrica alema Dornier, chegou parcialmente desmontado, tratava-se de um Dornier
Merkur, e foi batizado de “Gaucho”, com o numero de série D-936 e prefixo P-BAAB.
Era um monomotor de asa alta com capacidade para seis passageiros, e ingressou
no trafego regular no més de novembro de 1927.

Descreve Linck (1994) que no inverno de 1929, o “Atlantico” comecga a
mostrar sinais de fadiga causados pelo nimero excessivo de horas voadas. No porto
da cidade de Rio Grande séao retirados os dois motores Rolls Royce e transportados
de caminhdo até a Rua Benjamin Constant, esquina com a Rua Doutor Nascimento,
para que 0S mesmos passassem por uma revisao e por reparos na oficina mecanica
de Adolpho Wilwock.

Na mesma ocasido, foram raspadas as cracas acumuladas no casco, pelo
contato com o mar, em suas iniumeras viagens. O Sindicato Condor, mais uma vez,
presta auxilio a empresa gaucha, arrendando duas aeronaves monomotoras Junkers
F-13, com capacidade para cinco passageiros e dois pilotos. Estas aeronaves iriam
funcionar na Linha da Lagoa, em substituicdo ao “Atlantico”.

Os anos gque se seguiram até 1930, se trabalharam muito, expandindo os
servicos da empresa, condensando o trafego, melhorando as bases maritimas e
atacando de frente os sérios problemas comerciais que vinham brotando, também
aqui, com a crise econémica mundial e pela desorganizacdo das financas brasileiras,

com as formidaveis quedas do café, no mercado mundial (Fay, 1990).
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3.2.6 A PARTICIPACAO DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL

Relata Pereira (1987) que o estado gaucho cumpre um contrato de
subvencao, celebrado em maio de 1930, subscrevendo 1.200:000$000 (mil e
duzentos contos de réis), com a venda nesse ato de 1.050 acdes da VARIG
pertencentes ao Sindicato Condor para o Governo do Rio Grande do Sul.

O Sindicato Condor retira-se da VARIG e exige a devolucdo das aeronaves,
Dornier Merkur batizado de Gaucho, no dia 25 de junho e a aeronave Dornier Do J
Wal denominada de Atlantico, no dia 2 de julho.

A VARIG, além de devolver os hidroavides, entrega, também, o terreno da
llha Grande dos Marinheiros, passando a receber subsidios do governo estadual. No
entanto, continuou representante do Sindicato Condor no Rio Grande do Sul e
recebendo apoio técnico alemao.

Durante algum tempo a VARIG teve de operar exclusivamente com dois
monoplanos Klemm L-25 que haviam sido adquiridos em novembro de 1929,
reduzido a uma aeronave quando um destes foi perdido ap6s um acidente em
setembro de 1930.

No ano seguinte a VARIG atendia suas linhas utilizando a aeronave Dornier
Merkur arrendado do Sindicato Condor e um Junkers A-50. Recebe do governo
gaucho, dois avides, um Morane Saulnier MS-130 matriculado em 8 de janeiro de
1931 com o prefixo P-BAAC e um Niuport Delage 641 registrado com P-BAAD.

Passados somente trés anos da sua fundacéo, a VARIG era uma empresa
aérea sem avibes, e seu piloto Franz Nuelle ndo podia voar (Anexo E). Foi
necessario que a empresa aérea recorresse ao Tesouro gaucho. Deduz-se que 0s
1.000:000$000 (mil contos de réis) que foram reunidos pelos 550 acionistas
gauchos, ndo foram integralizados quando na sua participagéo.

No dia 24 de abril de 1931, o Estado do Rio Grande do Sul firmou um contrato
de subvencdo com a VARIG, onde o Governo cederia a companhia o campo de
Gravatai, pelo prazo de 20 anos, renovavel por mais 20 anos, como opgao.

O Governo forneceria o montante de 399.000$000 (trezentos e noventa e
nove mil contos de réis) como recurso financeiro, para a construcao de um hangar e

as instalacbes necessarias, podendo colocar a sua disposicdo o0 valor de até
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US$186.000, para a compra de quatro aeronaves para o transporte de passageiros,
do tipo Junkers, duas para o transporte de correio e cargas e mais duas destinadas
para a instrugao.

A VARIG ficou na obrigagédo de adquirir do Governo do Estado dois avides
Junkers F-13 de sua propriedade, sendo para isso necessario entregar 1.050 de
suas acbes. A empresa também manteria a manutencao de outras seis aeronaves,
obrigando-se a manter uma escola de aviagédo, onde se comprometia a matricular
gratuitamente até 10 alunos anualmente vindos da Brigada Militar.

Desde o inicio de suas opera¢cfes no Rio Grande do Sul conseguiu sempre
manter boas relacbes e apoio do Governo do Estado e com seus politicos,
destacando-se entre eles Alberto Bins e principalmente Oswaldo Aranha, que se
encontrava frente a Secretaria do Interior, e que na época estava empenhado em
organizar a Revolucao de 30.

A Revolucdo foi deflagrada em 3 de outubro de 1930, sendo deposto o
Presidente da Republica Washington Luiz, assumindo Getulio Dorneles Vargas.
Assume no Governo do Estado do Rio Grande do Sul, na qualidade de Interventor
Federal, o general José Antonio Flores da Cunha e Oswaldo Aranha seguiu para o
Rio de Janeiro para ocupar o cargo de Ministro da Justica.

A VARIG buscou o cumprimento do contrato junto ao Interventor Federal, mas
sempre encontrou muita dificuldade. Em 1931, sem ter recebido o auxilio do
Governo Estadual, atravessava um periodo muito dificil, apesar de Oswaldo Aranha
ter insistido para que Flores da Cunha cumprisse o prometido. Este alegava que o
contrato nao tinha nenhuma validade juridica, pois era necessario que a Assembléia
o tivesse aprovado, e, no entanto, fora dissolvida sem ter se pronunciado a respeito,
razao pela qual o contrato nao tinha valor legal.

Agora como Ministro da Justica, Oswaldo Aranha voltou a empenhar-se junto
ao interventor General Flores da Cunha para que o contrato prometido fosse
cumprido. Em carta enviada ao interventor, Oswaldo Aranha lembrou que os
interesses da companhia foram esquecidos em favor do Estado e da Revolucéo.

Relatado no livro “Breve Historia da Aviacdo Comercial Brasileira” de Aldo
Pereira (1987), a carta continha entre outros assuntos, o fiel cumprimento do

contrato com a empresa gat’Jcha.
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Seria um crime desamparar a VARIG, Flores, quanto seu reerguimento
esta nas tuas maos e ela reclama do Governo, apenas 0 cumprimento de
um compromisso.

No fim do més corrente, se reunird a assembléia dos credores e la serd
obrigada a desaparecer se 0 Estado ndo acorrer em seu auxilio.

Estou certo que ndo permitirds que isto suceda e assim sendo teras o teu
nome ligado a mais um ato de justica e benemeréncia.

Apos insistentes pedidos do prefeito Alberto Bins, de Borges de Medeiros e
de Oswaldo Aranha, e das ameacas feitas por um jovem advogado, entdo
Presidente do Conselho Fiscal da VARIG, chamado Adroaldo Mesquita da Costa,
gue com a ameaca de que se no prazo de 24 horas, a VARIG nao recebesse o que
lhe era devido, convocaria a Assembléia Geral, que dissolveria a companhia e, em
manifesto ao Rio Grande do Sul, daria raz6es ao seu procedimento.

De acordo com Fay (2001), Flores da Cunha acaba concordando vindo a
solicitar ao seu secretario da Fazenda, Francisco Antunes Maciel, que efetuasse o
pagamento. A VARIG obteve o apoio politico e a ajuda necessaria, tornando o
Estado do Rio Grande do Sul seu acionista, em substituicdo do Sindicato Condor,
avalizando a importancia de US$ 66.800, para a compra de duas aeronaves Junkers
F-13 e de material de reserva, prometendo subvencionar a empresa na propor¢éo da
quilometragem percorrida, em suas trés linhas, na razdo de 2$000 por quildmetro
voado.

Por conseqiéncia dos eventos politicos e econbmicos que marcaram
profundamente o Brasil na primeira metade da década de 30, e com recursos
financeiros limitados, a VARIG tinha uma demanda de trdfego extremamente
modesta tendo que utilizar aeronaves que apresentavam pouco lucro, obrigando-se
a restringir suas operacoes ao Estado do Rio Grande do Sul.

As linhas da VARIG ficavam restritas a operar nas cidades de Porto Alegre,
Pelotas, Cruz Alta, Santana do Livramento, Bagé, Santa Cruz, Palmeira das Missbes
e Santa Maria. Podendo manter as linhas até as cidades litordneas de Torres e
Tramandai, quando em época de veraneio. Necessitou construir instalacdes para a
operacdo de suas aeronaves, em varias localidades, ainda com seus escassos
recursos.

Em 1932, depois de atravessar um periodo de dificuldades, sofreu uma
completa reformulacdo, com o auxilio do Governo Estadual, que fez um empréstimo
para a compra de novos avides. Sendo dois Junkers F-13 e outros dois Junkers A-50

Janior, que seriam utilizados no treinamento de pilotos, tornando possivel o aumento
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do ntmero de cidades servidas, entre elas, Santa Maria, Cruz Alta, Santo Angelo,
Bagé, Livramento, Uruguaiana, e outras localidades do interior gaucho.

Vieram também trés homens com larga experiéncia, recomendados pela
Junkers: Sr.. Paulo Lowatzi, Harald Stude e Max Frantz.

Otto Ernst Meyer auxiliado por Ruben Martin Berta continuaram lutando
bravamente pela sobrevivéncia da empresa. Na verdade, todos os funcionarios se
esforcavam muito para garantir a existéncia da VARIG, sendo que o préprio pessoal
administrativo ajudava no embarque das malas de passageiros ou trabalhando
dentro das oficinas da empresa.

Quando a VARIG iniciou a sua expansao para as principais cidades gauchas,
seus aeroportos estavam situados proximos as grandes fazendas de criacdo de
gado, onde se tornara rotina a invasao de animais. Para evitar algum acidente com
as aeronaves e 0s passageiros foram convocadas pessoas para que fizessem a
seguranca dos aerédromos, ndo permitindo que nenhum animal invadisse a area da
estacdo de passageiros. Também tinham a funcdo de consertar as cercas,
transportar em seus cavalos volumes descarregados do avido para o aeroporto e
vice-versa (Anexo O).

A histéria da VARIG é uma grande demonstracdo da boa vontade do povo
gaucho, de entusiasmo, de resisténcia as numerosas dificuldades da vida. A
empresa que dependia da particularidade dos seus servi¢os estava destinada a lutar

duramente pela sua independéncia financeira.

3.2.7 APARTICIPACAO DO GOVERNO BRASILEIRO

Pode-se acompanhar o interesse do governo brasileiro em regulamentar o
transporte aéreo desde o inicio da instalagéo da aviagéo comercial brasileira®. Em 29
de marco de 1929, Getulio Vargas realizou seu primeiro vbo no primeiro avidao que
voou comercialmente no Brasil, o Atlantico, nesse momento pertencente ao

Sindicato Condor.

* O decreto lei 19 902 de 22/04/1931 cria 0 DAC- para resolver questdes técnicas, administrativas e
juridicas primeiramente ligado ao Ministério de Via¢éo e Obras Publicas
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No final do mesmo ano, quando foi ao Rio de Janeiro para ler sua plataforma
de candidato a Presidente, também usou o avido como meio de transporte. Ao
chegar ao Rio, no final da tarde, e sobrevoar o centro, o Atlantico provocou um
tumulto na cidade: uma multiddo deslumbrada correu para Praca Maué para assistir
o desembarque de Vargas (Fay, 2001).

Em varios discursos pronunciados durante esse periodo, Vargas deixou clara
a importancia do transporte aéreo no Brasil. Durante seu governo, foram criados o
DAC (Departamento de Aeronautica Civil), o Codigo Brasileiro do Ar (CBA), o CAM
(Correio Aéreo Militar), o Ministério da Aeronautica (20 de janeiro de 1941) e
assinados importantes tratados que regulamentaram a aviacao internacional, como a
Conferéncia de Chicago, em 1944.

Vargas considerava que, no Brasil, devido a extensdo de seu territorio, as
dificuldades das suas comunicacdes internas e a necessidade de difusdo e
divulgacdo dos fatos, as populacdes necessitavam de um aparelhamento aéreo
eficiente. A posicdo adotada em relacdo ao transporte aéreo foi a de tentar
aproveitar a disputa das poténcias emergentes na tentativa de que as mesmas

ampliassem os investimentos no Brasil.

3.2.80TTO ERNST MEYER DEIXA O CARGO DE DIRETOR-
GERENTE DA VARIG

Otto Ernst Meyer por ser de origem alema, mesmo tendo-se naturalizado
brasileiro, prevendo que poderiam surgir problemas decorrentes da Segunda Guerra
Mundial, apresentou sua renuncia do cargo de Diretor-Gerente em dezembro de

1941, enviando uma carta de afastamento do cargo ao Dr. Adroaldo Mesquita.

Conforme texto escrito por Otto Ernst Meyer Meyer,

> MEYER, Otto Ernst. Dados a respeito da criacéo e fundacéo da VARIG. Porto Alegre, s. ed., 1962.
(mimeo)
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Saudacgfes atenciosas.

A situacéo que estamos atravessando, fez-me crer que minha permanéncia
a testa dos negécios da Empresa se tornaram um empecilho para seu
desenvolvimento.

Estou, outrossim, com a salde abalada h4 mais tempo, como é de vosso
conhecimento, e necessito, por isso, de um periodo prolongado de
repouso.

Por estas razdes, e ndo desejando, de forma alguma, prejudicar a Empresa
com o estado de cousas que tende a agravar-se, venho solicitar, em
carater irrevogavel, que a VARIG me conceda a demissdo do cargo de
Diretor-Gerente.

Peco assim, a que V. S? se digne de tomar as providéncias previstas em
Lei, incluindo a votacdo, pela Assembléia Geral de Acionistas, das contas
de minha gestao.

Ao retirar-me da Empresa a que estive ligado desde a sua fundacéo, e em
gue fica parte do meu coracdo e do meu afeto, desejo manifestar-lhe que
as minhas relacdes com os Sr.s. Acionistas e conselheiros fiscais, por sua
parte, e 0s colegas de diretoria e 0 pessoal, por outra, se converterem em
lagos de amizade que jamais esquecerei. Sou, pois, grato a todos pelas
provas de consideracdo com que fui distinguido, desejando a VARIG, que,
com o tempo, se tornou patriménio inalienavel de trabalho e de boa
vontade do Rio Grande do Sul, todo o progresso possivel para o bem-estar
do Estado e do Pais.

Queira crer-me, com constante, gratidao, o seu admirador e amigo (Meyer,
1962, pg. 10).

O Governo do Estado do Rio Grande do Sul por ser o acionista majoritario
indicou ao cargo o Sr.. Erico de Assis Brasil, que, no entanto veio a falecer duas
semanas apods a sua nomeacao, impedindo desta forma que pudesse fazer algo pela
VARIG. Imediatamente, uma nova reunido foi convocada pelos acionistas e Ruben
Berta, o braco direito de Otto Ernst Meyer, foi nomeado o novo Diretor-Gerente.

Relata (Fay, 1990) que transcorridos alguns dias a policia invade a residéncia
de Otto Meyer, levando-o preso, sob alegacédo de suspeitas de seu envolvimento
com o nazismo. Durante trés dias permanece recolhido ao Presidio Central, sendo
posteriormente libertado pelo Dr. Adroaldo Mesquita. Permaneceu em prisao
domiciliar, tendo sua casa constantemente vigiada pela policia.

Muitos amigos afastaram-se, e devido a pressao de alguns membros do
Rotary, do qual era socio, foi constrangido a retirar-se. Ao terminar a Segunda
Guerra Mundial, voltou a pertencer ao Conselho da VARIG, até a sua morte em
1966.
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RUBEN BERTA E OTTO ERNST MEYER

Figura 14 — Ruben Berta e Otto Ernst Meyer.

Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

Ruben Martin Berta obteve a ardua tarefa de conduzir a VARIG através das
dificuldades em que atravessa a empresa. Tarefa que ele desempenhou com
enorme habilidade. Uma de suas primeiras providéncias foi padronizar a frota com

um unico tipo de avido, desta forma viria sanar os problemas de ordem logistica.

3.2.9 FUNDACAO DOS FUNCIONARIOS DA VARIG

Ruben Martin Berta era um empreendedor de idéias arrojadas que visavam o
beneficio de toda a empresa e a0 mesmo tempo protegeria a VARIG de uma
possivel estatizacdo por parte do Governo Federal.

Aproveitando a Assembléia Geral, realizada em 29 de outubro de 1945, Berta
propde aos acionistas e ao Conselho Fiscal da empresa a criacdo da Fundacéo dos
Funcionarios da VARIG, hoje chamada de Fundacdo Ruben Berta, com a
transferéncia de 50% das a¢cOes da empresa para a entidade, mais uma quantia em
dinheiro proxima ao valor dessas ac¢les, para que a Fundacdo pudesse entrar em
operacdo imediatamente.

Era uma idéia inovadora para a época, visto que era algo quase inexistente
no Brasil e no exterior. O projeto tornou-se realidade quando foi lavrada a escritura
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publica da Fundacédo dos Funcionarios da VARIG, em 7 de dezembro de 1945, no 3°
Cartério de Notas de Porto Alegre.

Ruben Berta era um adepto da corrente do capitalismo social inspirado na
doutrina social catdlica contida na enciclica Rerum Novarum do Papa Ledo XllI,
Quadragésimo Anno de Pio XI, que alertavam para os problemas do capitalismo,
como um abismo social entre os ricos e 0s pobres. Com a fundacao, Berta faria da
VARIG uma empresa voltada para seus funcionarios.

Entretanto, havia uma estratégia por tras da transferéncia do controle
acionario da empresa para a Fundacdo, que ndo somente a valorizacdo do
empregado e suas relacdes com o patrdo. Ruben Berta imaginou que o cenario apos
a Segunda Guerra Mundial causaria um movimento ameagador ao seu negocio.
Buscava uma maneira de evitar a estatizacdo da VARIG, e a0 mesmo tempo

promover aos funcionarios beneficios sociais inexistentes numa empresa tradicional.

Encerrado o fim do conflto, um grande nimero de profissionais
especializados — sobretudo pilotos — e uma vasta quantidade de material
aerondutico utilizado para fins militares — parte dos imensos recursos da
industria de guerra norte-americana mobilizados para derrotar o Eixo —
seriam disponibilizados para uso civil.

A custo muito baixo. Centenas de empresas de aviagdo surgiriam do dia
para a noite no mundo inteiro, disputando acirradamente o mercado de
transporte de passageiros e de cargas. A aviacdo comercial, colocada pela
guerra num patamar tecnolégico muito mais avancado, seria beneficiada
pela fartura de equipamento bom e barato e conheceria o primeiro boom de
sua histéria. (...). Através dessa entidade de direito civil, subordinada ao
Ministério Pudblico, Berta desenvolveu o antidoto contra a ameaga da
estatizacdo, misturando a ele um poderoso estimulante de crescimento,
com o envolvimento direto dos funcionarios nos destinos da companhia e
uma participagdo mais palpavel nos frutos do seu sucesso. (De homens e
ideais: os cinqiienta anos da Fundacdo Ruben Berta — 1996 :p. 30-33).

Com a Fundacao dos Funcionarios, Ruben Berta estaria fazendo da VARIG
uma empresa que tinha seus interesses voltados para os seus empregados,
acreditando que a maneira mais eficiente para defender o futuro da empresa era
fazer com que a propriedade da VARIG fosse distribuida e dividida entre seus
trabalhadores.

A VARIG passava a ter um colégio deliberativo, eleito pelos préprios
funcionarios, que agiria como poder moderador das decisGes de seus executivos. Ao
completar 10 anos de servigo, o funcionario poderia concorrer a uma cadeira no

Colégio Deliberante, que seria 0 6rgdo maximo da Fundacéo.



82

Nos primeiros 50 anos da Fundacdo, o Colégio Deliberante elegeu os
presidentes da VARIG, enquanto estes acumularam o cargo com a presidéncia da
entidade. Esse sistema de governanca é pautado no Estatuto e nas deliberagcfes do
Colégio nas Assembléias Gerais. Mas, principalmente, deve refletir o espirito de
solidariedade social que foi a base filosofica da criacdo da Fundacdo e a viséo

empresarial de Ruben Berta.

3.3 O DESENVOLVIMENTO DA VARIG: 1935 A 1985

3.3.1 OS NOVOS AVIOES

Nos anos de 1935 e 1936 os resultados financeiros foram positivos de forma
a permitir a compra de novos avides. Em outubro de 1936, foi adicionada a frota da
VARIG um Messerschimitt Me-108B "Taifun”, que infelizmente ndo chegou a operar
na empresa devido a um acidente ocorrido durante o pouso em 24 de novembro de
1936.

De acordo com Pereira (1987), no ano de 1937 a VARIG recebe um
Messerschimitt M.20b batizado de "Acegua" (PP-VAK), que possuia capacidade
para até 10 passageiros, tornando-se, na época, 0 maior avido da empresa,
podendo propiciar o prolongamento da linha de Livramento até a Uruguaiana, que
entrou em servico no dia 30 de abril. Esta aeronave voou na VARIG até o ano de
1948.

Em maio de 1938 a VARIG adquiriu uma aeronave Junkers Ju-52/3m da
companhia aérea South African Airways, que entrou em operacao no dia 6 de Julho
do mesmo ano e tinha o prefixo PP-VAL, sendo batizado de "Maua", era um trimotor
de fuselagem metélica e também o maior avido da empresa, com capacidade de

transportar até 17 passageiros.
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3.3.2 O PRIMEIRO ACIDENTE

No tragico dia 28 de fevereiro de 1942 a VARIG perdeu seu Junker Ju-52/3m
(Maud), em um acidente ocorrido logo apés a decolagem do aeroporto Sao Joao,
em Porto Alegre (Pereira, 1987). Este foi o primeiro acidente aéreo com perdas de
vidas humanas ocorrido na VARIG.

Conforme relata o comandante Carlos Ari César Germano da Silva (2006), no
livro “O Rastro da Bruxa”, o comandante da aeronave Arnaud Stund, de 43 anos de
idade, era o aviador mais antigo e piloto-chefe da VARIG. Ingressara na companhia
aérea gaucha em 1932, acumulando 7500 horas de vbdo, sendo considerado um
piloto de elevada capacidade e prudéncia.

Logo a pds a decolagem, naguela manha de verdo, com destino a cidade de
Pelotas, a aeronave ndo manteve mais comunicacdo com a estacdo radio da
VARIG. O acidente foi atribuido ao fato de o piloto ter encontrado sobre a bacia do
rio Guaiba um denso nevoeiro, que fez com que tentasse regressar para O

aeroporto.

Figura 15 — Junkers Ju-52

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira
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O piloto, ao tentar fazer contato visual com o solo, fez vérias tentativas de
baixar e subir, que fez a aeronave bater com a ponta da asa direita com o solo e
incendiar-se. Posteriormente, um pescador chegara ao aeroporto com a noticia que
um grande avido teria caido na llha do Pavéo, proximo ao clube nautico Veleiros do
Sul, que ficava no bairro Navegantes, a uma distancia de aproximadamente 5
quildmetros do aeroporto.

Realmente a aeronave havia se acidentado, colidindo com o solo e
incendiando-se. Morreram no local os dois Unicos tripulantes e trés dos 21
passageiros. Posteriormente veio a falecer no hospital mais dois passageiros devido
a gravidade dos ferimentos. Depois do desastre do Junkers Ju-52/3m, “Mauad”, a

VARIG por um longo tempo deixou de escrever o nome de batismo em seus avioes.

3.3.3 A SUBSTITUICAO DAS AERONAVES ALEMAS

Com o inicio da Segunda Guerra Mundial, a VARIG contando unicamente
com avides de origem alemd, comecgou a sentir dificuldades em importar material
aeronautico de origem germanica. Neste tempo ainda arrendou do Sindicato Condor
dois avides Focke-Wulf Fw-58C, o PP-CBM denominado de “Aquiri” e o PP-CBN
com o nome de “Cacuri” que foram produzidos sob licenca nas instalacbes da
Aviagéo Naval da Ponta do Galedo no Rio de Janeiro.

Para repor a perda de seu maior avido Junker Ju-52/3m (Maua), a VARIG
adquiriu um trimotor italiano Fiat G.2, de asa baixa, que originalmente pertencia ao
Ministério da Aeronautica. Esta aeronave de prefixo PP-VAM, tinha o nome de
“Jacui” e podia transportar até 6 passageiros e 2 tripulantes.

Transcorridos alguns meses, no dia 18 de agosto de 1942, a VARIG adquire
da Companhia Juta Fabril o bi-plano inglés Dragon Rapide de Havilland DH-89A.
Com esta aeronave, expande suas linhas para além das fronteiras do Rio Grande do
Sul, inaugurando no dia 5 de agosto de 1942 a primeira linha internacional ligando
Porto Alegre a Montevidéu, com a freqiiéncia de dois vbos semanais.

Em abril de 1943 a VARIG recebeu da Defense Supplies Corp. duas

aeronaves Lockheed Electra L10E que haviam pertencido anteriormente a Panair do
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Brasil. Foi com a compra de aeronave do tipo Electra 10 que a VARIG comecou a
padronizar de sua frota.

Os Electras 10 foram as primeiras aeronaves de fabricagdo norte-americana
adquiridas pela empresa e dois anos mais tarde ela receberia diretamente dos
Estados Unidos outras seis. Foram comprados num total de oito aeronaves,
formando a linha de frente da empresa.

Conforme descreve Flores Janior (1997), esses avides, conhecidos como
“Electrinha”, eram bimotor metélico com capacidade para 10 passageiros e 3
tripulantes. Sua velocidade média era de 250 quildbmetros horarios. A VARIG possuia
duas versdes béasicas do mesmo avido: 10-A e 10-E.

O servigo de bordo teve inicio nestas aeronaves e consistia em uma pequena
caixa de lanches que era distribuida aos passageiros pelo co-piloto, pois nesta
época ainda néo existia comissarios no quadro funcional da empresa.

Inicialmente, os Electra-10 foram dotados de um radio goniémetro
(equipamento de radio navegacgdo que indica a direcdo da estagdo terrestre) da
marca Telefunken, sendo de uso manual e operado pelo radiotelegrafista de bordo.
Algum tempo depois, foram instalados equipamentos de orientacdo automatica
denominados ADF — Automatic Direction Finder, semelhantes aos usados ainda hoje
na aviagdo comercial, que na época eram avan¢ados equipamentos de navegacao
aérea.

Comenta Fay (2001), que o mercado mundial se abria para a indudstria
aeronautica em diferentes regibes. Com a retirada dos paises derrotados,
principalmente dos alemées, 0s norte-americanos comecam a preencher os
espacos. O término da Segunda Guerra Mundial, no ano de 1945, ocasionou
diversas mudancas nas empresas do mundo todo, incluindo a VARIG.

Tendo como objetivo a expansao das linhas aéreas e equipar a sua frota com
aeronaves modernas disponiveis na época, o Brasil tinha uma qualificada infra-
estrutura na rota pelo litoral e contava com bons aeroportos em Belém, S&o Luis,
Fortaleza, Natal, Recife, Macei6, Salvador, Caravelas, Vitoria, Rio de Janeiro, Santa
Cruz, Curitiba, Florianopolis, Santa Maria e Gravatai.

Além disso, inUmeras aeronaves de sobra de guerra e pec¢as de reposicao de
material aeronautico foram deixadas nas bases do Nordeste, sendo posteriormente
vendidas por precos simbdlicos para as empresas nacionais, que, a partir de 1945,

entraram num periodo de grande crescimento (Fay, 2001).
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O historiador de aviacdo comercial Dole Anderson (1979) definiu esta como
uma fase de “empreendendorismo” na aviagdo comercial, expressa pela
multiplicagdo das companhias em operacdo. Este boom foi possivel devido a
disponibilizagdo em larga escala de recursos técnicos, materiais e humanos,
produzidos no esforco de guerra.

De acordo com o “Cddigo Brasileiro do Ar” de 1938 (Decreto-lei 483, 8/6/38),
“para efeito da concessdo de linha regular de navegagcdo aérea, haverdo o0s
requerentes de provar a sua idoneidade moral e a capacidade técnica e financeira,
podendo o Governo outorgar ou negar a concessao”. Este era o Unico critério para a
abertura de uma linha aérea no pais, ndo havendo quaisquer consideracdes acerca
da nacionalidade da empresa, por exemplo.

A VARIG iniciou a negociagdo com o governo norte-americano visando a
aquisicdo de quatro aeronaves Douglas na versdo C-47B, que se encontravam
estocadas na cidade de Natal. Adquiridos por valores entre US$ 30 e 35 mil, o
primeiro C-47 da VARIG chegou a Porto Alegre na segunda semana de dezembro
de 1945, entrando em operacao dois meses depois. Relata o Cmte. Goetz Herzfeldt,
em entrevista contida na obra “VARIG: uma Estrela Brasileira” de Jackson Flores
Janior (1997):

A chegada do C-47 mudou completamente a VARIG. O fim da Segunda
Guerra foi excelente para a companhia. Estdvamos com equipamentos
alemado, italiano e inglés para os quais nao conseguiamos pec¢as. Em Natal
havia dezenas de avibes como sobra de guerra, e fui com o Ruhl
selecionar os avides que queriamos. O DC-3 fez com que expandissemos

nossas rotas. Com o DC-6, abrimos a linha para Buenos Aires, e ja
vislumbravamos um crescimento real.

Em 1947 a VARIG comprou um dnico monomotor Nooruyn Norseman VJ,
utilizado principalmente no transporte de malotes postais. Em 1948, os primeiros
Curtiss Comander C-46A/D entravam em servico em algumas linhas da empresa,
pois além de transportarem passageiros em classe de luxo, adaptaram-se
perfeitamente ao transporte de cargas, suprindo uma caréncia existente na
companhia. Assim, ela também possuia 0 menor preco de carga, concorrendo com a
Panair e com a Cruzeiro do Sul, que possuiam um equipamento mais moderno. No
final da década de 40 eram desativados os dois Junkers F-13. (Pereira, 1987).

O crescente aumento do numero de empresas criadas ocasionou 0

estabelecimento de novas linhas aéreas e o aumento das frequéncias das linhas ja
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existentes. O cenario entdo estabelecido propiciou uma forte competitividade entre
as empresas aéreas estabelecidas, ocasionando também a faléncia de vérias
companhias aéreas e, consequentemente, em curto prazo, desaquecimento do
incipiente mercado (Chant, 1975).

Nos primeiros anos da década de 50 a VARIG expande suas linhas para o
interior dos estados de Santa Catarina e Parana. Em 1951 suas rotas atingem
guatorze cidades no Rio Grande do Sul, seis em Santa Catarina, seis no Parana,
além de S&o Paulo, Rio de Janeiro e Montevidéu.

3.340 PRIMEIRO AVIAO A JATO DA VARIG (PROPULSAO
AUXILIAR)

Segundo o Boletim Informativo do Museu da VARIG (1980), no ano de 1953,
a companhia iniciou no Brasil o emprego do jato propulsdo auxiliar nos servigcos
aéreos, para isso, Ruben Berta, que era o presidente da companhia, instalou na
maioria de seus avifes Curtiss-Commando (C-46) as turbinas Turbomeca Palas.

Eram colocadas duas unidades em cada aeronave, uma em cada asa. As
turbinas Turbomeca Palas, de fabricacéo francesa, constituiram fontes auxiliares de
poténcia, tendo em vista 0 aumento da performance monomotor, trazendo, assim,

indiscutivel vantagem.

Curtis Commander equipado com as turbinas Turbomeca Palas

—

Figura 16 — Curtis Commander.

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira
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Os jatos auxiliavam na decolagem, ocasido em que eram acionados. Sua
contribuicdo para a decolagem era modesta, ndo mais que 5%, porém, com a
promocédo, o C-46 passou a ser o0 avido que decolava a jato, bem antes da época.
Um grande marketing.

Na VARIG eram utillizados somente como eventual dispositivo de
suplementacao, destinados a elevar o indice de seguranca nos voos. Entravam em
funcionamento em todas as decolagens, até ser atingida a altura de seguranca, bem
como nos pousos mais dificeis, isto €, pousos com comprovada eficiéncia, até com o
procedimento de arremetida na aproximacao.

Com algumas destas aeronaves foram realizados interessantes experimentos,
onde foram colocados pequenos motores a jato Turbomeca Pallas, sob suas asas,
com o proposito de reduzir sua corrida de decolagem, em virtude destes avides
operarem em aer6dromos de dimensbes reduzidas de pista. Este fato era de
extrema eficiéncia, mas causava forte emocao aos passageiros e ao piloto menos
avisado do novo procedimento.

Conta-nos Bordini, que um comandante ao ingressar na pista para dar inicio a
decolagem, percebeu que os passageiros abandonavam rapidamente a aeronave,
entrando em panico por causa da forte lavareda de fogo expelida pela turbina, que
acabou incendiando o aileron da asa direita.

Em caso de emergéncia, essas pequenas turbinas podiam manter o avido em
voo por algumas horas. Com a introducdo dos turbo-reatores, houve um aumento de
20 quilébmetros horéarios na velocidade de cruzeiro, também fazendo com que as
decolagens fossem encurtadas em aproximadamente em 70 metros, e quando
desligados, ofereciam pouca resisténcia ao avanco. Com a aquisicdo dos avides
Convair 240 e Super Constellation, essas turbinas foram desativadas, sendo, na sua
maioria, vendidas para a Forca Aérea Brasileira que as instalou nas aeronaves
Fairchild C-119.
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3.3.5 ACOMPRA DA AERO GERAL

Até 1946 a VARIG nao tinha a menor expressdo no ambito nacional, até que
em maio de 1952 adquiriu a companhia aérea Aero Geral, empresa de atuacao
concentrada no Nordeste do Brasil, e que tinha sua sede na cidade de Santos.
Apesar das linhas da Aero Geral se estenderem por todo o litoral brasileiro, indo até
a cidade de Natal, a empresa vinha enfrentando sérias dificuldades financeiras.

Com essa aquisicdo, a companhia saltou da condicdo de pequena empresa
regional para uma empresa de porte nacional. Expandiu suas linhas para o
Nordeste, vindo a consolidar-se como empresa aérea ao lado da Cruzeiro do Sul,
Panair do Brasil, VASP e do consorcio Real-Aerovias. Para poder competir com
estas grandes companhias aéreas do pais, a VARIG adotou estratégias de
marketing como melhores precos para determinados horarios e clientes de cargas
regulares (Fundacdo Ruben Berta, 1996).

Suas linhas, porém, ajudaram a VARIG a se transformar na companhia que
voava do Rio Grande do Sul ao Rio Grande do Norte. Obteve um consideravel
aumento no mercado de transporte de cargas, nesta mesma época, passando a

oferecer tarifas mais baixa.

3.3.6 O CRESCIMENTO DAS ROTAS DOMESTICAS

Em 1955, a malha de rotas domésticas da VARIG ja atendia a 20 cidades do
pais. Tudo isso veio a exigir que a empresa viesse aperfeicoar o seu ensino de
manutencdo e de operacionalidade destes novos equipamentos que eram
incorporados a empresa, que apresentavam diversas novidades nos sistemas
elétrico e hidraulico (acionamento do trem de pouso e flapes).

Segundo o comandante Rubens Bordini (2000), as operagbes nas linhas
aéreas eram realizadas com muito sucesso, gracas ao grau de proficiéncia e
profissionalismo dos pilotos formados pela VARIG. Comenta, ainda, que esta foi uma

época em que se registrou alguns acidentes graves na aviacdo nacional devido a
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fatores como uma maior quantidade de avides voando, treinamento insuficiente para
as tripulacdes e mecanicos em virtude dos novos equipamentos, desconhecimento e
falta de experiéncia de recursos humanos. Em virtude destes fatos ocorridos com a
aviacdo em nivel nacional e internacional a Diretoria de Ensino da VARIG criou a
Comisséo Investigadora de Acidentes Aeronauticos. Em caso de algum acidente, os
membros da comissdo eram convocados partindo para o local do desastre.

Eram analisados os destrocos da aeronave acidentada num incessante
trabalho de pesquisa. Apds descoberta a causa, a Comissdo emitia recomendacdes
necessarias para 0s reparos as aeronaves da empresa através de um comunicado,
também enviado a todas as empresas que operassem este tipo de aeronave que foi
acidentado, tanto no Brasil, como para fora do pais. Esta recomenda¢do comunicava
0 que tinha acontecido e a solugdo adotada para que pudesse ser evitado um
acidente com as mesmas origens e consequéncias.

A VARIG comeca a modernizar sua frota doméstica adquirindo aviées Convair
240, que eram aeronaves bimotoras, com capacidade para 40 passageiros e
velocidade de 400 km por hora. O surgimento destas aeronaves mais velozes
poderiam oferecer maior conforto aos passageiros, tais como ar-condicionado e
pressurizacdo de cabine, trazendo também aperfeicoamento na area eletrénica,
como as comunicagcdes em VHF (Very High Frequency) e instrumentos de voo
modernos, tais como o VOR (VHF Omni Range) e o ILS (Instrument Landing
System).

Em novembro de 1954, chega a Porto Alegre o primeiro Convair 240,
comprado da Pan American Airways. Entre os anos de 1957 e 1959 foram
adquiridos mais oito modelos vindos da Pan American Airways e da Northeast
Airlines (Fay, 2001). Por serem aeronaves mais complexas, requeriam que os pilotos
e 0Ss mecanicos fizessem cursos de familiarizacdo da aeronave nos Estados Unidos.
Posteriormente estes cursos seriam ministrados em Porto Alegre. Na época também
se estudava navegacdo astronOmica para v00os mais longos em rotas
transcontinentais.

Flores Junior (1997), conta que a Cruzeiro do Sul realizou cerca de 30 v6os
experimentais entre o Brasil e os Estados Unidos nos anos de 1948 e 1949,
utilizando dois quadrimotores Douglas DC-4. A realizacdo desta nova rota iria
necessitar de um grande investimento, no entanto, o apoio oficial foi negado. Sem

condicGes de levar o projeto adiante, abandonou a idéia de estabelecer uma linha
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ligando a cidade do Rio de Janeiro a Nova York. Havendo interesse do Governo
Brasileiro em manter esta linha, indicou a VARIG, que imediatamente iniciou as

negociagdes para aquisicao de aeronaves para atender a esta demanda.

3.3.7 O INICIO DO RECONHECIMENTO INTERNACIONAL DA VARIG:
A LINHA RIO DE JANEIRO-NOVA YORK

Segundo Fay (2001), em maio de 1952, o Ministério da Aeronautica cancelou
a autorizacdo concedida a Cruzeiro do Sul e a concedeu a VARIG, que se propds a

operar a rota independentemente de subvencéo.

Os Estados Unidos, a partir de 02/10/1947, permitiram que a empresa
brasileira Cruzeiro do Sul iniciasse voos para Nova York e Washington via
San Juan. Em 2 de maio de 1948, a Cruzeiro do Sul encomendou trés
avibes DC-4, que eram convertidos do avido militar C-54 utilizado durante a
guerra. Entre 1948 e 1949, operou, de forma experimental, 30 vbos nesta
rota. No entanto, seu presidente, Ribeiro Dantas, ndo quis efetivar o servico
sem a garantia do governo federal de subsidios. Em 1949, a Cruzeiro
vendeu os trés DC—46, que havia adquirido para comprar quatro avides do
tipo Convair CV-340. Em maio de 1953, o Ministério da Aeronautica
cancelou a autorizacdo da Cruzeiro do Sul para operar a rota por falta de
equipamento adequado. Era necessario um avido de quatro motores para
sobrevoar o oceano. Em fevereiro de 1953, a VARIG foi designada para
voar para Nova lorque e encomenda, na ocasido, trés Constellation,
inaugurando a rota Rio-Belém-Port of Spain-Ciudad Trujillo em agosto de
1955. Em novembro do mesmo ano, a VARIG consegue os subsidios.
(Fay, 2001, p.52&53).

Poderia optar entre dois tipos de aeronaves: os Douglas DC-7 e os Locheed
Super Constellation L-1049G, ambos possuiam 0os mesmos tipos de motores “turbo-
compound” de 3.500 HP; portanto, a escolha recaiu sobre o Super Constellation, que
de fato era um excelente aviéo.

Imediatamente iniciaram-se as negociacfes para a aquisicdo de trés
guadrimotores Lockheed L.1049G Super Constellation, um moderno avido de
transporte de passageiros que acabara de entrar em servicos em outras companhias

de transporte aéreo no mundo, dando inicio a diversas providéncias a fim de

¢ Segundo Aldo Pereira, a Cruzeiro vendeu a 600 mil délares cada um. op. cit, 1986, p. 124.



92

implantar toda a infra-estrutura necessaria para operacao da linha Rio de Janeiro —

Nova York.

No final de 1955, a VARIG apds negocia¢do junto ao governo federal recebe
a concessdo de uma importante rota internacional, que até entdo ndo era operada
por empresas brasileiras: a linha para Nova York. A inauguracao da rota para Nova
York seria o inicio de uma trajetdria em que a VARIG se constituiria como a principal
empresa do mercado de aviacdo comercial brasileira sendo reconhecida
internacionalmente
Conforme depoimento do Comandante Rubens Bordini, transcrito na tese do
doutorado de Claudia Musa Fay (2001, p.105) “Crise nas alturas: a questdo da
aviagao civil (1927-1975)":
A maior concorrente, a Pan Am, fazia a rota com o DC-6; a VARIG
necessitava de avides melhores para superar a concorrente e no momento
s6 existiam dois: O Lockheed Super-Constellation e o Douglas DC-7. Esses
avides custavam dois milhdes e quinhentos mil ddélares e a empresa
precisava comprar no minimo dois. Berta resolveu ir até o Rio de Janeiro
tratar de um possivel aval do Banco do Brasil e de um financiamento norte-
americano junto ao Export e Import Bank ou Eximbank, que costumava
financiar avides porém exigia o aval bancério e conseguir uma companhia
americana que fizesse o seguro dos avides. Enquanto isso, em Porto
Alegre, uma equipe resolvia, em uma reunido, que o avido deveria voar
uma média de 7 a 8 horas por dia e ter uma ocupac¢ao minima de 60 a 70%
dos assentos, e isso ndo era facil. Alguns dias mais tarde, Berta telegrafou

a empresas dizendo ter obtido do governo a licenga para operar a rota;
também havia conseguido o aval para o financiamento dos avides.

Em maio de 1955 chegou o primeiro Lockheed L.1049G Constellation as
instalagdes da VARIG em Porto Alegre (Anexo F). Foi realizado um vbo experimental
até Nova York em julho do mesmo ano. Em 2 de agosto de 1955, inaugura a rota
com destino a Nova York. A aeronave decolou do Rio de Janeiro, efetuou escalas
nas cidades de Belém, Port of Spain e Ciudad Truijillo.

O servigco de bordo foi completamente reformulado, sendo contratados os
servicos do austriaco Bardo Max von Stuckart que ganhou fama a frente do
“Vougue”, famoso restaurante carioca, da época. Trouxe para e empresa o requinte
e a satisfacdo a altura dos vbos internacionais, sendo necessario que a empresa
modernizasse sua cozinha no preparo dos alimentos que eram levados nas
aeronaves. Através do seu talento culinério, fez com que os servicos de bordo do
Super Constellation com destino a Nova York fossem de qualidade extremamente

superior aos servicos de primeira classe das demais empresas concorrentes.
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Numa propaganda do vbo tem-se idéia do significado que se buscava
construir para o servico oferecido pela empresa: “Oferecemos todos os dias um
banquete de 120 talheres. Reserve o seu lugar na mesa Rio-Nova York” (Rosa dos
Ventos 1971, n. 45 : pg.19)

A VARIG, pelo menos desde a inauguracédo dos vbos, pautou sua estratégia
de competitividade no oferecimento de um servico de bordo de luxo. Segundo relato
de funcionarios, o voo para Nova York, quando era operado por um Boeing B-707, ja
nos anos 70, tinha metade de sua cabine dedicada a Primeira Classe, dando idéia

do perfil do usuério visado pela empresa.

Conta o Cmte. Goetz Hezfeldt:

Quando chegaram os Constellation, em meados dos anos 50, eu ja
alternava o voo com fungdes administrativas, e pude voar esse excelente
avido. Além de chefe de instrucdo, e piloto chefe, foi eleito diretor técnico
gue abrangia a diretoria de operacdes. Existiam os Constellation: 49, o 049
e 0 1049, além do 1049G e H. A diferenca estava no tamanho, mas o
Super Constellation G e H s6 se tornaram viaveis quando se encontraram
motores adequados para eles. O escapamento desses motores passava
por trés turbinas PRT — Power Recovery Turbine, que eram acionadas em
alta rotacdo pelos gases e que era traduzida em forca ao motor por uma
embreagem hidraulica, o que fazia com que o avido recuperasse cerca de
25% de poténcia. O Constellation normal ndo tinha alcance, mas as
versdes G e H dotadas desse motor passavam cerca de 12 horas de raio
de acdo. Quando a Cruzeiro decidiu suspender seus vbéos para Nova York
com seus DC-4 sem pressurizacdo, o que tornava aquela linha um fracasso
para ela, a VARIG passou a ter aquela concessao, na qual utilizou com
grande sucesso seus Super Constellation. O formato do avido no entanto
dificultava muito a arrumacdo da cabine, apesar de ser uma aeronave
bastante confortavel para o passageiro. Comegamos a voar com trés
Constellation sem tanque de ponta de asa. Voavamos as etapas Rio-
Belem-Trujillo-Nova York e em trechos de cerca de sete horas cada.
Quando recebemos as aeronaves com tanques nas asas e que chamamos
de Super |, encurtamos a viagem voando direto no percurso Rio-Port of
Spain-Nova York, feito em cerca de vinte horas incluindo a escala. O Sr..
Berta queria ter o melhor servigo possivel, que chegou até tentar fazer
churrasco a bordo! Ele queria que fizéssemos ovos estrelados na cozinha!
O avido era pressurizado, e por motivos 6ébvios nenhuma das duas
tentativas funcionou. Pra ndo servir comida congelada, que tinha uma
conotacédo ruim entre o publico, a VARIG lancou a comida pre-cooked, que
depois foi adotada por todas as outras companhias.

Segundo relata Pereira (1987), o Governo Federal concede a VARIG o
subsidio para explorar esta linha, que agora ja se estendia em dire¢cdo ao sul, mais

precisamente em Buenos Aires, confirmando desta forma, a tese levantada pela

" FLORES JR, Jackson. VARIG: uma estrela brasileira. Rio de Janeiro. Action, 1997.
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Cruzeiro do Sul sobre a necessidade de recebimento de subsidios para poder
manter esta operacao.

Na mesma época em que a VARIG tornava-se uma empresa capacitada a
explorar linhas internacionais, a REAL associava-se a companhia aérea Aerovias
Brasil, formando o consorcio Real-Aerovias, 0 que lhe proporcionou expandir seus
voos para os Estados Unidos, ligando Buenos Aires, Sdo Paulo, Rio de Janeiro a
Miami e Los Angeles.

Iniciava uma competicdo tarifaria e de servicos de bordo entre as duas
companhias aéreas brasileiras. Conforme Pereira (1987), a Real-Aerovias era
acusada de cobrar a quantia de US$ 432 por uma viagem de ida e volta entre
Buenos Aires e Miami. Nesta época a tarifa sugerida pela IATA (Associagédo
Internacional de Aviacao Civil) era de US$ 779. Também nesta época, a VARIG era
criticada pela revista Time, de 1958, por servir em seus VvO0O0S internacionais
champanha e lagosta. Lineu Gomes, presidente da Real-Aerovias, diz em seu
depoimento: “Claro que existe concorréncia, mas ndés podemos vencer, pois
oferecemos velocidade, servico de bordo, seguranca e avides novos.” (Pereira,
1987, p. 61).

O Super Constellation significou uma total mudanca na filosofia adotada pela
VARIG com referéncia ao servico de bordo, ao servico vendas e ao servico da
manutencdo de aeronaves que tiveram de ser completamente reformuladas. A
aeronave podia transportar até noventa e nove passageiros, porém a VARIG optou
pela configuracdo de sessenta e seis, 0 que permitiu maior conforto.

Ofereceu mais qualidade na aviacdo comercial brasileira, tornando possivel
concorrer com as poucas companhias internacionais que se igualavam nesta
categoria. Para exemplificar, a aeronave possuia oito camas tipo beliche e luxuosas
poltronas, sendo o Super Constellation o primeiro avido da VARIG a contar com uma
equipe mista de comissarios e comissarias.

Em setembro de 1957 a VARIG encomendou trés aeronaves Boeing B-707
que seriam usadas nas linhas transcontinentais da empresa. No final do mesmo ano,
foram encomendados a Sud Aviation, na Franca, dois avibes Caravelle SE-210, com
o proposito de reforcar as linhas domeésticas de longa distancia. Mas, devido a
problemas na producgdo dos Boeing B-707, os Caravelle SE-210 tiveram o mérito de

serem 0s primeiros avides comerciais a jato a operar no Brasil.
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O primeiro SE-210 Caravelle da VARIG chegou a Porto Alegre em setembro
de 1959. Os cinco vbos semanais para os Estados Unidos foram realizados com as
aeronaves Super Constellation e Caravelle. No dia 12 de dezembro de 1959 foi
realizado o primeiro voo pelo Caravelle nesta rota. Voava dois dias na semana
alternando com trés voos semanais realizados pelo Super Constellation.

No dia 22 de junho de 1960 a VARIG recebe o primeiro Boeing B-707, de
prefixo PP-VJA, na ocasido transportando passageiros da linha Nova York - Rio de
Janeiro (Flores Junior, 1997).

3.3.8 A ERA JATO NA VARIG

Ruben Berta antecipou a era do jato, para isso encomendou, em setembro de
1957, a fabrica da Boeing Co., trés aeronaves do tipo Boeing B-707 que viriam a ser
utilizados em linhas internacionais de longo curso, previstas pela empresa. Também
encomenda ao fabricante francés Sud Aviation duas aeronaves do tipo SE-210
Caravelle, para atender as linhas-tronco nacionais. (Pereira, 1987).

O primeiro SE-210 Caravelle chegou a Porto Alegre em setembro de 1959.
Decolou do aeroporto de Orly, no dia 23 de setembro de 1959 com destino a Porto
Alegre. Fez escalas em Casablanca, Dakar, Recife e Rio de Janeiro. Em sua viagem
para o Brasil, trouxe, além de Ruben Berta, o Sr.. Guignard, piloto de provas e
representante da Sud-Aviation, além de funcionarios da empresa de navegacao

aérea gaucha.

No inicio da década de 1960, Ruben Berta chamou a atencdo do
Presidente Janio Quadros para a desvalorizagcdo dos quadrimotores a
pistdo no mercado internacional, e para o seu valor nos livros das
empresas brasileiras, pois, por forca dos compromissos vincendos e do
encarecimento do ddlar-custo desses avibes, eles tinham seus precos
elevados, ndo condizentes com a realidade. (Fay, p.160, 2001)

A tripulacdo do Caravelle estava integrada pelos comandantes Lili Lucas de
Souza Pinto, Geraldo Werner Knippling, Valdemar Carta e Omar Lindemeyer, todos
com curso de aperfeicoamentos nos mais importantes centros aeronauticos da

Franca e da Inglaterra.
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Contava também com os mecanicos de vbo Elton Teixeira, Jodo Carlos
Gongalves e Noé Barcelos Teixeira; 0o navegador Gustav Rodeck e o telegrafista
Bernardo Cruz. Inaugurou oficialmente a era jato puro na aviagdo comercial
brasileira, por ocasido de um v6o do Rio de Janeiro a Brasilia, gastando 1 hora e 30
minutos, do qual participou o Presidente da Republica Juscelino Kubitschek.

CARAVELLE SE-210

Figura 17 — Caravelle SE-210.

Fonte: http://members.tripod.com/~psal88/weber/rgcaravelle.JPG

Conforme relato do Cmte. Goetz Herzfeldt, contido na obra “VARIG: uma
Estrela Brasileira” (1997):

Eu ndo voei o Caravelle, mas estudei todas as especificacbes e os
contratos com a fabrica francesa, assim como as especificacfes e o0s
contratos de todas as aeronaves que se seguiram até hoje. O avido
comecou voando em vdos domésticos e quatro meses antes da chegada
do 707 passou a fazer a linha Rio-Nova York, transformando-se no primeiro
avido a jato a fazer esse percurso. Enquanto o Constellation voava a 500
quildmetros por hora, o Caravelle atingia 800 km/h, uma velocidade
consideravelmente maior. A Pan American ainda voava com o DC-7
guando a VARIG comecou a utilizar o Caravelle nessa linha. Nosso
Caravelle era da versdo 2 modificado para a versdo 3 e possuia um péra-
guedas na cauda, uma vez que seus motores ndo eram dotados de
reversores. Concluimos, no entanto, que o Caravelle ndo teria futuro na
empresa, e logo depois chegavam os primeiros dois Boeing 707. Os
motores naquela época eram os chamados jatos puros. De repente no
entanto apareceu o motor Conway da Rolls-Royce, que introduzia o
bypass, e com isso o0 avido voava com muito maior economia e
consequentemente maior raio de acdo. Para que funcionassem com
perfeicdo, era necessario que a temperatura ndo estivesse muito alta
durante a decolagem. Foi por isso que se criou o habito de partir a noite.
Saia-se tarde da noite, quando a temperatura estava mais baixa possivel.
Interessantemente, esse habito persiste até hoje, apesar de os atuais
motores permitirem a operacdo em qualquer hora!.
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Houve atraso na entrega dos Boeing B-707, como a VARIG deveria cumprir a
freqUiéncia dos cinco v6os semanais para os Estados Unidos, usou as aeronaves
Constellation e o Caravelle.

A autonomia do Caravelle era restrita para operar esta extensa linha, porém
era uma aeronave de extrema compatibilidade para esta rota. A data de 12 de
dezembro de 1959 marca o primeiro véo realizado pelo Caravelle, nesta rota
internacional, que seria realizado com duas frequéncias semanais alternado com
trés frequéncias realizadas pelo Constellation.

Relata Flores Juanior (1997) que o Caravelle bateu o recorde mundial de v6o
planado, feito que pertencia a Franca em avido desse tipo, ao percorrer 327
quildmetros, a 12 mil metros de altitude, com os reatores reduzidos. Esse feito foi
conseguido quando a aeronave, depois de realizar evolugbes sobre a cidade de
Passo Fundo, se dirigia para Porto Alegre.

O Caravelle bateu também o recorde de velocidade ao voar do Rio de Janeiro
até Recife em menos de trés horas, isso sem que as turbinas fossem for¢cadas. Com
mais esse pioneirismo, a aeronave foi considerada uma das mais perfeitas do
mundo.

Em 1960, com chegada do Boeing B-707, a VARIG coloca o Brasil em
condi¢cdes de igualdade com os mais avancados paises no campo da aviacao
comercial. O primeiro Boeing B-707-441 da VARIG tinha o prefixo PP-VJA, que
chegou ao Aeroporto Internacional do Gale&do no dia 22 de junho de 1960, trazendo
passageiros de Nova York. Seguido pelo segundo que aterrissou no Rio de Janeiro
no dia seguinte.

Em 18 de novembro 1961 foi iniciada, também com o Boeing B-707, a linha
Rio de Janeiro - Los Angeles com escalas em Lima, Bogota e México. (Flores
Janior, 1997). Em 1971 a frota internacional de aeronaves da VARIG era constituida
por 16 Boeing B-707, uma aeronave DC-8, até que no ano de 1974 comeca a voar
para a Europa e para os Estados Unidos com os modernos Douglas DC-10.

Em 1° de julho de 1980 comeca a operar com o Airbus A-300 para a América
do Sul, logo em seguida, em 12 de fevereiro de 1981 entram em operacdes 0S
Boeing B-747, principalmente na rota para Nova York como refor¢o para a frota dos
DC-10.
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3.3.8.1 A Manutencédo das Aeronaves a Jato

A manutencdo criteriosa, segura e rigidamente técnica das aeronaves sempre
foi realizada na VARIG. Entretanto a complexidade da manutencdo de um avido a
jato exigiu do corpo técnico uma completa reestruturacdo profissional, quer seja nas
areas de mecanica, hidraulica, comunicac¢des, interiores, combustiveis, etc, bem
COMO No uso de NOvos equipamentos.

A manutencdo dos Caravelles era realizada por etapas. Normalmente os
trabalhos de mecéanica aconteciam no periodo noturno, das 22 as 6 horas,
permitindo, desse modo, a liberagao dos jatos para o vdo na manha seguinte. Com a
introducdo dos Caravelles, as ferramentas utilizadas eram milimétricas, ou seja, bem
especificas das demais utilizadas em outras aeronaves.

Em 1961, o parque de manutencdo em Porto Alegre realizava completa
revisdo nos Super Constellations, Caravelles e nos Boeing B-707, além dos avifes
de menor porte utilizados em linhas domésticas da companhia. (Boletim Informativo
do Museu da VARIG,1980) .

3.3.9A INCORPORACAO DO CONSORCIO REAL AEROVIAS
NACIONAL

Segundo Fay (2001), em 1945 os comandantes Lineu Gomes e Vicente
Mammana Neto fundaram a REAL (Redes Estaduais Aéreas Ltda.) adquirindo uma
aeronave DC-3, de matricula PP-YPA, que era um excedente de guerra, pagando a
importancia de 400 mil cruzeiros.

No ano de 1950, a Real incorporou a Linhas Aéreas Natal S.A, que contava
com uma frota de quatro C-47 e com as rotas para Belo Horizonte e Corumba.
Continuando seu crescimento, em agosto de 1951 comprou a Linha Aérea
Transcontinental, podendo atingir as principais cidades do Nordeste. Neste mesmo
ano, conseguiu permissdo do governo paraguaio para voar até Assuncdo. A REAL
tornou-se uma grande empresa quando comprou a Aerovias Brasil, no dia 10 de
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setembro de 1954. A companhia estava com sérias dificuldades, estando
inadimplente com a Caixa de Aposentadorias e Pensdes dos Servicos Aéreos, tendo
ainda uma divida hipotecéaria junto Caixa Econémica do Estado de S&o Paulo. A
REAL adquiriu o controle acionario da empresa com a compra de 87% das acdes.
Assim aumentou sua frota para 54 aeronaves C-47/DC-3, trés aeronaves DC-4 e
seis aeronaves Convair CV-340, formando o consércio Real-Aerovias-Brasil.
(Pereira, 1987).

Em 1956, a REAL compra a Transportes Aéreos Nacional Ltda, absorvendo
as rotas e aeronaves de outras sete pequenas companhias, entre elas a Viabras, a
OMTA (Organizacao Mineira de Transportes Aéreos), a Central Aérea S.A. da Cia.
Ital de Transportes Aéreos e a Viacdo Aérea Santos Dumont, criou 0 consorcio
Real-Aerovias-Nacional. Sua frota chegou a ter 86 DC-3/C-47, 12 C-46, 6 Convair
CV-340, 6 Convair CV-440, 3 DC-4 e 4 Super Constellation.

Em 1961, a REAL voava para 160 cidades do Brasil e nove cidades do
exterior. Com a absorcéo da Aerovias, passou a voar para os Estados Unidos e, em
9 de julho de 1960, inaugurou a rota do Pacifico até Toéquio, com escalas em Los
Angeles e Honolulu. Porém, o ano de 1961 ndo foi muito prodigioso para o
Consoércio, que ja vinha enfrentando sérias dificuldades financeiras. Em 13 de
agosto de 1961, todo o Consorcio Real-Aerovias-Nacional foi absorvido pela VARIG
com a transferéncia 90% das acoes. (Pereira, 1987).

Descreve Claudia Fay (2001) na sua tese de doutorado “Crise nas alturas: a

questao da aviacao civil (1927-1975)™:

Nos Ultimos anos, a Real fora transferindo recursos de seu patriménio para
outras empresas: as lojas de venda de passagens, 0 manuseio da carga, 0
fornecimento de comida, a importacédo de pecas de reposicao.

Na metade do ano de 1961, a Real estava falida, tinha patriménio negativo,
sua compra era um mau negdcio. Ruben Berta era um dos maiores
conhecedores do setor; entdo, qual seria a razdo da compra? Por que nédo
esperar a faléncia e ficar com suas rotas? segundo o Cmte. Bordini, 0
argumento dos empregos era demagogico, nem Janio, nem Lineu estavam
preocupados com 0s mesmos, e nada fizeram quando, depois da compra,
1.000 funcionarios foram demitidos.

A Real estava em péssimas condi¢des, seus avibes estavam sujos, mal
cuidados, faltavam pecas de reposicao, a empresa devia dinheiro a todo
mundo e ndo havia nenhuma maquina de escrever que nao estivesse
penhorada pela justica. Os tripulantes da Real nem usavam uniformes no
servico, pois ndo recebiam salérios ha algum tempo.
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Por falta de pecas, alguns avifes tinham sido canibalizados, ou seja, eram
retiradas pecas para colocar em outros e ficavam impossibilitados de voar.
Muitos ndo possuiam o minimo necessario para voar.

Além dos problemas econdmicos e financeiros, como a VARIG era
tradicional rival da Real, os funcionarios achavam que estavam sendo
explorados e que a VARIG os comprara para coloca-los em segundo plano
nas carreiras. Logo ficou claro o excedente de funcionarios; outro problema
foi com funcionarios antes demitidos da VARIG e que na época da compra
encontravam-se na Real e que passavam a novamente integrar a empresa.
Na VARIG, existia uma lista de pilotos chamada “lista de antigtidade”, na
gual cada piloto tinha um lugar determinado. A lista representava a ordem a
ser seguida nas promoc¢des e no acesso a avides maiores. Na Real, ndo
existia lista, as promog¢des eram aleatérias.

Os pilotos da Real eram chamados de calcas pretas, 0 que tinha um
sentido brincalhdo, mas era também um tanto pejorativo®. Segundo Aldo
Pereira, a maioria recorreu a justica porque a VARIG nao respeitou seus
direitos. Houve casos de profissionais antigos, de muitos comandantes que
passaram a uma categoria inferior & de comandantes mais novos
procedentes da VARIG, subvertendo a hierarquia.

A Real, querendo substituir os Super H Constellations, havia assinado
contrato com a American Airlines para comprar trés aparelhos. Pouco
depois, ela foi vendida para a VARIG, e esta confirmou a compra dos
aparelhos Electra. O primeiro deles, o PP-VJM, chegou ao Brasil em 2 de
setembro de 1962.

Outra dendncia grave investigada pela CPI foi que a Real praticava fraudes
em relagdo ao equipamento. Uma das fraudes citadas pelo Deputado
Miguel Bahury, para exemplificar, era feita com os motores do Super-
Constellations. Esses motores eram comprados no Canada ao preco de
US$ 10.000,00 por unidade; eram levados para Miami, onde eram trocadas
as chapas de identificacdo de forma a da-los como novos e refaturados por
US$ 90.000,00°.

Outro tipo de fraude era o envio de cartas de crédito a cambio de custo,
destinadas ao pagamento de pecas que jamais foram enviadas para o
Brasil. As faturas eram visadas pela Alfandega como se as mercadorias
realmente tivessem entrado no Pais. A Real, pelo que foi apurado na CPI",
tinha um total de um milh&o de délares em pecas que nunca chegaram.
Cabe ressaltar que, dentre as companhias acusadas pela CPI, algumas
apresentaram defesa da acusacgéo. A Real, mesmo j4 tendo sido vendida,
ndo apresentou nada para sua defesa e, na opinido do Deputado Bahury,
merecia o0 urgente confisco.

Examinando em detalhe a compra da Real pela VARIG, o deputado citou o
depoimento do Sr.. Ruben Berta de 10 de outubro de 1961, onde ele
reconhecia ter feito um mau negécio na compra de 85% do controle da
Real Aerovias, por ter pago 1 bilhdo e 750 milhdes de cruzeiros dentro de
um passivo que era muito maior.

Segundo o Deputado Miguel Bahury, era sabido que o ex-Presidente Janio
Quadros tinha interesse em proteger o grupo Linneu Gomes e 0s seus
credores, que segundo se dizia, na época, também eram financiadores do
Sr.. Janio Quadros. Conforme o mesmo deputado, o Sr.. Ruben Berta é
gue nao deveria atender ao apelo do Sr.. Janio Quadros, pois ninguém
pode admitir, de boa fé, que uma companhia rentdvel saia de sua

® FLORES JR, Jackson. VARIG: uma estrela brasileira. Rio de Janeiro. Action, 1997.

° Dirio do Congresso, 16/05/1962, p.2404.

1% A CPI também apurou outros tipos de fraudes como contrabando, fraudes através de empresas
satélites, e denunciou os senhores Linneu Gomes, Pedro de Souza Pinto Filho, Marcilio Gibson
Jacques, Dilvo Peres e Geraldo Leo Cherymisin. Diario do Congresso, 16 de maio de 1961,
p.2402.
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tranquilidade para envolver-se em complicagbes e dificuldades
insanaveis™.

Segundo depoimento do Sr.. Claudio Viana, na época assistente de Diretor
de Manutencdo e Engenharia na VARIG, a Aerovias, pertencente a Real,
tinha um pequeno patriménio, mas possuia instalacdes em alguns lugares
do pais que tinham um significado maior. O mais importante, no entanto,
eram as linhas internacionais, a linha para Miami e a linha para Téquio.
(Pgs. 194 -197)

Assumir uma empresa quase duas vezes maior que a propria a VARIG foi
uma ardua tarefa para Ruben Berta, que com extrema cautela, muito planejamento e
trabalho, expandiu suas linhas para o exterior, quadruplicando a sua quilometragem
internacional e dobrando suas rotas domeésticas

Em 1963 a VARIG recebe trés Convair 990A Coronado e trés Lockheed L-188
Electra Il, inicialmente encomendados pelo consorcio Real - Aerovias, além de mais
alguns Lockheed Super Constellation L-1049H, Douglas DC-3/C-47 e DC-6B.

Relata Pereira (1987), que quando a VARIG absorveu a Real-Aerovias, 0s
Convair 990A ja estavam praticamente prontos para serem entregues. Os Convair
990A Coronado foram os quadrireatores para transporte de passageiros mais
velozes ja construidos na época.

Porém, a diretoria da VARIG ndo desejava receber estes avides, pois eles
estavam fora dos padroes adotados pela empresa, mas a Convair ndo aceitava
cancelar o compromisso de compra e venda.

Os advogados da VARIG atentaram para uma das clausulas do contrato, que
rezava que as aeronaves SO seriam aceitas pela entdo Real Aerovias se
comprovadamente os CV-990A pudessem decolar com peso maximo de pouso na
situacdo de uma turbina parada durante a decolagem na situacdo de velocidade
critica.

Apegando-se a essa clausula, a VARIG afirmou que ndo pagaria mais as
prestacbes das aeronaves enquanto tal fato ndo fosse comprovado na pratica.
Imediatamente a Convair enviou um prototipo a Sdo Paulo com a finalidade de
provar as caracteristicas exigidas.

O avido entéo foi carregado com sacos de areia até 0 peso maximo de pouso
e com representantes da VARIG a bordo, incluindo Ruben Berta, foi feita a
decolagem, cortando a turbina ndmero 1 na velocidade critica e iniciando a

decolagem na velocidade de rotacdo, e conforme estabelecido, saindo do solo na

! Diario do Congresso, 16/05/1962, p.2398.
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velocidade de seguranca. A aeronave fez algumas manobras sobre o aeroporto e
retornou ainda com os trés motores em funcionamento, pousando em perfeitas
condicoes.

A Convair havia atendido as exigéncias contratuais e a VARIG entdo foi
obrigada a receber os trés CV-990A. Visto inicialmente apenas como uma reserva, 0
Lockheed L.188A Electra Il foi inicialmente colocado em servico na Linha da
Amizade (que ligava Brasil ao Portugal) e nas linhas domésticas.

Mas foi na Ponte Aérea Rio S&o Paulo que o L.188A Electra Il marcou a
histéria, operando exclusivamente nesta rota por quase 30 anos, tendo até hoje a
ponte-aérea associada a sua imagem. Na década de 60, a VARIG muda a pintura
das suas aeronaves e adota uma expressiva logomarca na empenagem dos seus
avides, a rosa-dos-ventos. Esta implementacdo coincide com a aquisicdo do
Consorcio Real-Aerovias-Nacional.

Conta-nos o comandante Goetz Herzfeldt no obra VARIG: Uma Estrela
Brasileira (pg. 14, 1997)

Quando a VARIG comprou o consércio Real-Aerovias-Nacional, tentemos
cancelar a todo o custo o acordo que aquela companhia havia feito com a
American Airlines para a compra de aeronaves Lochheed Electra. Havia
ocorrido alguns acidentes nos quais as aeronaves perderam as asas. Um
novo material utilizado na constru¢cdo daqueles avifes originara os
acidentes, mas logo a fabrica descobriu as causas e langou o Electra ll,
gue operou com grande sucesso na VARIG sem se envolver em qualquer
acidente. Hoje, os Boeing 737-300 conseguem realizar as mesmas tarefas
com um motor mais possante e um jogo de freios excelente, além de
contar com uma asa melhorada.

A passagem de uma companhia &rea domeéstica de atuacdo regional para
uma empresa de destaque internacional demandou a transferéncia da direcdo da
VARIG de Porto Alegre para o Rio de Janeiro, com a matriz sendo mantida na

capital gaucha.

3.3.10 A VARIG ABSORVE A PANAIR DO BRASIL

A Panair do Brasil era subsidiaria da empresa aérea norte-americana Pan

American, vindo a tornar-se uma das maiores empresas aéreas brasileiras no poés-
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guerra. Possuia uma rede de dimensédo nacional, além de uma linha subsidiada na
rota do Rio Amazonas, onde desenvolvia uma missdo humanitaria com a aeronave
Catalina, que levava remédios, alimentos e vacinas contra febre amarela, e uma
outra linha para Montevidéu e Buenos Aires.

Segundo Fay (2001), em 1946, inicia suas linhas para a Europa e a Pan
American vende 10% das ac6es aos membros do Conselho de Administracdo da
Panair do Brasil, desta forma, os membros brasileiros assumem o controle de 52%
das acdes, cessando o recebimento da subvencéo do governo norte-americano.

A companhia obteve lucro durante alguns anos, que foram reduzindo-se com
a competicdo das linhas para o continente europeu. No ano de 1948 a empresa
passou a enfrentar dificuldades. Em 1960, a Pan Am reduziu ainda mais a sua
participacdo acionaria, ficando somente com 30% do total de acdes, e em 1961
vendeu o restante.

Conforme estudo do DAC, a Panair operava com baixos indices resultantes
dos descontos concedidos e pela fartura de passagens gratuitas, como parte de uma
estratégia ineficaz e prejudicial para a empresa brasileira. Foi registrado que 40%
das passagens nos v6os internacionais era cortesia.

Segundo Fay (2001), em 24 de abril de 1961, a Panair passou ao controle do
Grupo Celso Rocha Miranda e Méario Simonsen, numa transacao comercial onde as
acOes foram vendidas por um preco cinco vezes maior do que seu valor nominal. O
balanco deste ano revela um prejuizo de Cr$ 400 milh&es, correspondentes a quatro
vezes o capital da empresa.

Dois graves acidentes abalaram o conceito de padrdo de seguranca que
gozava a Panair. No dia 20 de agosto de 1962, um Douglas DC-8 acidentara-se
durante a decolagem da pista do aeroporto do Galedo, no Rio de Janeiro, com
graves consequéncias. O outro acidente ocorrera com uma aeronave Constellation,
na noite de 14 de dezembro de do mesmo ano. Ao aproximar-se de Manaus, a
aeronave acidenta-se na floresta amazonica, com perda total de material e de vidas
humanas (Pereira, 1987).

O balanco encerrado em 1964 demonstra que o déficit totalizava 1,5 bilhdes
de cruzeiros, apesar dos 3,68 bilhdes em auxilios e subven¢gdes. Em 31 de janeiro
de 1965 seus débitos em chegavam a 38,5 bilh&es, o dobro da receita, e 0s débitos

a vencer eram de Cr$ 62,3 bilhdes.
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O Ministério da Aeronautica aponta uma série de irregularidades pela
empresa, destacando a cobranca das mais altas taxas de seguro do mercado.
Enfatizava a falta de pec¢as de reposicdo como conseqiéncia, vindo a comprometer
a seguranca de v6o. Somente trés dos onze Constellations, um dos cinco Catalinas
e um dos trés Caravelles estavam em condi¢ces de voo.

Os lacos de seus proprietarios com os ex-presidente Juscelino Kubitschek
eram mal vistos pelo governo militar. Em 9 de fevereiro 1965, o Ministério da
Aerondutica retira a concessao que permitia a empresa voar, conforme comunicado
em nota oficial, pela incapacidade econdmica, financeira e administrativa da
empresa, a fim de garantir o servico de transporte aéreo publico, a continuidade dos
servigos internacionais e a seguranga de voo.

Citado por Guido Sonino, no livro “Depois da Turbuléncia, pagina 43, relata
que na entrevista de Erik de Carvalho a Samuel Weiner a explicacao era outra: "A
bandeira brasileira estava exposta a crescente desprestigio no exterior pela
desintegracdo que vinha debilitando a estrutura da Panair”.

Em 10 de fevereiro de 1965, a empresa recebeu um telegrama do Governo
Federal comunicando a suspensdo da concessdo de suas linhas aéreas. Segundo
Guido Sonino'?, Erik de Carvalho e Ruben Berta foram chamados pelo Ministro da
Aeronautica, o Brigadeiro Eduardo Gomes, que |Ihes informou que as linhas haviam
sido cassadas e que a VARIG deveria assumir no mesmo dia os v6os.

Cerca de 6.000 aeronautas e aeroviarios perderam seus empregos. A
situacdo foi tdo inusitada que oito horas apdés o anuncio do seu fechamento, a
VARIG ja estava operando as linhas da Panair. Com a absor¢do da Panair, recebeu
2 aeronaves Douglas DC-8 e passou a operar as linhas para o continente europeu.

Ao final de 1965, a VARIG possuia linhas para os Estados Unidos, nove
destinos para a Europa e mais a concessdo de uma linha para o Japao, além de
uma malha de rotas nacionais que cobriam todas as regides do Brasil. Suas linhas e
suas frotas multiplicaram-se em meia década.

A VARIG ingressou na segunda metade da década de 60, confiante no futuro.
Assinando um contrato com a Boeing para aquisi¢cdo de mais um lote de aeronaves
Boeing B-707, neste mesmo periodo, buscava um substituto para seus veteranos
DC-3/C-47.

2 SONINO, Guido, p.43.
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Sao adquiridas aeronaves turbo-hélice para as rotas domésticas, sendo que
em 1968 a linha Rio de Janeiro - Toquio é inaugurada e, posteriormente, €&
adicionada a malha de rotas da empresa uma linha até Copenhagen. Sob a
lideranca do presidente da empresa, Erik de Carvalho, a VARIG encomenda quatro
modernos B-727-100 para suas linhas domeésticas de longa distancia e algumas
linhas internacionais.

Claudia Fay (2002) relata que em maio de 1966 foi cancelado o decreto de
faléncia da Panair, porém a companhia ndo recebeu de volta a concesséo das rotas
que ja estavam sendo operadas pela VARIG e pela Cruzeiro do Sul. Esse fato gerou

um sentimento imenso de perda para os funcionarios e usuarios da empresa.

3.3.11 A COMPRA DA CRUZEIRO DO SUL

A Cruzeiro do Sul era a segunda maior empresa em operacdo no Brasil,
sendo tdo antiga quanto a VARIG. Em 1941, a companhia havia sido criada para
suceder o Sindicato Condor, que tinha ligagbes com a Alemanha.

Salienta Fay (2001), que em 1948 ja detinha 21% do trafego aéreo brasileiro.
Ao ser nacionalizada seus funcionarios teriam adquirido suas acfes, portanto a
companhia era de propriedade de seus empregados que possuiam 1.893.321 acdes,
contra 536.688 em poder de terceiros.

No ano de 1965, com o fechamento da Panair do Brasil e a transferéncias de
linhas internacionais, a VARIG e a Cruzeiro do Sul receberam as linhas domésticas
da empresa, trés avibes Caravelles e cinco Catalinas. Bento Ribeiro Dantas falece
em 20 de abril de 1969, e foi substituido por Leopoldino Cardoso de Amorim Filho.

Segundo Anderson (1979), em 1975, a Cruzeiro do Sul tinha apenas 370
acionistas, sendo que o controle (35%), estava com dois homens de negdécios e com
a familia de seu presidente, Bento Ribeiro Dantas, o restante das acdes eram de
propriedade de seus funcionarios. Foi a terceira empresa a empregar 0s avides a
jato, e em outubro de 1961 encomendou quatro aeronaves do tipo Caravelle, que

entraram em servico em setembro de 1962.
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Segundo a Revista do Transporte Moderno (1968), em 1968 a Cruzeiro
empregava 4 mil funcionarios, tinha um faturamento de 6 milhdes de cruzeiros novos
por més, e possuia um departamento de aerofotogrametria. Suas atividades se
estendiam por 41.703 quilémetros, sendo 38.299 de linhas domésticas, do Amapa
ao Rio Grande do Sul. As suas linhas internacionais cobriam 3.404km no exterior,
em sete cidades da América do Sul: Montevidéu, Georgetown, Santa Cruz de la
Sierra, Leticia, Iquitos, Caiena e Buenos Aires.

A década de 1970 comecou mal para a empresa. Durante os "anos de
chumbo”, a aviacdo brasileira era absolutamente regulada pela Forca Aérea
Brasileira, que determinava tarifas, horarios e freqiéncias. Com a crise do Petréleo
de 1973, o governo passou a realizar uma manobra de consolidacdo das operadoras
em torno de poucas empresas.

A Cruzeiro do Sul foi extremamente prejudicada, ficando com uma situagcao
financeira deficitaria. Em 1974, o mercado de aviacdo doméstica estava dividido na
seguinte proporcao, considerando-se o numero de assentos/km oferecidos: a VARIG
possuia 32%, a Transbrasil 13%, a Cruzeiro do Sul 22% e a Vasp 33%.

O presidente da Cruzeiro do Sul, Leopoldino Cardoso de Amorim Filho e o
presidente da Transbrasil, Omar Fontana, manifestaram o desejo de promover a
fusdo das duas empresas, porém dependiam de estudos do DAC. Os balancos
apresentados no ano de 1974 revelaram um déficit de 60 milhdes de cruzeiros para
a Transbrasil e de 140 milhdes de cruzeiros para a Cruzeiro do Sul (Revista Veja,
maio 1975).

Se por ventura ocorresse a fusdo das companhias aéreas, seria na realidade
uma soma de prejuizos. O Governo descartava voltar ao sistema de subsidios,
portanto, procurou outras formas para resolver a critica questao. O estudo preliminar
do Governo Federal apontava a possibilidade da VARIG absorver a Transbrasil e a
VASP absorver a Cruzeiro do Sul.

Esta hipétese foi descartada pelo fato da VARIG transformar-se numa
empresa muito forte e sem qualquer concorréncia nas rotas domésticas e
internacionais. Em dezembro deste ano, o Governo consultou a Transbrasil e a
Cruzeiro do Sul sobre a possibilidade de uma fusdo entre as duas empresas como
uma unica forma de competirem em igualdade com a VASP e a VARIG.

Fay (2001) esclarece que em 6 de maio de 1975, Araripe de Macedo, entao

Ministro da Aeronautica, autorizou as negociacdes para que a VASP absorvesse a
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Cruzeiro do Sul e a Transbrasil. O governo de Séo Paulo pretendia manter o controle
de 40% da nova empresa, 0 que representaria 69% das linhas domésticas e 10%
das internacionais.

O Governo Federal impés uma série de dificuldades relacionadas com a
proposta de compra da VASP. A VARIG empenhou--se em impedir esta transacao
comercial, pois além da Vasp tornar-se majoritaria no mercado domestico, disputaria
passageiros nas linhas internacionais, estrategicamente a Fundagdo Ruben Berta
adquiriu as acoes de Cruzeiro do Sul.

Com este fato, a VASP esbarra no negocio, dando o caso como encerrado. A
Fundacdo Ruben Berta assumiu o controle acionario da Cruzeiro do Sul no dia 22 de
maio de 1975, comprando inicialmente 64% das acdes, com o pagamento de 70%
do valor em dinheiro, cerca de 80 milhGes de cruzeiros e o restante em acodes da
propria VARIG, oferta bem maior que a da VASP, que tinha sido de 48 milhdes de
cruzeiros. Em pouco tempo, arremata 98% do controle acionario da companhia
aérea Cruzeiro do Sul.

A VARIG e a Cruzeiro continuaram como empresas distintas, sendo feita uma
racionalizacdo de servicos com a finalidade de evitar a superposicdo de rotas e
horarios. A VARIG gradativamente deixou de operar as suas linhas regionais,

especialmente no Estado do Rio Grande do Sul.

A VARIG, depois de ter absorvido o consoércio Real Aerovias Nacional em
1961, herdou as rotas para a Europa da Panair do Brasil em 1965 e, em
1975, através da Fundacdo Ruben Berta, adquiriu a Cruzeiro do Sul,
passando a ser a Unica empresa a voar para o exterior. (Fay, p. 228, 2001)

3.3.12 A CRIACAO DA RIO-SUL

Em 12 de novembro de 1975 o Ministério da Aeronautica criou o SITAR -
Sistema de Transporte Aéreo Regional, que dividia o pais em cinco regifes,
oferecendo as companhias de taxi aéreo a sua exploracdo comercial como
empresas de carater regional.

Os grupos interessados deveriam buscar apoio nas grandes companhias

nacionais, e dar preferéncia pela aeronave de fabricacdo nacional, o Embraer
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Bandeirante, que ficou sendo a aeronave principal ha composicdo de suas frotas.
Na época, o Brasil passava pelo chamado "milagre econémico"

Em 21 de novembro de 1975, os representantes das empresas aéreas
VARIG, VASP, Cruzeiro do Sul e Transbrasil, juntamente com o Departamento de
Aviacao Civil (DAC) reuniram-se para discutir a regulamentacédo da aviacéo regional
no Brasil.

A VARIG e a empresa de taxi-aéreo Top Téaxi Aéreo reivindicavam a
exploracdo das rotas de toda a regido centro-sul e leste do pais, para tanto criaram
um consorcio formado pela participacdo do capital da Atlantica- Boa Vista e da Sul
América de Seguros.

Este consorcio deu origem a Rio-Sul Servigos Aéreos Regionais S.A, na data
de 24 de agosto de 1976. Em 1° de janeiro de 1977, a Rio-Sul anunciava a linha
diaria ligando a cidade do Rio de Janeiro a cidade litoranea de Campos (Pereira,
1987). No segundo ano de existéncia, a empresa ja possuia sete aeronaves
Bandeirante e quatro aeronaves Piper Navajo, duas aeronaves jato arrendadas por
fretamento: um Sabre 60 e um Learjet, servindo vinte e sete cidades da regido sul e
sudeste.

Nos anos 90, a empresa conquistou o mercado regional do pais e ampliou
sua atuacao nos aeroportos centrais. Em 1997 recebeu seu primeiro jato ERJ-145
batizado de "Jet Class", que substituiu os Fokker F-50 que operavam nos trecho Rio-

Belo Horizonte.

3.3.13 A COMPRA DA NORDESTE LINHAS AEREAS

A Nordeste Linhas Aéreas iniciou suas operacdes em 9 de junho de 1976,
com o proposito de unir a regido aos estados do Rio de Janeiro e S&o Paulo, sendo
controle acionario da empresa pertencente a Transbrasil, ao Governo da Bahia e a
Votec (Voos Técnicos e Executivos). Iniciou com uma frota constituida por avides
Embraer EMB-110 Bandeirante da prépria Transbrasil, que pouco tempo depois saiu

da sociedade.
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No final da década de 70 a empresa comecava a enfrentar dificuldades que
foram prolongadas durante toda a década de 80, acentuados com uma colecdo de
acidentes e incidentes que arranharam a imagem da empresa. No ano de 1995 a
VARIG decide comprar a Nordeste Linhas Aéreas do Governo da Bahia, através da
Rio Sul Linhas Aéreas, que era uma empresa pertencente ao Grupo VARIG.

Novos investimentos foram realizados, como a aquisicdo de novas aeronaves
do tipo Embraer E-120 Brasilia, Fokker F-50 e Boeing B-737-500 e B-737-300. A
partir de entdo, a empresa passou a servir a 41 cidades no Brasil. Em 1999 a
Nordeste teve um aumento de 26% nos seu custo, principalmente nas rotas de baixa
geracdo de recursos, obrigando a companhia reestruturar sua atuacao, focalizando
mercados de maior potencial como as cidades de Salvador, Recife, Aracaju e
Macei6. Em meados de 2002 a empresa teve sua administracdo e operagao

totalmente incorporada a VARIG, onde as frotas estavam integradas.

3.3.14 O PRIMEIRO WIDE-BODY

A VARIG, tendo como objetivo modernizar a sua frota e manter seus servigos
ao nivel de suas concorrentes estrangeiras, faz opcédo de compra de uma aeronave
tri-reator McDonnell Douglas DC-10-30 em novembro de 1972, sendo este o0 seu
primeiro “wide-body”.

Segundo Pereira (1987), este avido comecgou a voar nas linhas internacionais
para a Europa em 24 de junho de 1974 e para Nova York em 1° de julho do mesmo
ano. Em 27 de novembro de 1979 a VARIG adquire cinco aeronaves DC-10 do
fabricante McDonald Douglas, tendo recebido a garantia do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico (BNDE) no valor de 195 milhGes para a referida
operacdo comercial, ficando ainda como opcéo de compra de 52 milhdes de ddlares.

Em 1° de julho de 1980 comeca a operar nas linhas da Cruzeiro do Sul a
aeronave Airbus A-300, de 230 lugares, fazendo a rota Rio de Janeiro- Sdo Paulo-
Buenos Aires, em funcdo do convénio com a VARIG, foi colocado para servir as
linhas-tronco nacionais e as linhas internacionais, nas rotas para Caracas, Miami e

Assuncao.
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Comeca a operar o Boeing B-747 em 12 de fevereiro de 1980, servindo as
rotas internacionais, principalmente a rota para Nova York, com reforco da frota de
aeronaves DC-10 (Pereira, 1987).

3.3.15 A MODERNIZACAO DA FROTA

Quinze aeronaves do tipo Boeing B-707 e um avido Douglas DC-8
compunham a frota internacional da VARIG em 1971. Desejando atualizar-se,
escolhe em novembro de 1972 o aviao McDonnell Douglas DC-10-30, com o objetivo
de atender adequadamente as necessidades das rotas internacionais.

Em fevereiro de 1974, a empresa encomendou a Boeing Co. dez aeronaves
B-737-200 Super Advanced. O sucesso do B-737 no Brasil foi imediato, tanto que o
modelo tornou-se o preferido entre a grande maioria das empresas aéreas
nacionais.

O primeiro DC-10-30 chegou ao Rio de Janeiro em maio de 1974, entrando
em servico no dia 24 de julho nas rotas para a Europa, e em 1° de julho servindo a
linha Rio de Janeiro — Nova York.

A VARIG recebeu, em 1981, trés avides Boeing B-747-200. O primeiro B-747
foi colocado na linha internacional Rio de Janeiro-Nova York no dia 12 de fevereiro
de 1981. Aléem desta linha, os B-747-200B, operaram mais tarde nas rotas com
destino a Paris e Frankfurt.

Para substituir os Airbus A-300 e os Boeing B-707, a VARIG adquiriu seis
Boeing B-767-200ER para serem utilizados nas rotas internacionais e linhas
domeésticas com alta densidade de demanda. Com a intencdo de substituir os
Boeing B-727 e os avides Electra Il, que eram o simbolo da Ponte-Aérea, passou a
operar com os Boeing B-737-300, que eram utilizados para cobrir pequenos e

médios percursos.

Adquirir novos aparelhos, evidentemente, mostrava-se essencial para
ampliar e atualizar a frota. Contudo, era também preciso potencializa-la ao
maximo, com um conjunto de outras medidas. Buscou-se, assim,
desenvolver programas especiais para o setor de cargas, especialmente
nos vdos noturnos, informatizar o servico de reservas, racionalizar e
flexibilizar o tr&fego para oferecer mais alternativas aos passageiros e
investir continuamente na instrucdo e treinamento do pessoal de terra,
mecanicos e inspetores, e do pessoal de vdo, pilotos e comissarios. (De
Homens e Ideais, p.75, 1996).
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3.4 A QUEDA DA VARIG: 1985 a 2005

3.4.1 O PLANO CRUZADO E A CRISE DO PETROLEO

No inicio de 1986, no governo de José Sarney, varios fatores contribuiram
para a configuracdo de um ambiente nacional tenso, onde podemos destacar a
inflacdo, que a partir de novembro 1985, alcancou indices alarmantes, onde o
Governo demonstrava ndo possuir respostas para o processo inflacionario e as
sucessivas greves que estavam acontecendo com uma freqiéncia a qual a
populacdo ndo estava mais acostumada.

Por outro lado, a expansdo econdémica nao conseguia dissipar o sentimento
desfavoravel em relacdo ao futuro imediato, onde havia temor do crescimento vir a
ser abatido pela inflacdo. Sob este cenario, foi anunciado, em 28 de fevereiro de
1986, o conjunto de medidas conhecido como Plano Cruzado, em que a meta passa
a ser inflagéao zero.

O plano baseava-se na neutralizagéo do fator inercial de inflacdo, associada
ao congelamento de precos e salarios. Uma nova moeda foi instituida, o cruzado,
cuja diferenca em relacdo a antiga ndo seria apenas o fato de equivaler a mil
cruzeiros, mas também o de personificar uma economia estavel, na qual a moeda
nao se deterioraria. (Revista do BNDE, Rio de Janeiro, v. 12, n. 24,. 2005).

O Plano Cruzado congelou os precos das passagens aéreas, mas hao
congelou os custos das companhias, que continuaram subindo, em funcdo deste
fator, as empresas da aviacdo comercial comecaram a enfrentar uma série de
dificuldades referente a operacionalizacdo de suas atividades frente a economia
oscilante e ao mercado de extrema concorréncia. A grande maioria acumulou
pesados prejuizos nos ultimos anos, que acabaram por gerar alto estoque de

dividas.



112

Em 1990 o entdo Presidente da Republica Fernando Collor de Mello abriu o
mercado da aviagcdo nas rotas internacionais permitindo a entrada de novas
companhias estrangeiras para disputar mercado. Estas empresas obtiveram
vantagens para operar com precos e custos mais baixos a partir da isencdo dos
tributos PIS e COFINS.

As empresas nacionais como a VASP e a Transbrasil comecaram entdo a
voar para o exterior competindo com a VARIG, que perdeu o monopdlio nas linhas
internacionais, e comecgava a apresentar prejuizo em seu balanco financeiro. Quatro
anos mais tarde pediu moratoria, tendo que renegociar sua divida e reformular-se.

No inicio de década de 90 as companhias aéreas e a industria ligadas ao
setor aéreo ingressaram em periodo de recessdo. Um dos principais fatores foi
gerado pela alta dos combustiveis, ocasionadas pelos conflitos do Golfo Pérsico,
que elevaram os precos do barril do petréleo ao patamar proximo aos US$ 40 atuais.

As companhias aéreas no mundo tiveram uma perda significativa. Ao fim de
qguatro anos, a industria aeronautica acumulou prejuizo de cerca de US$ 20,4
bilhdes. Os prejuizos da VARIG sdo agravados com a recessdo causada pela
Guerra do Golfo, como solucdo, a empresa vende aeronaves para bancos e
empresas de leasing e passa a pagar aluguel para utilizar os avides.

Em 1994, com a intengcdo de diminuir as despesas, inicia uma série de
medidas de contencdo de gastos, como a revisdo dos inUmeros contratos de leasing,
a devolucéo de trés aeronaves devido ao custo mensal dos contratos de leasing,
que chegava a US$ 700 mil por avido, um valor extremamente elevado para a época
e ainda para a atualidade, e o cancelamento das demais entregas dos Boeing 747-
400, que tinham sido incorporados a frota no inicio da década de 90, juntamente
com os MD-11.

A empresa também fez a renegociacdo da divida para com o fundo de penséao
AERUS, fechou 30 lojas e escritérios no Brasil e exterior e demitiu 10.575

funcionarios, além de reduzir o nimero de diretorias.

3.4.2 A REESTRUTURACAO DO GRUPO VARIG
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Segundo a Gazeta Mercantil (agosto de 1998), nos anos de 1992 e 1993, a
empresa reformulou o setor de manutencdo, extinguiu 4 diretorias, aposentou 0s
conselheiros com mais de 75 anos e demitiu cerca de 1,3 mil funcionarios.

No ano de 1994 o Conselho de Administracdo abriu para as empresas de
capitais estrangeiros, como a General Electic (GE) e a MacDonnel Douglas, que
eram seus principais credores, e ainda demitiu mais de 2,6 mil funcionarios. A
empresa procurou concentrar suas atividades no setor de transporte aéreo,
vendendo a Editora icaro e a Interlocadora de Automoveis, que eram empresas
ligadas a Fundacdo Ruben Berta.

Em 1995, foram extintas as vice-presidéncias e a empresa passou a ser
organizada em centros de negocios independentes. Esta medida trouxe mais uma
reducdo no numero de funcionérios, restando 8,27 mil, que corresponde a uma
reducdo de 60% em relacdo ao ano de 1991. a VARIG vende também a sua
participacdo na empresa de comisséaria Caterair para a Gate Gourmet, por US$ 10
milhdes.

Em 1996, investiu cerca de US$ 40 milhdes, no sentido de reformular a sua
imagem, modificando a organizacdo das classes das suas aeronaves e ha mudanca
do logotipo, caracteristico da empresa.

Em 1997, terceirizou todos os servigos que eram relacionados ao sistema de
dados, reduzindo em 10% os custos administrativos. Neste mesmo ano contratou a
empresa norte-americana Miller Howard, especializada em consultoria, visando
reorganizar administrativamente as agéncias do exterior.

Em 28 de janeiro de 2000, a VARIG inicia um processo de reorganizacdo de
suas atividades, em raz&o dos sucessivos resultados negativos ocorridos em 1991.
Os acionistas reuniram-se em Assembléia Geral Extraordinaria, na sede da empresa

em Porto Alegre, onde aprovaram a criacdo de trés companhias:

1. VARIG que ficou responsavel pela administragdo da VARIG Brasil, VARIG
Logistica (VARIGLOG) e Pluna Uruguay;

2. VARIG Participacdes em Transportes Aéreos (VPTA), que administra 0s
investimentos na Rio Sul, Nordeste e Rotatur;
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3. VARIG Participacbes em Servicos Complementares (VPSC), que é
responsavel pela administracdo das empresas Tropical de Hotéis, VARIG

Travel, Amadeus e SATA (Servicos Auxiliares de Transporte Aéreo).

3.4.30 DESEMPENHO OPERACIONAL E ADMINISTRATIVO DA
VARIG

Entre os anos de 1980 e 1986, a VARIG obteve resultados positivos em suas
operacdes, quando 75% das suas receitas eram auferidas em dolar e era a Unica
empresa brasileira que operava com exclusividade nos vbos regulares
internacionais. Ao contrario das outras companhias aéreas nacionais, que
acumularam prejuizos, impactados pela desvalorizacdo cambial do ano de 1983 e o
processo inflacionario da década de 80.

Entre os anos de 1986 e de 1990, o aumento da demanda pelo transporte
aéreo gerou um crescimento de US$ 1,23 milhdes para US$ 1,93 bilhdes, na receita
operacional liquida da VARIG, significando um incremento de 57%.

Em 1993, a receita aumentou para US$ 2,44 bilhdes, significando 17,6%
maior que a do ano de 1992, ocasionado pelo fim da disputa de precos com a Vasp.
A implantagcdo do Plano Real, em 1994, ocasionou um aumento significativo da
demanda, gerando um crescimento da receita. A companhia obteve um lucro
contébil de US$ 201 milhdes por conta das alteragbes da moeda, e um crescimento
operacional de 37% maior que o ano anterior, ou seja, US$ 3,34 bilhdes.

Com a reducdo dos custos operacionais, através da reestruturacdo de suas
atividades, no ano de 1994, a divida total da VARIG comegava a diminuir. J4& em
1997, o endividamento total da empresa era de US$ 2,65 bilhdes, ou seja, 6,5%
menor que em 1996 e 12% a menos que em 1994,

Relata o jornal Gazeta Mercantil (agosto de 1998), que em 1997, a receita
operacional liquida da companhia foi de US$ 3,12 bilhdes, o que representa 4,13%
maior que a receita liquida do ano de 1996, ocasionado pela reestruturacdo da
empresa, a reducdo dos custos operacionais e pelo crescimento das atividades
internacionais. O lucro liquido da VARIG foi de US$ 24,93 milhdes.
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3.4.4 O ENDIVIDAMENTO DA EMPRESA

Em 1987 ocorreu uma forte desvalorizacdo do iene em relacdo ao dodlar, o
gue acarretou um aumento da divida da VARIG em ienes de US$ 236,2 milhdes em
1986 para US$ 560,6 milhdes em 1987, acarretando um acréscimo 142% da divida
total da companhia, que atingiu o patamar de US$ 1,51 bilhdes.

No inicio dos anos 90, motivados pela reducdo da demanda doméstica e pela
elevacdo dos custos operacionais, a companhia sofreu um prejuizo de 1,04 bilh&o.
Entre os anos 1990 e 1992, a receita operacional da empresa teve um crescimento
de apenas 7,54%, gerado pela disputa de precos com a VASP, limitando o aumento
da receita operacional e pela queda do nivel de atividades.

Entre 1990 e 1993, a sequéncia de resultados negativos foram os
responsaveis pelo aumento da divida total da VARIG, que chegou ao valor de US$ 3
bilhdes em 1993, ou seja, o dobro do valor registrado em 1989.

Em 1994, cancelou as compras programadas das aeronaves junto a Boeing
Co., chegando a ser processada judicialmente pelo ndo-pagamento dos encargos de
suas dividas. Nesta ocasido, a General Electric (GE) socorreu a empresa, efetuando
0S pagamentos atrasados dos leasing, chegando ao valor de US$ 500 milhdes, e o
Banco do Brasil concedeu um empréstimo de US$ 130 milhdes. Entre 1995 e 1996
foi registrado um prejuizo acumulado na ordem de US$ 68,59 milhdes.

O cancelamento de rotas deficitarias promovido pelo programa de
reestruturacdo da empresa entre 0os anos de 1995 e 1996, associados a queda nos
precos das passagens, ocasionou uma reducdo da receita operacional para US$ 3
bilhGes, ou seja, 10% menor que em 1994,

Os anos de 1997 e 1998 nao foram muito favoraveis a VARIG, que sofreu um
prejuizo acumulado de US$ 408,2 milhdes em razdo da desvalorizacdo do iene em
relacéo ao délar, ocorrida em 1987. Fonte: Gazeta Mercantil (agosto de 1998),
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3.4.5 A CRISE FINANCEIRA DA VARIG

A VARIG operou com déficit financeiro desde a época do congelamento das
tarifas aéreas promovido pelo Governo Federal entre 1986 e 1993, que trouxe
enormes prejuizos a companhia. Associado a este quadro, a desvalorizacao do Real
afetou duramente o setor aéreo (Revista do BNDES, 2005).

O combustivel de aviacdo e seus principais insumos sao cotados em moeda
de dolar, pois que devido ao congelamento, a empresa reivindica as diferencas
tarifarias e créditos tributarios que somavam aproximadamente a importancia de R$
4,4 bilhdes, valor este que nunca foi restituido pelo Governo Federal, fazendo com
gue a VARIG buscasse, perante a Justica, as indeniza¢gdes que lhes eram devidas
pela Unido.

A abertura do mercado de aviacdo nas rotas internacionais fez com que a
VARIG viesse a concorrer com empresas aéreas nacionais e fortes concorrentes
internacionais, que ainda obtiveram vantagens para operar com precos e custos
mais baixos, a partir da isencao dos tributos (Revista Veja, junho de 2006).

Fatos apontam que a situacdo da VARIG foi seriamente agravada por ma
gestdo e corporativismo da Fundacdo Rubem Berta, que era a sua controladora e
gue também pertencia aos seus funcionarios.

A ineficiéncia da administracdo ficou evidenciada pelo elevado numero de
funcionarios por aeronave, ou seja, 180 funcionarios por avido, em contra partida, a
média das outras empresas aéreas concorrentes era de 50 funcionarios por
aeronave.

Os problemas se agravaram com as dificuldades de gestdo e o aumento da
competicao tarifaria frente as companhias aéreas GOL e TAM, que eram empresas
administradas de forma mais eficiente.

O fundo de pensdo AERUS era o segundo maior credor da VARIG, tendo
relacdo direta com sua crise financeira. Tinha caracteristicas tipicamente

paternalistas e com uma série de vantagens insustentaveis para 0S seus
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funcionarios, onde muitos conseguiam se aposentar com apenas trés anos de
contribuicao.

A VARIG perdeu a credibilidade quanto ao pagamento de suas dividas, o que
prejudicou sua relacdo com as empresas controladoras do sistema de aviagao
nacional.

A INFRAERO passou a exigir diariamente depoésitos de R$ 1,5 milhdo para o
pagamento das taxas aeroportuarias, ameacando a companhia de impedir as suas
decolagens. Outra empresa estatal, a BR Distribuidora de Combustiveis, da
Petrobras, exigia que a VARIG efetuasse pagamento a vista para poder abastecer
seus avides.

A VARIG conseguiu respirar somente em 2005, quando foi aprovado o seu
pedido de recuperacao. Previsto na Lei de Faléncias, esse instrumento atua como
um processo alternativo a declaracdo de concordata, ao mesmo tempo em que
protege a empresa contra as acdes movidas pelos credores.

Contudo, a empresa continuava obrigada a honrar com as despesas de
combustiveis e taxas aeroportuarias. O processo de reestruturacdo empresarial
previa a demissao de funcionarios e a venda das subsidiarias como algumas
medidas que poderiam dar félego a empresa.

As dividas fiscal e trabalhista da companhia somavam em torno dos R$ 7
bilhdes, que em vez de serem transferidas ao comprador, continuavam a cargo da
Fundacdo Rubem Berta. Apds essas acdes, a VARIG conseguiu crescer a uma taxa
de 20% ao ano, além disso, suas linhas estavam sendo absorvidas pelas

companhias concorrentes nacionais e internacionais.

A PERDA DOS EMPREGOS
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Figura 18 — A Perda dos Empregos

Fonte: http://silvanaporsilvana.blogspot.com (F. A. Silveira)

dO fator de maior pesar foi a perda de empregos dos seus funcionérios,
reconhecidos pela eficiencia e formacéo, onde muitos foram absorvidos pelas

empresas concorrentes e outros buscaram colocacdo no Oriente Médio e na Asia.

3.4.6 OS FATOS QUE PROVOCARAM A QUEDA DA VARIG

Além do Plano Cruzado, alguns fatores agravaram crise financeira da VARIG
(vide Quadro 1), como a abertura do mercado para a aviagao internacional, a crise
cambial, e 0 11 de setembro de 2001. Até 2003 a VARIG sempre foi a companhia
aérea lider no Brasil e na América do Sul, ao passo que em 2005, chegou a beira da

faléncia.
Periodo Evento
Em 7 de maio foi fundada a Empresa de Viacdo Aérea Riograndense,
1927 operando a linha Porto Alegre — Pelotas - Rio Grande com um aviéo Atlantico.

Posteriormente veio a chamar-se Viacdo Aérea Riograndense (VARIG).

JA como nome VARIG,a companhia inaugura a sua primeira rota
1942 internacional, comecga a voar entre Porto Alegre e Montevidéu, com o avido
Dragon Rapid de Havilland.

A VARIG assume o controle das linhas para o continente europeu da Panair,
1965 gue vai a faléncia. A Panair na época era a companhia aérea brasileira com
maior malha internacional.

O Plano Cruzado congela os precos das tarifas aéreas, porém 0s custos
1986 operacionais dos insumos continuam aumentando. Muitas empresas aéreas
comecam a sentir o desgaste financeiro, inclusive a VARIG.

O presidente Fernando Collor de Mello abre o mercado da aviagédo nas rotas
internacionais levando a VASP, a Transbrasil e companhias estrangeiras a

1990 concorrer com a VARIG nas linhas internacionais. A VARIG comeca a
apresentar prejuizo no seu balanco financeiro.

1991 Comeca a Guerra do Golfo, em conseqiiéncia, o preco do petréleo dispara e o
setor de aviagdo enfrenta recessédo a nivel mundial.
O endividamento da VARIG é agravado pela compra de novas aeronaves no

1992 ano de 1991, também agravados com a recessado causada pela Guerra do

Golfo. A empresa é obrigada a vender seus avides para bancos e empresas
de leasing e passa a pagar aluguel para utiliza-las (“wet leasing”).

1993 Tem inicio o processo de reestruturacéo da VARIG.

1994 A companhia é reestruturada, dispensando mais de trés mil funcionérios e
fechando cerca de 30 escritérios no exterior.

A crise cambial no governo Fernando Henrique Cardoso, com a
1999 desvalorizacdo do REAL, tem impacto negativo no balanco da empresa. A
TAM, ja é a maior concorrente da VARIG no mercado doméstico e inicia suas




operacdes para o exterior.

2000

Criagdo da empresa de carga aérea “VARIGLOG".

2001

A recém criada empresa aérea GOL entra no mercado nacional, com isto
aumentando a concorréncia, somados aos atentados de 11 de setembro, as
dividas da VARIG aumentam.

2002

A Fundagdo Ruben Berta rejeita a proposta arquitetada pelo BNDES de
acordo com credores para sanar as financas da companhia. O BNDES retira-
se do processo de encontrar uma saida para a crise da VARIG.

2003

VARIG e TAM assinam uma carta de inten¢des para se unirem e comecam a
compartilhar vbos (“code sharing”), sem concretizar a fusdo das duas
companhias aéreas. A VARIG acaba perdendo a lideranca do mercado
domeéstico para a TAM.

2004

VARIG e TAM passam a cobrar tarifas iguais e propbe a criacdo de uma
empresa gestora dos vos compartilhados, idéia que nao foi executada.

2005

A VARIG solicita a Justica dar inicio ao processo de recuperacgédo judicial,
substituindo a concordata. Cancela varias rotas, formaliza intencdo de venda
de suas subsidiarias e no mercado doméstico é ultrapassada pela GOL.

A TAP (Transportes Aéreos Portugueses) e investidores brasileiros
representados pela Volo Brasil formalizam a compra das subsidiarias
VARIGLOG e a VEM (VARIG Engenharia e Manuten¢do), garantindo o
pagamento a credores internacionais.

2006

O grupo TAP e a Volo Brasil assumem a VEM e a VARIGLOG,
respectivamente. A Justica de Nova York prorroga liminar favoravel a VARIG,
que impediu a tomada de avibes por empresas de leasing dos EUA. Os
credores aprovam plano de recuperacdo judicial da VARIG, que prevé a
criacdo de Fundos de Investimentos e Participacdo (FIPs), com o objetivo de
captar novos investidores e permitir a conversao de dividas em acoes.

Em abril, a VARIGLOG oferece US$ 350 milhGes pela empresa, mas os
credores rejeitam a proposta. Subsidiarias da VARIG sao vendidas e a Justica
de Nova York prorroga liminar que impede o arresto dos avides da VARIG.
Credores rejeitam as oferas de compra. A Secretaria de Previdéncia
Complementar (SPC) liquida o Aerus. Os Trabalhadores do Grupo VARIG
(TGV) vencem o leildo de venda da empresa, mas ndo efetuam depdsito
inicial. Oferta da VARIG Log passa, entdo, a ser estudada. Em Maio, enquanto
a a VARIG faz manobras para escapar do arresto de seus avibes por
credores nos EUA, a VARIGLOG, ex-subsidiaria de transporte de cargas da
VARIG, retira sua nova proposta de US$ 400 milhdes para compra da
empresa. O BNDES e o Banco do Brasil se dispdem a financiar o investidor
interessado em capitalizar a VARIG. Em junho, a VARIG cancela 54% de seus
voos internacionais programados e 49% de suas rotas domésticas. Trinta mil
passageiros brasileiros no exterior tiveram dificuldades para retornar ao pais.
O leildo de venda da VARIG, que estava marcado para 5 de junho, é adiado
vérias vezes até ser fixado para 18 de julho. E prorrogado o plano de
contingéncia — o endosso de passagens da VARIG por outras companhias —
até pelo menos o dia do novo leildo.

Quadro 1 - Fatos que provocaram a queda da VARIG.
Fonte: www.folha.com.br 08/06/2006

3.5 A VENDA DA VARIG
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3.5.1 AVENDA DA VARIGLOG E DA VEM

A companhia européia TAP, sob a administracdo do seu presidente, o
engenheiro Fernando Pinto sempre manteve seu interesse pela companhia aérea
brasileira VARIG, através de declaracfes de propostas concretas. Tendo, inclusive,
posteriormente, efetuado depdsitos para a compra também das subsidiarias
VARIGLOG e VARIG Engenharia e Manutencéo (VEM).

No ano de 2005, o setor de manutencdo da companhia aérea portuguesa
TAP faturava anualmente 200 milhdes de euros, por outro lado as suas instalagdes
trabalhavam no limite. Ao passo que a VEM apresentava um faturamento anual de
US$ 200 milhdes, tinha condicdes de ampliar este faturamento através de suas
instalacdes e por servigos prestados.

Eram, portanto projetos complementares, e ndo concorrentes. A VARIG optou
vender seu setor de cargas ao fundo norte-americano Matlin Patterson, permitindo
desta forma a empresa LB (criada pela TAP, por investidores de Macau e pelo fundo
brasileiro Stratus), obter um lucro de US$ 7,6 milhdes.

Quando acertou a compra das duas subsidiarias da VARIG, a LB
comprometeu-se pagar US$ 24 milhdes pela VEM e US$ 38 milhbes pela
VARIGLOG, com multas previstas de US$ 12 milhdes (Folha de S&o Paulo
20/07/2006). E como a opcéo final da VARIG foi a de negociar a parte cargueira
com o grupo Matlin Patterson, a LB recebeu de volta US$ 45,6 milhdes, dinheiro
suficiente para completar a compra da VEM com lucro.

A VEM operava em 2006 com 80% de seu tempo Util para atender a propria
VARIG e 20% para clientes externos. Segundo Jorge Sobral, Diretor de Manutencéo
da TAP e nomeado administrador da VEM, o esforco maior deveria ser para ampliar
0S servigos externos, destinado a atender o mercado da América do Sul, sendo este
um investimento estratégico com vistas a reforcar a capacidade da TAP em defesa
do seu proprio futuro. A TAP, através de um grupo sob o seu controle, assume a

VEM, como a maior oficina brasileira de manutencédo de avides comerciais pesados.
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3.5.2 AVARIGLOG COMPRA A VARIG

Em 20 julho de 2006, praticamente um ano depois de entrar em recuperacao
judicial e passar por momentos criticos que quase a levaram a faléncia, a VARIG foi
vendida em leildo por US$ 20 milhdes, para a VARIGLOG. O preco minimo de venda
foi fixado em US$ 24 milhdes.

O valor refere-se ao aporte emergencial de US$ 20 milhdes, ja feito pela
VARIGLOG para manter a VARIG em operacao até o leildo, mais uma multa de
20%, equivalente a US$ 4 milhdes, que deveria ser paga a ex-subsidiaria, caso outro
arrematante vencesse o leildo encerrando uma novela econémica de cerca de seis
meses de sofrimento para mais de 10 mil funcionarios e milhares de passageiros,
dentro e fora do Brasil.

A guantia, equivalente a R$ 52.324,800 foi garantida por uma carta de fianca
no valor de US$ 75 milhdes, entregue a Justica, neste mesmo dia. O valor esta
incluido na oferta de compra de US$ 505 milhdes feita pela companhia, sendo que
os US$ 485 milhdes restantes incluem investimentos na nova empresa e
compromissos de aporte de recursos na chamada “VARIG VELHA", em até dez
anos.

A empresa que arrematou a companhia foi uma divisdo da VARIGLOG, a
Aéreo Transportes Aéreos, que da inicio as operacfes da chamada “NOVA VARIG”,
que detém as rotas domésticas e internacionais, além de um passivo de bilhetes
emitidos do programa de milhagem Smiles (Folha de Sao Paulo 20/07/2006).

A parte da VARIG que nao foi leiloada ficou com o passivo de quase R$ 8
bilhdes que continuava em recuperacao judicial. A VARILOG efetuou um depdésito de
US$ 6 milhdes na conta da empresa aérea, e concluiu o aporte emergencial de US$
20 milhdes combinado como garantia das operacées aéreas da empresa até o
leildo. A “VARIG VELHA” recebeu R$ 439 milh8es, incluindo a emissdo de
debéntures e a compra do passivo do Smiles e dos bilhetes emitidos.

A “NOVA VARIG” passou a voar com a concessao da empresa antiga até que
a Aéreo, da VARIGLOG, pudesse abrigar a marca da companhia. A Aéreo

Transportes Aéreos seria uma espécie de razdo social da marca VARIG.
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A Volo do Brasil foi a Unica empresa credenciada no leildo a depositar os
recursos que garantiram a aquisicdo dos ativos operacionais da VARIG. O
administrador judicial da empresa, o sécio da consultoria Deloitte Luiz Alberto Fiore,
a VARIGLOG descartou a presenca de mais um concorrente no leildo, dizendo
"serem muito remotas” as chances de um grupo rival apresentar um depaésito feito na

Justica para concorrer com a VARIGLOG.

3.5.3 NOVA VARIG E VELHA VARIG

A nova VARIG, com a razéo social VRG Linhas Aéreas é a fatia da empresa
que foi arrematada em leildo em 20 de julho de 2006 e que ficou com as marcas
VARIG e Rio Sul, além das operacfes das empresas.

A velha VARIG ¢ a parte da antiga empresa que herdou as dividas estimadas
em R$ 7,9 bilhdes, cuja previsdo de pagamento dos credores € de 20 anos. A
empresa ficou com a marca Nordeste, com o direito de operar v6os entre Sdo Paulo

e Porto Seguro, mas nao tendo nenhum avido, permaneceu em recuperagao judicial.

3.5.4 A GOL LINHAS AEREAS COMPRA A VRG (NOVA VARIG)

A GOL Linhas Aéreas comprou o controle da VRG (Nova VARIG) por US$
275 milhdes no dia 28 de margo de 2007, que ficou reconhecido como o negdcio
mais importante no mercado brasileiro de aviacéo, devido ao fato de que a GOL
ganhava mercado e ameacava a lideranca da TAM.

Este negdcio representa a concentracdo 92% do mercado interno, formada
pelas duas empresas GOL e TAM, onde a GOL ocupa o 2° lugar no ranking das
companhias aéreas brasileiras em namero de passageiros transportados. A chilena
LAN, que ja havia aportado US$ 17,1 milhdes na VRG, e também estava na disputa,
porém se o0 negdcio viesse a se concretizar, esbarraria na limitacdo de 20% de
participacdo de empresas estrangeiras em companhias de aviacéo (Jornal O Globo
Edic&o de 28/03/2007).
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O pagamento feito pela GOL foi efetuado com 10% de seu caixa (US$ 98
milhdes) e com a entrega de cerca de 6,1 milhdes de acles preferenciais emitidas,
que representam aproximadamente 3% do total de papéis da companhia. O valor
chegou a US$ 320 milh6es com o compromisso da GOL de honrar R$ 100 milhdes
de debéntures (titulos de empresas) ja emitidos pela empresa VRG (NOVA VARIG).

Conforme as palavras de Constantino Junior reproduzidas a seguir,
declaradas quando presidente da GOL, a empresa introduziria na VARIG sua
experiéncia com operagdes de baixo custo e eficiéncia operacional, o que poderia
inclusive reduzir tarifas aos consumidores. As linhas internacionais da VARIG seriam
mantidas, mas o numero de destinos seriam ampliados, mantendo a empresa com

uma operacéao independente da GOL.

A previsdo da GOL para a VARIG é de manter essa empresa como uma
empresa independente, reforcando as suas vocages, agregando a VARIG
a eficiéncia operacional e administrativa jA& comprovada pela Gol,
permitindo com que essa empresa, a VARIG, atinja custos menores, e isso
permita a essa empresa também repassa-los aos seus passageiros,
incentivando e estimulando assim a demanda por passagens aéreas no
Brasil e em vbos internacionais, disse ele. (Jornal Folha de S&o Paulo,
edicdo de 28/03/2007).

Antes da compra ﬁ.Pl.':IS a compra
40,26%
47,33% 47,33% 44,83%
| \‘4,5?: T /
SR T £, 262% | 2,98%
2,24% 2,24%
m TAM zal YWarig m BRA = Oceandir Demais | | m TaAM, Gol wBRA w Qceandir Demais

Graéfico 1 - Ranking das Companhias Aéreas Brasileiras
Fonte: Jornal O Globo Edigdo de 28/03/2007.
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4 A AUTOMACAO: O IMPACTO NA CABINE DE COMANDO E
SUAS INFLUENCIAS PARA A FORMACAO DO PILOTO DE
LINHA AEREA

Uma vez visto a histdria da companhia aérea gaucha, passaremos a discorrer
sobre questdo central desta Tese que pretende explicar o impacto da automacéo
dentro da cabine de comando, sobre a forma de realizacédo profissional do trabalho
do piloto. Além da funcéo técnica de controle da aeronave, o piloto em comando € o
representante legal da empresa aérea e também desempenha uma série de funcdes
gerenciais. Pilotar um avido ndo é somente uma técnica de pouso e decolagem, mas
também é o trato com a realidade da companhia aérea e dos aeroportos, conforme
relata Malvezzi (1990).

Portanto, o piloto deve saber articular-se com uma série de outros individuos,
com os 6rgaos de controle de trafego aéreo e com a tripulacéo, objetivando manter a
seguranca do vo0o, sendo também responsavel por apresentar uma imagem
favoravel do seu empregador aos passageiros.

Os computadores embarcados e a sofisticagcdo dos modernos avides criaram
novos desafios para os pilotos, vindo a substituir fungdes que antes eram exclusivas.
Tornou-se um gerente de sistemas automatizados, controlando e manobrando o
aviao, reduzindo as funcdes disponiveis.

Inicialmente os pilotos preocuparam-se com este novo modelo tecnoldgico,
gue agora viria a fazer parte do seu contexto profissional, temendo tornarem-se
simples apertadores de botdes, de forma mecanizada e rotineira.

Mas com o avanco do treinamento e a qualificacdo profissional, entenderam
que a eletrdnica estaria agregando qualidade e parceria na conducdo de seu
trabalho. Passaram a aceitar cada vez mais a automacdo, acostumando-se com a
fungéo gerencial imposta na cabine de comando.

Os avides automatizados podem ser operados tanto manuais, como
automaticamente, e em determinadas companhias aéreas é exigido que 0s seus
pilotos voem manualmente por determinado tempo para manterem suas habilidades.

Mas ainda existe certa relutancia entre determinados pilotos, em aceitar o

automatismo integralmente. Alguns ainda preferem conduzir manualmente a



125

aeronave, outros sentem-se bastante confortaveis em deixar que o computador
execute o controle das operacdes (Dekker & Hollnagel, 1999).

Se os pilotos utilizarem muito a automagéo, ou por outro lado se somente
mantiverem as habilidades manuais, estes dois cenarios antagbnicos podem gerar
problemas de pilotagem em duas situacdes distintas: falha dos sistemas
automatizados ou ocasiées em que € mais apropriado voar manualmente. Portanto,
o treinamento devera capacitar os pilotos a voar em situa¢gfes adversas, utilizando
tanto o automatismo como atuando manualmente nos controles da aeronave,
estando apto a conduzir o voo de maneira segura.

Pilotos que confiam excessivamente em seus computadores, tendem a tornar-
se mais complacentes em suas atitudes e reac¢des. Quando algo anormal acontece,
nao estando em um estado de alerta situacional adequado para lidar com a situagao

rapidamente, podendo relaxar no seu estado de vigilancia.

4.1 EVOLUCAO TECNOLOGICA DAS AERONAVES
COMERCIAIS

E possivel apontar a evolucdo tecnolégica empregada nas praticas de
treinamento de pilotos, associadas ao desenvolvimento do avido como ferramenta
de transporte, situacdes e épocas em que novas tecnologias de cabine contribuiram

para a redefinicdo das tarefas associadas a de aeronaves (ver Quadro 2).

Periodo Inovacdes tecnoldgicas Aeronaves

Década de 30 Desenvolwmento 0 giroscoépio e sua utilizagdo nos Junkers F-13
instrumentos de bordo.

Desenvolvimento de sistemas aeronauticos

Décadas de 50 e 60 . <
relacionados com a operacdo das aeronaves.

Douglas DC-3

Desenvolvimento e consolidacdo de grandes
Década de 60 e 70 avides de transporte propulsados com motores a Boeing 707
reacao.

Desenvolvimento e consolidacdo de sistemas
Década de 70 e 80 autdbnomos de navegacdo e reducdo de tripulantes Boeing 767
técnicos a bordo através da automacéo de funcdes.

Desenvolvimento e consolidagdo de sistemas de

~ . Airbus 330
navegacéo por satélites.

Década de 80 e 90

Desenvolvimento e consolidagdo de sistemas de
gerenciamento em cabines de alta tecnologia Boeing 787
digital.

Década de 90 até os dias
atuais

Quadro 2 - Inovacgdes Tecnoldgica das Aeronaves Comerciais.
Fonte: O autor (2008)
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A evolucao dos sistemas de automacéo tem feito os sistemas cada vez mais
seguros e eficientes, reduzindo drasticamente o numero de acidentes devidos a
falhas em equipamentos. S&o fatores que modificaram significativamente, ndo sé a
aparéncia interior da cabine, mas também as rela¢cdes interpessoais entre 0s
tripulantes.

No entanto, a complexidade dos atuais sistemas de automacdo exige
decisbes que demandam conhecimento e dominio dos sistemas de automacao.
Embora as estatisticas apontem 0s erros humanos como 0s maiores responsaveis
pelos acidentes, sabe-se que estes erros sdo decorrentes de um cenario que
envolve o piloto, o seu treinamento, a organizacdo onde trabalha e o projeto de
engenharia do sistema de automacéo.

Nos avifes classicos, a pilotagem se caracterizava por sua corporatividade,
havendo um comprometimento da pessoa do piloto na acdo sobre os comandos,
voltando os sentidos numa atitude de atencdo. Essa maneira de pilotar era a
verdadeira cultura que os pilotos de carreira formavam com suas hierarquias sociais,
ligadas ao numero de horas de vbo, ao prestigio dos aparelhos e das linhas aéreas
voadas. Transmitindo, desta maneira, suas experiéncias do trabalho em linha, suas
aventuras vividas, os incidentes e das solucdes inventadas.

Os instrutores eram 0s responsaveis pelos grandes feitos no ensino dos
conhecimentos aeronduticos, o que muitas vezes 0s obrigava a serem “autodidatas”
em disciplinas que abordavam conteudos tdo especificos. A assimilacéo correta dos
conhecimentos tinha a sua comprovacéo pela aplicacdo pratica, quando estivesse
voando dentro de uma aeronave.

A evolucao das cabines das modernas aeronaves atingiram um elevado grau
de informacdes disponiveis aos pilotos, bem como um expressivo numero de
funcbes automatizadas, diminuindo a carga de trabalho dos mesmos e a
necessidade de um menor efetivo de tripulantes nas missdes. A automacao
proporciona uma grande eficiéncia econdomica: crescimento do desempenho e
regularidade. Responde, também, a uma preocupacdo em seguranca dos seres
humanos e dos materiais, estando baseada nos principios basicos de seguranca e
previsibilidade, desde a construgdo, manutencéo e manejo de uma aeronave, 0 que
leva a crer que os acontecimentos podem ser explicados, antecipados e controlados.

Segundo Telfer (1993) o emprego da técnica na aviacdo comercial esta

particularmente avancado, criando um contexto em que as praticas de capacitacao
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dos operadores ndo conseguem acompanhar as consequéncias dessas evolucoes.
As vulnerabilidades tiveram origem na complexidade dos sistemas automatizados e
no dominio das informacfes contidas nos sistemas de bordo de um avido.
Antigamente, a experiéncia permitia ao piloto enfrentar o imprevisto a partir dos
incidentes que conhecera durante sua carreira e do saber pratico adquirido.

Outro fator relacionado ao desempenho da funcéo gerencial diz respeito ao
trabalho em grupo. Trabalhar em grupo requer pratica dos individuos que compdem
uma equipe, devido a sua diversidade de valores. A complexidade da tecnologia de
voo requer um trabalho coordenado de tripulacéo.

Em determinadas fases do voo, certas tarefas tém excedido as habilidades de
um tripulante, conduzindo a uma crescente preocupagdo com o treinamento e a
pesquisa de como os pilotos se coordenavam na cabine, dando origem ao
gerenciamento de recursos de tripulacdo. Segundo o trabalho desenvolvido pela
Associacao de Pilotos da VARIG - APVAR (1998), o piloto deverd manter na cabine
de comando um trabalho de equipe, onde as tarefas deverdo ser executadas por
cada um, respeitando o padrao operacional e criando um ambiente agradavel de
trabalho. Com isso, o piloto estara apto para buscar alternativas junto com a sua
equipe, facilitando a melhor forma de resolver qualquer anormalidade ao padrdo do
servigo esperado.

Outras contingéncias institucionais que nao estdo necessariamente expressas
em normas e manuais, sendo comportamentos e condutas que o0s pilotos
encontram-se submetidos por parte do préprio grupo de vdo. Entretanto, o modelo
tem sido alterado nos ultimos anos. Esta mudanca originou-se pelas preocupacdes
que a automacdo do posto de trabalho do piloto, principalmente apds a Segunda
Guerra, quando os sistemas eletrénicos substituiram os equipamentos antigos, onde
foram introduzidos novos sistemas, tanto de bordo como de solo.

Todos estes equipamentos e sistemas elevaram a complexidade da
automacao das aeronaves de transporte civil. Um estudo feito com pilotos do de
aeronaves Boeing revelou certa deficiéncia no modelamento nas atitudes que 0s
pilotos desenvolveram sobre o sistema de gerenciamento para especificas situacoes
(Hughes, 1997). Parece prudente garantir ao piloto a participacdo consciente de
todas as etapas do voo e ao mesmo tempo aproveitar as facilidades que o v6o

automatizado traz.
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Este aproveitamento tem sido transferido para outras atividades da cabine e
também para fora dela, como o relacionamento com a equipe técnica e com 0s
passageiros. Nos anos 80 a industria aerondutica projetou e consolidou a utilizagédo
da tecnologia de automacao. Nesta época surgiram 0s primeiros avides civis, como

"13 onde os instrumentos da cabine

os Boeing B-767, denominado de “glass cockpit
de comando sdo sistemas digitais que apresentam informacdes em “displays” de
cristal liquido, vindo a substituir os tradicionais aparelhos eletromecanicos (O’Hare et
al., 1992).

Segundo Billings (1997), o procedimento de navegacdo da era do “glass
cockpit” foi um significativo avanco em relacdo aos instrumentos mecanicos e
analdgicos: “Nenhum outro sistema diminui tanto a carga de trabalho cognitiva do
piloto quanto este. E, sem dlvida, o avangco tecnolégico mais expressivo para
transformar os avibes modernos muito mais resistentes ao erro” (Billings, 1997; p.
92).

No final da década de 80 surgiu o sistema de navegacdo orientado por
satélites, denominado de “Global Positioning System” (GPS). Este sistema
proporcionou uma maior seguranca e economia para o0 setor aéreo. As novas
aeronaves passaram a exigir apenas dois operadores, isto é, comandante e co-
piloto, os quais assumiram como tarefa o monitoramento de fun¢des autométicas,
antes realizadas pelos mecanicos de vbo e agora executadas por computadores.
Surgiu também neste periodo o “Flight Managment System” (FMS), integrando e
controlando diversas atividades da operacdo de uma aeronave.

Neste sentido, deste a metade dos anos 90, algumas empresas aéreas do
Brasil tém requerido um profissional com um perfil solidamente técnico, mas também
com habilidades de relacionamento humano mais desenvolvido.

Antigamente pilotar exigia um conhecimento cientifico associado a uma
extrema habilidade nas manobras aéreas somadas a experiéncia do piloto,
permitindo desta forma enfrentar o imprevisto, pois acumulara em sua carreira
profissional o saber pratico da sua profissao.

Segundo Billings (1997), os avifes antigos eram extremamente instaveis e
muito dificeis de serem controlados. Com a introducdo de novas tecnologias

eletrbnicas na operagao das aeronaves, foram desenvolvidos novos projetos que

% Termo genérico usado para denominar os instrumentos dentro da cabine de comando que mostram
as informacdes por meios eletrénicos, substituindo os tradicionais aparelhos eletromecanicos.
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pudessem complementar e auxiliar as operacdes de pilotagem, auxiliando o piloto no
grande numero de tarefas que executa durante um véo. A habilidade manual de
vbo do piloto vem tornar-se de importancia secundaria, demonstrando desta forma o
elevado nivel de automacao que a aviagao atual veio atingir.

A tecnologia analdgica apresenta como caracteristica ser mais palpavel,
passivel de ser percebida e sentida pelo corpo, enquanto que a eletrbnica implantou
a automacdo nas aeronaves, mudando por completo a funcdo dos tripulantes. A
mudanca na atividade aérea do piloto retira-o da funcdo de operador, exigindo a
funcdo de gerenciador de um sistema complexo. As aeronaves modernas Sao
compostas de dezenas de computadores, dispositivos eletrdnicos e programacoes
cada vez mais complexas (Collinson, 2002).

O painel digital também traz mudancas da carga de trabalho, pois a
substituicdo da informacdo analdgica pela digital traz um agrupamento maior de
informacdes dentro de um menor espaco fisico, nas telas de cristal liquido. Assim, o
esforgco fisico de movimentar os olhos e a cabegca em busca da leitura dos
instrumentos é substituido pelo esfor¢co cognitivo de identificar a funcdo desejada
(Cunha, 2003).

O mais impressionante nestas cabines é o volume de informacdes
disponibilizadas aos pilotos e 0 modo como sao apresentadas aos tripulantes, pois
além das informacdes tradicionais e fundamentais aparecem agora em mostradores
de cristais liquidos de forma colorida e digital.

O vbo por instrumentos foi uma grande revolugcdo na filosofia da navegacéo
aérea, pois substituiu os sentidos do piloto pelo raciocinio sobre a interpretacado dos
instrumentos que recebem sinais, agora artificiais, de estagdes localizadas no solo.
A eletrdnica veio a exigir mais do trabalho cognitivo do piloto.

O piloto automatico continua sendo um dos principais componentes
responsaveis pelo automatismo das aeronaves, sua funcdo consiste em reduzir
consideravelmente a carga de trabalho do piloto na cabine de comando, permitindo
ao piloto se concentrar em outros procedimentos igualmente importantes do voo.
Entretanto, cada fabricante de aeronave estabelece diferentes interfaces entre piloto
automético e controles de voo (Dekker & Orasanu, 1999).

A informatizagdo veio enriquecer a profissdo trazendo um significativo
acréescimo de eficiéncia. Relata Gunston (1990), no livro Avionics the Story and

Technology of Aviation Electronics, que o piloto pode inserir dados necessarios para
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a realizacdo de seu voo através de um teclado alfa-numérico e o computador
gerenciador executa todos os calculos necessarios para que o piloto possa
realizar seu vbo com sucesso. Seu trabalho fica praticamente reduzido a funcdo de
monitorar o painel, onde o condicionamento decorre da pratica repetida de
procedimentos, formando um determinado comportamento de extrema concentracao
e gerenciamento do ambiente operacional que o cerca.

A automacdo um complemento na operagdo do vbo, devendo ser aplicada
para realizacdo de tarefas taticas como célculos rapidos e tarefas repetitivas. Tais
sistemas liberam o piloto, de forma que ele possa desempenhar completamente seu
papel estratégico em tomar decisdo, estando direcionado a aumentar e melhorar sua

eficiéncia (Gunston 1990).

AERONAVE AUTOMATIZADA

Figura 19 — Aeronave Automatizada
Fonte: http://www.airliners.net
Se por um lado pensarmos que a nova tecnologia veio para mecanizar o do
piloto de linha aérea, limitando o piloto limita-se a operar sistemas previamente
estabelecidos e calculados, por outro trouxe para a aviagdo desportiva 0 uso de
equipamentos sofisticados que permitiram ao piloto voar com seguranca sem deixar
de lado a aventura, a criatividade e o contato direto com a aeronave. Sabe-se que
computadores que atuam nestes sistemas executam apenas aquilo que foram
programados a executar (Pinto, 1989).
Dados estatisticos demonstrados pela Boeing Co. registram que 62% dos
acidentes aéreos de aeronaves de grande porte sdo causados por erro humano.
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Nestes acontecimentos existem muitos fatores contribuintes, destacam-se, entre
eles, a operacdo indevida do equipamento por falta de conhecimento adequado das
novas tecnologias (Billings et al., 1984).

Estudos similares que apontam na mesma direcao, concluiram que 86% dos
incidentes aéreos sao decorrentes da soma de erros da tripulacdo técnica e dos
controladores de trafego aéreo.

Alguns incidentes associados as falhas humanas, por exemplo, estavam
relacionados a fadiga decorrente da organizacdo temporal do trabalho, ou seja, a
longa exposicdo as condicbes de trabalho e o pouco tempo de recuperacao
repercutiram negativamente, e o cansa¢o acentuado provocou falta de atencéo,
dificuldade de concentragéo, fadiga muscular, entre outros (Moreira et al., 1995).

No livro "Flightdeck Performance: the human factor” (O’Hare et al. 1992),
estudiosos na area aeronautica declararam que o de mais atual e moderno esta
sendo empregado da construcdo de uma aeronave, e que esta raramente falhara
por razdes mecanicas. Tendo, portanto, o niumero de falhas mecéanicas e estruturais
reduzidos, as estatisticas de acidente tendem a apontar que uma significativa
proporcao de falhas séo atribuidas a forma como o equipamento foi operado.

A aviacdo moderna procura operar de modo preciso, ocorrendo uma
otimizacdo de todos 0s setores para que se possa extrair o maximo de lucratividade
e seguranca desta atividade. Os aeroportos, os avides, 0 espaco aéreo e as
tripulacbes estdo sendo utilizados no maximo de suas capacidades, desta forma
controlando-se o tempo, 0 espaco, a movimentacao aérea e as comunicacoes, para
que possam atender as exigéncias da producdo (Spitzer, 2002). A industria
aeronautica busca encontrar maneiras para educar e treinar operadores para seu
trabalho completamente diferente no ambiente automatizado.

Os fabricantes mantém continuos interesse em idéias concretas e especificas
para o melhor projeto, de acordo com a geracao tecnoldgica voltada a modernizagéo
da cabine das aeronaves (vide Quadro 3). Procuram encontrar solu¢gées adequadas
para 0os novos problemas gerados, fazendo assim, que as industrias redimensionem
a automacao para assimilar os problemas relacionados que ndo venham a tropecar

em avancados desenvolvimentos tecnologicos (Dekker et al., 1999).
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Primeira Geracéo

Segunda Geracao

Terceira Geracao

Quarta Geracdo

Tecnologia:

- Sistemas simples

- Muitas tarefas
manuais

- Navegacédo manual

Tecnologia:

-Sistemas redundantes
(backup)

- Piloto automatico

Tecnologia:

- Sistemas digitais

- Cockpit para
tripulacdo com duas
pessoas

- Displays graficos

- Sistemas de
gerenciamento de véo
- Alerta integrado

Tecnologia:

- Cockpit totalmente
informatizado

- Operacdo integrada
dos sistemas
-Sistemas*“fly-by-ware”

Aeronaves:
-Dornier J Val
-Dragon Rapid De
Havilland

-Junkers F-13
-Junkers Ju 58

- Electra |

- Douglas DC-3
-Curtiss Commander
C-46

Aeronaves:

- De Havilland Comet

(1954)

- Boeing 707 (1958)

- Douglas DC-8 (1960)
- Douglas DC-9

- Convair 880

- Boeing 727

- Boeing 737/100/ 200
- Douglas DC-10

- Lockheed L-1011

- Airbus A-300

Aeronaves:

- Airbus A-310

- Boeing 737-300/500

- Boeing 767

- Boeing 757

- Boeing 747-200/300

- McDowell-Douglas
MD-80

- Fokker F-100

Transicdo para a 42
geracao

- B-747-400
-McDowell-Douglas
MD-11

Aeronaves:

-Airbus A-319

-Airbus A-320/321/330
- Airbus A-340

- Airbus A-380

- Boeing 737 700/800
- Boeing 777

- Boeing 787

-de 1927 até o final da
década de 1950

- final da década de
1950 até final da
década de 1960

- final da década de
1960 até o final da
década de 1980

- final da década de
1980 até os dias atuais

Quadro 3 - Evolucgdo Tecnoldgica das Aeronaves Comerciais.
Fonte: Adaptado de Billings (1997).

O primeiro periodo, conforme identificado na Quadro 3, compreende a época

de desenvolvimento da aviacdo, até entdo, as aeronaves eram dotadas de simples
instrumentos de véo, sendo que em algumas, ndo possuiam nenhum instrumento de
navegacao, obrigando os pilotos a voarem essencialmente em condi¢cdes de voo
visual, mantendo referéncias com a a topografia do terreno (Anexo A).

Todas as inovagbes tecnoldgicas apontadas acima tiveram como
consequéncia a necessidade da redefinicdo das praticas de capacitacao dos pilotos,
0 que ocorreu através de modificacbes das regulamentacbes e padrbes
internacionais de treinamento, do desenvolvimento de ferramentas especificas para
a capacitacdo dos simuladores de vbo e através da adocdo novas praticas de
treinamento com curriculos incrementados em termos de conteudos e preparacdo de

facilitadores de treinamento (Butler, 1991).
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EVOLUCAO DA AVIACAO

Figura 20 — Evolucdo Tecnoldgica das Aeronaves Comerciais — visao fotografica
Fontes: http://www.airliners.net http://www.airbus.com http://aviation-safety.net

http://edairways.sites.uol.com.br/varig.htm http://www.skyscrapercity.com

4.1.1 AERONAVES DE 12 GERACAO

No final da década 1920 muitas empresas aéreas passaram a operar em
lagos e rios utilizando aeronaves do tipo hidroplanos. Tais hidroplanos eram
utilizados tanto em véos domésticos como em voos transoceanicos. O primeiro avido
a voar pela VARIG era um hidroaviédo tipo bote-voador, de asa para-sol com uma
envergadura de 22,50 metros.

Chamava-se “Atlantico” e o tipo era um Dornier J Wal, estava equipado com 2
motores alinhados sobre a asa e refrigerados a agua. Com um peso maximo de
5.500 kg, podia transportar 8 passageiros e 2 pilotos, atingindo uma velocidade de
cruzeiro de 150 km/h (Fay, 1990).
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PRIMEIRA GERACAO

Dornier J Wal

Figura 21 — Primeira Gerag&o — Dornier J Wal

Fonte: http://www.icarobrasil.com.br

Nesta época muitas empresas fabricavam avibes em numero consideravel,
aperfeicoaram-se os métodos de fabricacdo, introduziu-se a estrutura metélica, que
substituiu a madeira e o tecido até entdo utilizados.

Apareceram as primeiras linhas de correio e transporte de passageiros. Em
1929, em Madrid, voa pela primeira vez o autogiro do engenheiro espanhol Juan de
la Cierva (Avila, 2001). Nesse mesmo ano, no dia 24 de setembro do mesmo ano,
James Doolittle realizou o primeiro v6o totalmente por instrumentos, sem auxilio de
referéncias visuais, decolando e pousando no Mitchell Field, em Long Island (Dailey,
Jr, 2004).

A década de 1930-1939 -caracterizou-se pelo nascimento da aviacdo
comercial. Os avides aumentaram progressivamente a sua capacidade de carga e
de autonomia de véo. Um dos maiores hidroplanos da época era o Dornier Do-X ,
aeronave de grande porte e de muito peso, que necessitava de 12 motores
propulsores, colocados 6 em cada uma das asas. Voou pela primeira vez em 1929,
mas nao se tornou popular, pois era de porte muito grande e de dificil operacéao,
necessitando eximios pilotos para poder opera-las.
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Dornier Do-X

Figura 22 — Primeira Gerag&o — Dornier Do-X

Fonte: http://www.brasilcult.pro.br/paises/alemanha/alemanha_dornier.htm

O Boeing B-314 denominado de “Clipper”, foi um dos hidroplanos mais
populares, tinha a capacidade de transportar 74 passageiros.

O transporte aéreo de passageiros comecou a ser rentavel e surgiram muitas
companhias aéreas de pequeno porte, 0 que deu origem ao aparecimento de
grandes empresas de construcdo de avides. As que mais se destacaram foram
Glenn Martin, Glenn Curtiss, Ryan, Beech, Lockheed, Boeing e Sikorski, nos
Estados Unidos, e Potez, Macchi, Fokker e Savoia-Marchetti, na Europa.

Neste periodo aperfeicoaram-se os instrumentos de véo, realizaram-se 0s
primeiros pousos automaticos, procedeu-se a pressurizacdo das cabinas e
comecaram a utilizar sistematicamente o aluminio. A partir de 1930, a VARIG decidiu
ampliar suas linhas para o interior do Rio Grande do Sul, adquirindo inicialmente dois
avioes monomotores do tipo Junkers F-13, que tinham a capacidade para 5
passageiros e 2 pilotos.

O modelo original deste avido foi construido pela Junkers da Alemanha, em
1919, sendo o primeiro avido do mundo a ser concebido para o transporte de
passageiros. Até esta época os avides que foram utilizados com esta finalidade eram
versdes modificadas de avibes militares que serviram na Primeira Grande Guerra
(Pinto, 2000).
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Junkers F-13

Figura 23 — Primeira Geragdo — Junkers F-13

Fonte: Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

Em 1938, os hidroavibes da Pan American fizeram seus primeiros v60s
comerciais sobre o Oceano Atlantico. Porém, o desenvolvimento de avides cada vez
mais poderosos e de aeroportos com pistas longas o suficiente fez com que o uso de
hidroplanos na maior parte das linhas aéreas terminasse ao longo da década de
1940.

Durante a década de 1930, varias melhorias técnicas possibilitaram a
construcdo de avibes maiores, possibilitando percorrerem distancias mais longas,
voar em maiores altitudes e com maior rapidez, possibilitando, assim, carregar mais
carga e passageiros.

Avancos na ciéncia de aerodindmica permitiram 0s engenheiros
desenvolverem aeronaves cujo desenho interferisse o minimo possivel no
desempenho do vdo. Os equipamentos de controle e os “cockpits” (cabines) das
aeronaves também melhoraram consideravelmente neste periodo.

Além disso, melhorias na tecnologia de radio-telecomunicagdes permitiram o
uso de equipamentos de radio na aviacdo, possibilitando aos pilotos receberem
instrucdes de voo de equipes em terra.

Tudo isto gerou técnicas mais precisas de navegacdo aérea. O piloto
automéatico também passou a ser usado na década de 1930. Tal equipamento
permitiu aos pilotos tomar curtos periodos de descanso em vbos de longa duragéo
(Bordini, 2000).
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Um simbolo da 12 geracao é o Douglas DC-3. Este monoplano equipado com
um par de propulsores comecou seus primeiros vbos em 1936. O DC-3 tinha
capacidade para 21 passageiros e velocidade de cruzeiro de 320 km/h. Tornou-se
rapidamente o avido comercial mais usado na época. Esta aeronave também é vista
como uma das mais importantes ja produzidas.

Introduzido em 1935, o Douglas DC-3 revolucionou a industria de transporte
aéreo, pela primeira vez conseguiu-se obter o equilibrio entre velocidade, seguranca
e utilizacdo com lucro na operagdo com passageiros. O DC-3 foi a primeira aeronave
projetada especificamente para uma operacao viavel no transporte de pessoas e
continua sendo um grande sucesso.

A Douglas Aircraft Corporation produziu mais de 13.000 avides DC-3/C-47,
muitos dos quais, apés a Segunda Guerra Mundial, foram convertidos para a
aviacdo civi. A VARIG entrou nesse programa de reequipamento de maneira
modesta, comprando no inicio somente dois C-47 (DC-3), que foram transformados
de cargueiros para transporte de passageiros.

Posteriormente a VARIG comprou mais aeronaves DC-3, acompanhadas
também das aeronaves Curtiss C-46, transformadas para o0 transporte de
passageiros (Bordini, 2000).

Segundo Karlson (1963), a turbina a jato comecgou a ser desenvolvida na
Alemanha e na Inglaterra, também na década de 1930. O alemdo Hans von Ohain
patenteou sua versdo da turbina a jato em 1936. Precisamente na data de 27 de
agosto de 1939, decolou o primeiro avido a jato do aeroporto de Warnemunde, na
Alemanha, um Heinkel He 178 dotado de turbina.

Cabe a engenharia alema o mérito do uso préatico da turbina em avides. O
britanico Frank Whittle patenteou um desenho de uma turbina a jato em 1930 e
desenvolveu uma turbina que podia ser usada para fins praticos no final da década.

Na data de 31 de maio de 1941, Frank Whittle voou pela primeira vez com
seu aviao experimental Gloster E 28/39, impulsionado com um turbo-jato Whittle W-I,
na pista de Cranwell, na Inglaterra. Nenhum dos inventores sabia do trabalho
desenvolvido pelo outro, e por isto, ambos séo creditados com a criacao

Ao final da Segunda Guerra Mundial, tanto a Alemanha quanto o Reino
Unido, haviam criado avifes a jato. O fato de que os avibes voassem a altitudes
cada vez maiores (onde turbuléncia e outros fatores climaticos indesejaveis sdo mais

raros) gerou um problema: em altitudes maiores, o ar € menos denso, e, portanto,
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possui quantidades menores de oxigénio para respiracdo do que em altitudes
menores.

A medida que os avides passavam a voar cada vez mais alto, pilotos,
tripulantes e passageiros tinham cada vez mais dificuldades para respirar.
Especialistas, para resolver este problema, criaram a cabine pressurizada, onde o ar
€ pressurizado, que popularizaram-se no final da década de 1940. Hoje em dia
praticamente toda cabine de avibes comerciais de passageiros € pressurizada.

Pereira (1987) relata que a Segunda Guerra Mundial foi caracterizada por um
drastico crescimento na producdo de avides e pelo rapido desenvolvimento da
tecnologia envolvida com aviacdo. Foram criados os primeiros bombardeiros de
longa distancia, o primeiro avido a jato de uso pratico. Apos o fim da Segunda
Guerra Mundial, a aviagdo comercial passou a se desenvolver paralelamente com a
aviacao militar.

Empresas fabricantes de avibes passaram a criar maquinas especialmente
destinadas a aviagdo civil, com isso, as linhas aéreas pararam de usar avifes
militares modificados para o transporte de passageiros. Em alguns anos, ap6s o fim
da guerra, varias linhas aéreas estavam estabelecidas no mundo.

Das varias aeronaves comerciais que foram desenvolvidas destacam-se 0s
guadrimotores Douglas DC-4 e o Lockheed Constelation. Tais avidbes foram
largamente usados para vbos domésticos de passageiros de meédia distancia.
Mesmo assim, eles precisavam fazer escalas para reabastecimento em rotas

transoceanicas.
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Douglas DC-3 & Curtiss C-46

Figura 24 — Primeira Geracdo — Douglas DC-3 & Curtiss C-46

Fonte:http://www.edcoatescollection.com

Véos transatlanticos precisariam de propulsores mais poderosos na forma de
turbinas a jato. Estes até ja existiam em 1945, mas gastavam tanto combustivel que
um avido a jato conseguiria percorrer apenas uma pequena distancia sem precisar
reabastecer.

Para equacionar este problema duas fabricas norte-americanas, a Douglas e
a Lockheed, desenvolveram potentes motores com capacidade de gerar mais de trés
mil cavalos de forga. Tais motores comecgaram a ser usados nos Douglas DC-7, e
nos Lockheed Super Constellation (Karlson, 1963).

Os engenheiros da Boeing Co desenvolveram a aeronave B-377
Stratocruiser, uma versao cargueira do bombardeiro B-29, adaptando uma nova
fuselagem, conservando asas, motores e lemes do bombardeiro. O resultado foi um
cargueiro militar pesado de grande capacidade.

Para testar suas possibilidades, o protétipo voou no dia 9 de janeiro de 1945,
entre as cidades de Seattle e Washington, levando 9 toneladas de carga permitindo
cobrir a distancia de 3.720 km, em seis horas, empregando uma velocidade média
de 615 km/h.

A Boeing investiu no mercado de aeronaves civil e ampliou suas vendas da
aeronave “Stratocruiser”, onde a Pan American e a BOAC (British Overseas Airways
Corporation) encomendaram mais modelos. O Boeing B-377 oferecia niveis de

conforto muito superiores aos dos DC-6 e Super “Constellation:” possuiam um duplo
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deck dotado de poltronas-camas para a noite, com isolamento acustico e servi¢o de
bordo esmerado, além de um bar para atender aos seus passageiros.

Este conforto somente voltaria mais tarde com a fabricacdo do jumbo Boeing
B-747. Gradativamente o B-377 foi granjeando a simpatia dos passageiros mais
exigentes dispostos a pagarem mais pelo conforto oferecido.

Em 1953 a Pan Am pbdde colocar no mercado seus Boeing B-377 que
estavam arrendados ao governo norte-americano, por ocasido da Guerra da Coréia.

Assim pode abrir novas linhas servindo diferentes cidades e paises (Veronico, 2001).

PRIMEIRA GERACAO

Lockheed L-1049 Constellation

Figura 25 — Primeira Gerag&o — Lockheead L-1049 Constellation

Fonte: http://www.edcoatescollection.com
4.1.2 AERONAVES DE 22 GERAQAO

Durante as décadas de 1950 e 1960 os vbos transcontinentais ganharam
maior popularidade, indicando para a industria a necessidade de aeronaves com
maior capacidade de carga e passageiros. A partir de entdo, os modelos tornam-se
maiores e mais velozes, introduzindo-se o motor a jato, o que implicava em custos
mais elevados. As empresas aéreas passavam a operar um maior niumero de linhas,
concentrando-se nas rotas mais densas, enquanto as companhias menores ou

faliam, ou eram absorvidas pelas concorrentes.
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Com isso, os avides aumentaram ndo sO em tamanho, mas também em
guantidade de sistemas e subsistemas associados a sua operagdo. Até o final da
década de sessenta ainda era comum a utilizacdo de cinco tripulantes técnicos a
bordo das aeronaves: comandante, co-piloto, mecanico de véo, navegador e radio-
operador (Pereira, 1987).

Quando a Guerra da Coréia comecou, em 1950, tanto os Estados Unidos
guanto a Unido Soviética, tinham cacas a jato militares de alto desempenho, onde
podemos destacar o americano F-86 Sabre e o soviético MIG-15.

Em 1952 os britanicos desenvolveram a aeronave de Havilland Comet,
operado pela Forca Aérea Britdnica (RAF), sendo o primeiro jato comercial da
histéria da aviagdo. O Comet comegou a ser usado em vOos comerciais de
passageiros em 1952, voando a uma velocidade a aproximadamente 850 km/h,
tendo a sua cabine pressurizada e relativamente silenciosa (Darling, 2005). No inicio
de seu langcamento o Comet foi um sucesso comercial, muitas empresas de linhas

aéreas passaram a encomendar esta aeronave.

SEGUNDA GERACAO

De Havilland Comet

Figura 26 — Segunda Geragédo — De Havilland Comet

Fonte:http://www.centennialofflight.gov

Segundo Painter (2002), no dia 10 de janeiro de 1954, num véo partindo de
Roma com destino a Londres ocorreu um desastre com uma aeronave Comet que
caiu no Mar Mediterraneo, proximo a llha de Elba, com perda de todos os
passageiros a bordo.
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As investigacfes concentraram-se nas falhas mecéanicas dos motores, de
onde proveram cerca de 60 modificacdes, no sentido de prevenir futuras causas. No
dia 23 de marco deste ano a De Havilland Comet estava pronta para reassumir o
servico aos passageiros. Em menos de um més, precisamente no dia 8 de abril de
1954, um Comet da South Africa Airways caiu devido a causas semelhantes ao
altimo acidente.

Semelhante situagdo ocorreu com uma aeronave que partiu de Roma com
destino a Johannesburg, quando nivelou na altitude de cruzeiro, caiu no mar. No dia
seguinte as autoridades aeronauticas britdnicas suspenderam o certificado de
aeronavegabilidade do Comet no transporte de passageiros em aeronaves a jato
enquanto ndo fossem solucionadas todas as causa referentes aos acidentes
ocorridos.

Apo6s as investigacdes e conclusdes destes acidentes, ficou patente que as
guedas deram-se devido a problemas estruturais. Foram apontadas como causa a
fadiga de materiais originada pelos furos dos rebites, nas antenas instaladas no teto
da cabine.

Problemas com a espessura da fuselagem, composicdo de metais aliadas
com as falhas do projeto, e falta de conhecimento sobre tensionamento de metais
contribuiram para a queda do primeiro avidao a jato de transporte de passageiros.
Mas um terceiro acidente ocorrido em 1956 decretou a queda nas vendas da

aeronave, 0 que ocasionou a parada de sua producdo em 1964.

Em 26 de outubro de 1952, o primeiro Comet se acidentou caindo préximo
de Roma logo apés decolar do aeroporto de Ciampino. Ninguém morreu,
mas o0 avido ficou destruido. Entre 1953 e 1954, seis Comets se
acidentaram sucessivamente. Em janeiro de 1953, no pouso em Entebe,
Uganda, uma pessoa morreu. Em 3 de mar¢co de 1953, 11 pessoas
morreram quando um Comet decolava de Karachi, no Paquistdo. Em 2 de
maio, outro Comet explodiu em vdo perto de Calcuta, na india. Em 25 de
junho, um Comet ficou destruido numa escala em Dakar, no Senegal. Em
10 de janeiro de 1954, outro explodiu em vbo sobre a ilha de Elba, caindo
no mar préximo da Itélia, causando a morte de 35 pessoas. E, em 8 de abril
de 1954, préximo da Sicilia, outra explosdo com 21 mortos. A fabrica De
Havilland retirou o Comet de servi¢co depois da queda de janeiro de 1954 e,
novamente, depois do acidente em abril. O Ministério dos Transportes da
Gra-Bretanha, responsavel pela aviacao civil, retirou seu certificado. Foram
111 mortos em 2 anos, o pior recorde de falta de seguranca de qualquer
avido que ja havia estado em servico. ( Fay, 2001, p. 112)

Em 27 de maio de 1955 o protétipo da aeronave Caravelle fez seu voo

inaugural, sendo o primeiro jato desenhado para etapas de cruzeiro. Com suas
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origens remontando ao ano de 1946, o programa foi finalmente autorizado pelo
governo francés em 1951.

Mais quatro anos se passaram no desenvolvimento do protétipo,
aperfeicoando os sistemas e evitando, com exaustivos testes, que se repetisse a
tragédia dos Comet ingleses que sofreram graves acidentes no inicio de carreira.

Entre as principais vantagens da aerodindmica do novo tipo de avido estava a
sua grande estabilidade, a liberdade da circulagcéo de ar ao longo da fuselagem e o
seu eixo longitudinal. Outra sensac¢éo era que o Caravelle podia manobrar e decolar
apenas com um dos motores.

Esta aeronave apresentava algumas novidades, como o comprimento de 32
metros, além de possuir escadas atras das asas, o formato das janelas triangulares
e a capacidade de atingir até 800 km/h de velocidade de cruzeiro. O modelo
alcancou tanto sucesso que seu conceito foi copiado pelas norte-americanas Boeing
Co e McDonnel Douglas nos seus modelos B-727 e DC-9. O ultimo Caravelle foi
montado em Toulouse St. Martin, na Franca, no ano de 1973. Foram produzidos um
total 282 avides deste modelo (Steward, 1999).

O Boeing B-707 foi lancado no ano de 1958, os engenheiros envolvidos no
projeto de fabricacdo buscaram nado repetir oS mesmos erros cometidos no aviao
Comet da de Havilland.

As aeronaves Douglas DC-8 e o Convair 880 foram lancadas posteriormente,
com grande sucesso comercial, totalizaram 1010 unidades fabricadas (Steward,
1999).

O primeiro widebody foi Boeing B-747, capacitado em transportar mais de
500 passageiros, onde muitos duvidaram do projeto, que acabou conquistando o
mundo. A Boeing conseguiu superar enormes problemas econémicos durante o
processo de desenvolvimento da sua aeronave B-747, pois em meados dos anos 60
a empresa havia perdido um importante contrato para o governo norte-americano
relativo a fabricacdo de um avido de transporte militar para a forca aérea dos EUA
(Gilchrist, 2000).

Os Boeing B-747 existentes no periodo compreendido entre o ano de 1963
até o ano de 2000 haviam transportado cerca 2,2 bilhdes de pessoas, isto
representava 40% da populagcédo do globo terrestre, na época. Em 1965, a fabrica
decide equipar a sua frota de jumbos com um novo motor do fabricante Pratt &
Whitney JT9D (Nicholls, 2002).
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Como a maioria das aeronaves desta época, o B-747 foi projetado para ser
operado por uma equipe de trés tripulantes: dois pilotos e um engenheiro de vdo.
Sua certificacdo ocorreu em 30 de dezembro de 1969 e seu primeiro véo comercial
sobre o Atlantico Norte ocorreu em 21 de janeiro de 1970 pelas empresa Pan
American. (Gilchrist, 2000).

O modelo Boeing B-747-200 entrou em servico pouco depois, operado pela
empresa holandesa KLM. Em 1980 a Boeing projetou um aumento no
compartimento superior (upper deck), sendo acrescido em 7,11 metros, com isso
aumentando a capacidade para 69 passageiros. Essa versdo foi chamada de B-
747-300, e seu primeiro véo ocorreu em 5 de outubro de 1982 (Nicholls, 2002).

Na década de 1970, apareceram 0s primeiros tri-jatos comerciais, o DC-10 e
o L-1011 Tristar, dois avibes comerciais intercontinentais, produzidos
respectivamente pela McDonnell Douglas e pela Lockheed. Destaca Cristiano

Fonseca Monteiro:

Ao final da Il Guerra Mundial, o avido mais utilizado no transporte comercial
era o DC-3, com capacidade para cerca de 30 passageiros a uma
velocidade em torno de 200 Km/h. Menos de trés décadas depois, surgem
0s Boeing 747 (os “Jumbos’), capazes de transportar 400 passageiros a
mais de 900 Km/h. As mudancas de entdo se concentraram mais em
tecnologia de navegacdo e novos materiais, etc., que tém tornado os
avibes mais econdmicos € menos agressivos ao meio-ambiente. (Revista
Brasileira de Direito Aeroespacial v. 79, p. 17-25, 2000.).

4.1.3 AERONAVES DE 32 GERACAO

As décadas de setenta e oitenta marcaram a adocdo de novas tecnologias de
navegacao aérea, as quais permitiam maior precisdo nas rotas, € com iSSO uma
economia de recursos mais eficiente.

Nos anos 80, os fabricantes exacerbaram a utilizacdo da tecnologia de
automacao. Nesta época surgiram 0s primeiros avides civis, como 0s Boeing B-767

e B-757 e o Airbus A-310, com painéis "glass cockpit".
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Boeing 767

Figura 27 — Terceira Geragdo — Boeing 767

Fonte: http://www.airliners.net

Este sistema deixa para tras os varios instrumentos analdgicos tradicionais, o
mecanico de vb6o e o navegador, apresentando uma imagem informatizada formada
pelo cristal liquido e sistemas digitais.

Houve, ainda, a reducdo do numero de operadores a bordo das aeronaves
com a extingdo das funcbes de navegador e radio-operador, as quais passaram a
ser executadas pelo comandante e pelo co-piloto (FAA, 1996). O periodo foi
marcado também pela significativa reducdo de acidentes aeronauticos por falhas
essencialmente mecéanicas indicando, contudo, um acentuado aumento da
preocupacgao com as “falhas humanas”.

Surge nesse periodo o Flight Managment System (FMS), integrando e
controlando diversas atividades da operacao, tais como: navegacdo, controle de
motores, decolagem, subida, véo de cruzeiro e pouso (Billings, 1997). Surgiu uma
aeronave derivada do DC-10, o MD-11, de longo alcance, o primeiro bi-jato
widebody foi o Airbus A-300, um avido comercial de média distancia.

Surgiram grandes aeronaves de transporte comercial propulsadas a jato,
como os modelos lancados pela Boeing como o B-737/300, B-767 e B-747-400, que
séo derivados diretos do Boeing B-707. Produzido pela empresa norte-americana
Boeing Company, em 1968, o Boeing B-737 € o jato comercial mais vendido de
todos os tempos, contribuindo mais do que qualquer outro avido para tornar as

viagens aéreas acessiveis ao grande publico.
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Segundo Shaw (1999), o desenvolvimento da versdo Boeing B-737/300
comecou em 1979, quando o mercado mostrava claramente a necessidade de um
novo aumento na sua capacidade de passageiros. Este aumento deveria ser
conjugado a um menor consumo de combustivel e niveis de ruido bem menores do
que aqueles emitidos pelos ultrapassados motores PW JT-8D. A Boeing acabou
escolhendo o motor CFM56.

O primeiro B-737-300, com a fuselagem 2,64 metros maior que a do B-737-
200, recebeu suas encomendas iniciais em marco de 1981, pelas empresas norte-
americanas US Air e Southwest. Esta fuselagem maior acomodava mais 21
passageiros em configuracao de classe Unica.

As principais diferencas externas em relacdo aos B-737-100/200 s&o os
formatos da carenagem dos motores (Sharpe et al., 2001). O B-737-300 foi
homologado pela FAA em novembro de 1984, com as primeiras entregas no final do
mesmo més, tanto para a US Air como para a Southwest. A primeira entrega para
clientes internacionais foi realizada em janeiro de 1985 para a empresa charter
inglesa Orion Airways. Em seguida surgiram novas versdes como a cargueira e a de
conversao rapida, além de diferentes opcbes de poténcia dos motores dentro da
familia CFM56 (Shaw, 1999).

Os avides widebody, segundo Endres (2001) foram criados para proporcionar
conforto aos passageiros e para facilitar o movimento destes. Novos artificios
aerodinamicos, como asas enflechadas e os perfis laminares e super criticos, bem
como as caracteristicas operacionais dos grupos moto propulsores e a
pressurizacdo das cabines passaram a exigir novos conhecimentos e habilidades de
pilotagem, em nivel cognitivo, pois o aumento de velocidade nos avides impés a
necessidade de maior planejamento, padronizacdo e capacidade de raciocinio
rapido.

O Boeing B-767 ocupa a faixa de mercado de 200 a 300 passageiros. Sua
producéo iniciou-se em 1978, tendo voado pela primeira vez em 26 de Setembro de
1981. A verséao basica do B-767-200 pode operar em voo direto entre S&o Francisco

e Nova York, com seus 224 assentos ocupados.
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TERCEIRA GERACAO

Figura 28 — Terceira Geragdo — MD80 e Boeing 767

Fonte: http://www.airliners.net

Posteriormente vieram o B-767-200ER e 300 ER (Extended Range), nesta
versao podera decolar lotado, tendo autonomia para voar 12.250 km sem escalas,
como por exemplo, distancias entre Londres e Bombaim, ou Toéquio e Sidney ou
Nova York e Beirute, com 181 passageiros. A versao standard utiliza 229 e 255
assentos) em vbos de média distancia.

O mais novo membro da familia B-767, € a série 400, apresentada em abril de
1997, tendo o comprimento da fuselagem 6,43 metros maior que a versado 300ER,
com 15% a mais da capacidade em assentos disponiveis. E considerado o substituto
natural dos Douglas DC-10, Airbus A-300 e Lockheed Tristar L-1011/500 e com
vantagens no consumo bem menor de combustivel. Possui raio de acdo maximo de
10.440km. Segundo a Boeing Co., possui economia de 4% no seu custo

operacional, em relacdo ao seu concorrente direto Airbus A-330.

4.1.4 AERONAVES DE 42 GERACAO

Surge o Airbus A-320, primeiro "all glass cockpit”, ou seja a cabine de
comando totalmente informatizada. Em nenhum outro lugar a informatizacdo das

aeronaves foi utilizada de forma tao eficiente quanto nos sistemas de navegacao.
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Segundo Billings (1997), o procedimento de navegacao da era do “glass cockpit” deu
um grande salto em relacdo aos instrumentos mecanicos: “Nenhum outro sistema
diminui tanto a carga de trabalho cognitiva do piloto quanto este. E, sem davida, o
avanco tecnolégico mais expressivo para transformar os avibes modernos muito
mais resistentes ao erro” (Billings, 1997; p. 92).

O Airbus A-320 é uma aeronave comercial para passageiros projetada para
operar rotas de médias e curtas distancias, possuindo a capacidade para até 174
passageiros, mais 11 assentos de tripulagdo. A aeronave possui 37,573 m de
comprimento, e envergadura de 34,100 m, podendo atingir a velocidade de cruzeiro
de 833 Km/h, atingindo uma altitude de cruzeiro de 11.800 m. Tornou-se referéncia a
nivel mundial, sendo a primeira aeronave comercial construida com totalmente co
tecnologia FBW (Fly-By-Wire), onde substituiu os manches de controle por side-
sticks.

Curran (1992), relata que a partir da década de noventa os fabricantes foram
aos poucos substituindo os tradicionais instrumentos e sistemas analdgicos por
sistemas digitais, mais econémicos e confiaveis.

Nessa época, Billings (1996) aponta que as pesquisas e investigacdes de
acidentes comecaram a identificar novos desafios impostos pela automacao das

cabines, tais como:

— dificuldade de gerenciamento da carga de trabalho;

— perda de consciéncia situacional;

— dificuldade de gerenciamento do erro;

— necessidade da redefinicAo de procedimentos operacionais e das
funcdes a bordo;

— necessidade de capacitacdo dos pilotos para operacdes com multiplos
operadores;

— aumento do volume de trafego aéreo nas areas terminais dos grandes
centros e nas aerovias de ligacdo entre 0s mesmos;

— havegacao aérea através de sistemas autbnomos ou apoiados em

satélites.
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As novas aeronaves passaram a exigir apenas dois pilotos, que assumiram
como tarefa o monitoramento de fun¢bes automaticas, antes realizadas pelos
mecanicos de vOo e agora executadas por computadores.

No ano de 1994, o Boeing B-777 fez seu primeiro v60. Foi 0 primeiro aviao a
ser totalmente desenhado e planejado com computadores. E atualmente a maior
aeronave bi-reatora, conhecida mundialmente, juntamente com o quadrirreator
Airbus A-340 sao atualmente os avides de maior alcance operacional do mundo,
podendo percorrer mais de 16 mil quildmetros em um Unico voo.

Voou pela primeira vez no ano de 2005 o maior avido comercial de
passageiros denominado Airbus A-380, superando o Boeing B-747 que havia detido
o recorde por 35 anos. A aviagdo comercial passou a desenvolver tecnologias que
tornaram o0 avido cada vez mais automatizado, reduzindo gradativamente a
importancia do piloto na operacdo da aeronave. O objetivo desta tecnologia
embarcada tem por principio diminuir os acidentes aéreos causados por falha
humana.

Os fabricantes de avides comerciais continuam a pesquisar maneiras para
qualificar os seus avibes, tornando-os cada vez mais seguros, eficientes e
silenciosos. Ao mesmo tempo, pilotos, controladores de espaco aéreo e mecanicos
passaram a ser cada vez mais bem treinados e aeronaves sao cada vez mais

vistoriadas para evitar acidentes causados por falha humana ou mecanica.

QUARTA GERACAO
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Figura 29 — Quarta Geragéo — Boeing 777

Fonte: http://www.airliners.net
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Segundo Drezner (2002), desde o inicio do século XXI a industria aeronautica
vem tentando substituir o piloto por aeronaves controladas a distancia ou mesmo por
computadores, os quais podem desempenhar tarefas com eficiéncia e um custo
menor do que uma aeronave convencional que desempenhe a mesma tarefa.

Os primeiros UAVs (Unmanned Air Vehicle Systems - Sistemas de Veiculos
Aéreos Nao-Tripulados) datam da década de sessenta, quando apareceram em
conflitos armados com a missdo de fazer reconhecimento sobre areas inimigas
fortemente defendidas, em que aeronaves convencionais eram abatidas com alto
custo de vidas e material. O primeiro v6o totalmente autbnomo sobre o Oceano
Atlantico por uma aeronave controlada por computadores foi realizado em outubro
de 2003.

4.2 0 DISTANCIAMENTO DO PILOTO EM RELACAO A
AERONAVE

Quando os sistemas eletrbnicos comecaram a ser desenvolvidos, 0s
primitivos equipamentos foram sendo substituidos por sistemas de tecnologias mais
complexas, elevando o grau de automacdo das aeronaves, ocasionando o
afastamento das habilidades manuais de pilotagem sobre a mesma (Crouzet, 1996).

O aviador comecou a distanciar-se progressivamente da aeronave, pois entre
ambos passava a existir uma série sistemas automaticos em que o piloto comegava
a gerenciar e programar, para que estes executassem na aeronave a maneabilidade
programada por ele.

Nos primeiros avides de treinamento, o piloto voava com o rosto ao vento,
como se fizesse parte da atmosfera que o envolve, podendo fazer vbo de subida,
bem como v6o de descida, voos de curva pouco ou muito acentuada. Podia sentir os
efeitos das mudancas de atitude em seu corpo e manter a sensacao de equilibrio
com o labirinto de seu ouvido interno.

A sensacdo de voar é gratificante apesar de todos os sintomas que se

apresentam durante um voo, sendo um motivo de satisfacdo para o aviador. Quando
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as cabines se fecharam, o piloto perdeu um pouco deste contato fisico com a
atmosfera, fazendo com que o piloto se sentisse mais intelectual do que como parte
do ar que o envolvia.

As sensacdes continuavam a existir, principalmente as de atitude com relagao
a aeronave, podendo certas vezes a contrariar as indicacdes dos instrumentos da
aeronave, fazendo o piloto confiar mais no seu assento, que em determinados
instrumentos indicadores de atitude da aeronave.

No vbo por instrumentos, as sensac¢des do nosso corpo séo ligadas, de certa
forma, as mensagens que sao transmitidas aos labirintos de nossos ouvidos. Muitas
vezes, temos a tendéncia a contrariar instrumentos como horizonte artificial,
indicador de curvas e giro direcional, porém, em um vdo por instrumentos, devemos
ter a certeza que os instrumentos estéo nos indicando as atitudes corretas.

Reportando-se aos v6os em uma aeronave Douglas DC-3, 0os percursos eram
muito mais demorados para serem atingidos, e comparando com os dias atuais,
muitas mudancas aconteceram. Antes, o piloto tinha tempo para transitar na cabine,
podendo conversar com cada um de seus passageiros, tinha um relacdo muito mais
afetiva, trazendo sempre um misto de carisma e confianca aos seus passageiros.
Passageiros e tripulantes faziam parte de uma familia.

Hoje, a velocidade do jato ja ndo permite que haja tanta afinidade como
antigamente. A presenca do aviador passa despercebida e seus passageiros ficam
em posicdo distante, sem haver mais a integracdo entre os mesmos. O
desenvolvimento tecnoldgico tornou possivel automatizar mais funcées na cabine de
uma aeronave da aviagdo comercial, este aumento nos graus de liberdade no
projeto deslocou perguntas direcionadas a utilizacdo préatica da tecnologia.

Muitos segmentos comegaram a questionar-se sobre como usar as
possibilidades obtidas dos recursos pela tecnologia e se esta poderia suportar e
expandir o desempenho humano. Os resultados precedentes na interacao piloto-
automacao derivaram-se dos exames piloto, incidentes de relatérios e observacdes
do treinamento que produziram um acervo das caracteristicas e dos contextos onde
0 processo homem-maquina € provavel de rupturas.

O dominio da aviacdo e a cabine do piloto foram vistos sempre para estar na
frente do desenvolvimento tecnoldgico. O progresso na cabine do piloto foi muito
significativo, percebendo-se claramente por envolver um grande nuamero de

problemas praticos ndo programados, como 0s problemas que sdo produtos
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consequentes da tecnologia da automacdo, que os avibes adotaram. Para
administrar todos os sistemas automatizados tem sido proporcionado ao piloto as
ferramentas certas e a informagdo necessaria para inicializar, controlar e interagir
com esses sistemas. Isto na verdade define a interface homem/maquina, que deve
ser apropriadamente elaborada e ajustada para ambos: o piloto e o sistema.

Os varios “displays”, encontrados no painel sdo excelentes exemplos de
informagéao fornecida para aumento sua vigilancia no decorrer de um voo. O “side-
stick” usado nas aeronaves Airbus é outro exemplo de uma ferramenta que melhor

de ajusta ao piloto e ao sistema.

SIDE-STICK AIRBUS 320

Figura 30 — Side-Stick Airbus 320.
Fonte: http://thump01.pbase.com

De acordo com Kern (1998), a automacao tem contribuido para distanciar o
piloto do estado da aeronave, ou seja, dos parametros de controle, performance e
navegacao. A crescente interposicdo de sistemas automatizados entre o piloto e o
avido tende a distancia-lo cada vez mais dos detalhes da operagdo. Assim, este
processo tende a excluir o homem deste contexto.

Aquilo que outrora pode representar a concretizagdo de um sonho, em
tempos modernos marca a perda de sentido da acdo. O piloto atual limita-se a
operar sistemas previamente estabelecidos e calculados.

A Figura 31 representa a mudanca que a automacao provocou no posto de

pilotagem e o afastamento do controle do piloto sobre a mesma.
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Figura 31 — Evolugéo da Automacéo das Cabines de Comando
Fonte: Kern, 1998

Pela andlise da figura acima percebe-se quatro geracdes da evolucao
tecnolégica das aeronaves comerciais. Na primeira geracdo, o0 piloto atuava
diretamente nos controles da aeronave e isso refletia no estado da mesma,
aparecendo os primeiros tragos de automatismo e o piloto passou a atuar com o
piloto automatico. Este atuava nos controles que modificavam o estado da aeronave.

Na segunda geracdo, o piloto passou a atuar com o piloto automatico,
tornando os vbéos mais seguros e eficientes. Na terceira e quarta geracao, o piloto
passou a atuar com os controladores, também conhecidos como “Flight Directors”
(Diretores de V60), que atuam no piloto automético, que, por sua vez, comanda 0s
controles de atitude da aeronave e também com computadores “Control Display
Unit” (CDU) e o “Flight Management System” (FMS), que atuam no controle dos
sistemas integrados de gerenciamento de v6o, que por sua vez atuam nos controles
aerodinamicos, modificando o estado da aeronave. O que se pode perceber é que
entre a acdo do piloto e a mudanca do estado da aeronave tem-se uma
complexidade crescente de mecanismos e sistemas ao longo das quatro geracdes
(Anexo A). Segundo Reason (1990) a automacéo ndo eliminou o erro humano, mas
mudou a sua natureza. O referido autor aponta também como vantagens da
automacao a reducao da carga de trabalho manual e da fadiga pela liberacédo de
acOes repetitivas, utilizacdo mais econdmica do equipamento, aumento da

capacidade produtiva e aeronaves mais protegidas contra falhas humanas.
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Contrariamente a essas vantagens, Strauch (2002) aponta como opiniées
contrarias a automacao a insatisfacao de tripulantes, causada pela deterioracéo de
suas habilidades de pilotagem manual, associado a baixa capacidade de
monitoramento do ser humano, onde o sistema contribui muito para a autoconfianca
e a complacéncia.

No desenvolvimento de cabines nas primeiras décadas do século passado 0s
projetistas buscavam prover o operador com informagdes suficientes para a
operacdo segura da aeronave. Tal fato € bastante facil de ser entendido, pois ao
longo dos anos as aeronaves ficaram cada vez mais famosas pela “quantidade de
luzes e reldgios” nos painéis. Contudo, nos dias atuais, é procurado apresentar a
informacgé&o cada vez mais clara e objetiva, de forma a n&o sobrecarregar o operador
com informacdes desnecessarias.

Neste contexto, insere-se o conceito de “Dark and Quiet Cockpit” (DQC),
modelo atual de concepcéo de cabines, que significa “cockpit” escuro e silencioso,
gue ocasiona um aumento do alerta situacional e da clareza das instru¢gbes contidas
no painel. Se a operacdo estiver transcorrendo de forma satisfatoria e todos os
sistemas operando normalmente a cabine estara escura e silenciosa. Assim, alertas
visuais, aurais e tateis devem ser projetados para atuarem somente em condi¢cdes
de anormalidade.

O conceito DQC se aplica de forma mais ampla no design de cabines. Outra
premissa relacionada a automacéo das cabines de comando centra-se na tentativa
de reducdo da carga de trabalho através de liberacdo do operador de tarefas
repetitivas.

A carga de trabalho, segundo Billings (1996), pode ser classificada como a
relacdo entre as capacidades do operador e as demandas da tarefa. Segundo o
referido autor, para um dado intervalo de tempo, a carga de trabalho aumentara com
0 aumento do volume e da complexidade das tarefas a serem executadas,
manifestando-se na forma fisica, cognitiva e emocionalmente.

Dekker e Orasanu (1999) identificam que o excesso de carga de trabalho em
pode prejudicar o desempenho em nivel de aprendizagem. Tal fato justificaria a
importancia da automacao de funcbes de controle a fim de garantir maior

capacidade de gerenciar informacdes e a tomada de decisdes por parte do piloto.
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4.3 OS SISTEMAS AUTOMATICOS: BOEING VERSUS AIRBUS

Sera que o acidente que vitimou o Airbus da TAM em Congonhas, no dia 17
de julho de 2007, teria acontecido em um avidao da Boeing? Em entrevista com o
Professor Hildebrando Hoffmann, Coordenador de Curso da Faculdade de Ciéncias
Aeronauticas da PUCRS, relatou que a empresa de aeronaves Airbus decidiu
apostar na modernizacdo. Desde o inicio da producéo de avides, a Airbus acreditava
gue somente uma moderna e inovadora tecnologia seria capaz de fazer a diferenca
entre ela e os demais fabricantes de aeronaves, podendo estabelecer uma
vantagem competitiva.

Em 1987, o fabricante Airbus desenvolveu o Airbus A-320, dotado da
tecnologia fly-by-wire, substituindo controles mecéanicos e hidraulicos, onde o
computador comanda todas as etapas de voo e reduz a carga de trabalho do piloto.
Porém estatisticas revelam que entre 80% e 85% dos acidentes com o A-320 tém
como causa a falha humana. A complexidade dos controles e a falsa garantia de
“erro zero” tornariam o homem vulneravel diante de um defeito do sistema.

Hoffmann considera bem mais dificil que uma aeronave Boeing viesse a

sofrer um acidente como aquele ocorrido em Congonhas, e diz:

A Boeing utiliza um conceito operacional de pilotagem mais simples e
menos propicia a erros do piloto ou a mau funcionamento da aeronave. Os
sofisticados dispositivos eletroeletronicos implantados pela Airbus, que
deveriam tornar a pilotagem mais precisa e confortavel, na pratica
deixaram a operacdo mais complexa. Citando como exemplo, as manetes
de controle de poténcia dos motores e do acionamento do reverso, ou seja,
o dispositivo que inverte o fluxo de ar nas turbinas e ajuda o avido a parar.
As manetes que estdo localizadas entre o piloto e o co-piloto devendo ficar
sempre alinhadas para poderem transmitir o mesmo comando as duas
turbinas. Segundo gravacdes da caixa-preta (‘Flight Data Recorder’ (FDR),
e ‘Cockpit Voice Recorder (CVR), do A320 da TAM, a manete
correspondente ao motor direito, que estava com o reverso travado, teria
ficado na posicdo de aceleracdo. Com isso, 0os computadores teriam
acelerado o motor, impedindo que o avido reduzisse a velocidade.

Outra diferenca esta no sistema de aceleragdo automatica da aeronave, pois
quando a aeronave é acelerada, as manetes permanecem na mesma poOSiGao.
Ouve-se a variacado de poténcia dos motores, mas nao se visualiza o0 movimento das

manetes. Por isso a tripulacdo deve estar muito atenta as indicacbes dos
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instrumentos. Quem é oriundo de aeronaves convencionais estranha muito este
procedimento

Nas aeronaves da Airbus, as manetes sao dispostas em posi¢cdes diferentes
para cada fase do voo, uma para a decolagem e uma segunda posicdo que
corresponde a subida, de cruzeiro e de aproximacdo com a pista. Uma terceira
posicdo de marcha lenta (idle) e uma quarta posi¢cdo que seria 0 acionamento dos
reversores.

Para cada uma dessas fases do vOo o piloto precisa levar manualmente os
manetes para a posicao correspondente. O sistema de piloto automatico adotado
pela Airbus faz com que os comandos tipo fly-by-wire, onde os transdutores
conectados aos elementos de controle (manetes de poténcia e sidesticks),
convertem os comandos do piloto em impulsos elétricos. Os computadores recebem
0s sinais elétricos dos transdutores, os interpretam e enviam o comando para servo
atuadores que executam.

A operacdo do Boeing € mais simplificada, considerando-se o0 momento da
decolagem, basta o piloto levar as manetes de poténcia a uma determinada posicao,
pressionar dois botdes (TO/GA - Take-off/Go-around) que estdo localizados
embaixo das manetes, fazendo com que elas avancem automaticamente a frente, de
forma que os motores fornecam a poténcia necesséria para a decolagem. Durante
as fases de subida, de cruzeiro e de aproximacdo, as manetes movimentam-se até
uma posicao predefinida, permitindo que o piloto visualize suas posicoes.

Do ponto de vista operacional, isto se traduz numa diferenca tranquilizadora.
Mesmo em seus modelos “fly-by-wire” manteve um sistema que informa aos pilotos
sobre o funcionamento da aeronave por meio do posicionamento fisico dos manches
e das manetes.

Ao passo que no Airbus, por uma questdo de projeto, os sidesticks e as
manetes ndo dao nenhuma informagao direta, ou seja, o piloto ndo visualiza o seu
posicionamento, pois precisa conferir os instrumentos para verificar se 0 aviao

executou o que foi comandado.
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Figura 32 — Piloto Automaético - Projeto Airbus
Fonte: http://www.contatoradar.com.br/images/Bertoli/pa_2.qgif

AIRBUS 380

Figura 33 — Flight Deck Airbus 380

Fonte: http://www.airliners.net

A Boeing, igualmente, apresenta um sistema mais simplificado de operacdo
do piloto automatico, permitindo uma maior interface entre o homem e a maquina. O
piloto automatico atua sobre a superficie de comando movendo o manche em
correspondéncia ao comando efetuado.

Esta integracdo dos comandos vem sendo adotada desde seus primeiros
modelos. Como caracteristica de manobra da aeronave que utiliza o manche

tradicional € a possibilidade de introduzir sensores de for¢ca e de posicao (Costa,
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2000). De acordo com Gunston (1990), um sistema de piloto automatico €&
normalmente constituido por um computador central responsavel pelo controle que
determina 0 movimento e as reacfes da aeronave. Através de sensores de posicao
e/ou movimento, determina a sua posicdo atual, e, de acordo com os dados
informados pelo piloto ou por um computador de navegacdo, efetua a correcao

necessaria através de servos motores e atuadores mecanicos e hidraulicos.
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Figura 34 — Piloto Automatico - Projeto Boeing

Fonte: http://www.contatoradar.com.br/images/Bertoli/pa_2.gif

BOEING 787

Figura 35 — Flight Deck Boeing 787
Fonte: http://www.avmag.com.ar/n9/787fd.gif
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O computador de gerenciamento de véo é capaz de realizar todas as tarefas
de decolagem, navegacédo e pouso, bastando a tripulacdo gerenciar se as funcdes
selecionadas estao operando corretamente. Afirma igualmente que o computador de
bordo executa os célculos necesséarios para o piloto realizar a sua navegacao,
recebendo informacdes do horario de chegada, o peso de pouso calculado e o
combustivel remanescente.

As aeronaves fabricadas pela Airbus possuem uma automacdo bastante
complexa, mas sem realimentacdo de posi¢do para os comandos disponiveis para

os pilotos. Explica Hoffmann:

No Boeing B-737 um piloto comanda a aeronave na cabine. Em um Airbus
A-320, o computador controla os reversores das turbinas, mas é preciso
gue se diga ao computador o que é preciso ser feito. Em situacées de mau
tempo, por exemplo, é normal esquecer de acionar botdes ou alavancas.
No entanto, em alguns casos, se o0 computador de bordo considera a
manobra indevida ou arriscada, assume o controle da aeronave.

SISTEMA DE MANETES AIRBUS 320

Figura 36 — Sistema de Manetes Airbus 320

Fonte: http://www.airliners.net
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SISTEMA DE MANETES DO BOEING 737 NG

Figura 37 — Sistema de Manetes do Boeing 737 NG

Fonte: http://www.airliners.net

A evolucéao tecnoldgica das aeronaves comerciais esta em estagio avancado
de progresso, em especial sob a forma de automacdo do voOo, onde tem
proporcionado significativa eficiéncia econémica no que diz respeito ao crescimento

do desempenho e da regularidade das operacdes de navegacéao aérea.

4.4 A EVOLUCAO TECONOLOGICA NAS AERONAVES DA
VARIG

Durante a primeira década de existéncia da VARIG, todos os pilotos e
mecanicos eram de origem alema, trazendo consigo a responsabilidade de
concretizar o sonho de um pequeno grupo de homens abnegados, voltados para o
futuro, visando o engrandecimento e o crescimento da empresa.

Uma tarefa dificil, agravada pela auséncia de uma infra-estrutura
aeroportudria, pela escassez dos auxilios a navegacao aérea e pela simplicidade
das aeronaves naquela época.

Também era fator de relevante importancia da confiabilidade dos materiais
existentes, onde um voo tranquilo realizado entre cidades proximas poderia resultar

em um véo dramatico de muito nervosismo aos tripulantes e aos passageiros. Por
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forca destes fatores e outros agregados as operacfes aéreas, muitos véos foram
realizados por aeronaves que possuissem trem de pouso com rodas, ao invés dos
hidroavides que utilizavam flutuadores.

As alturas eram consideradas relativamente baixas, como em torno de 5
metros em relacdo ao terreno, nunca superando a altura de 200 metros. As
aeronaves contavam com apenas 5 ou 6 instrumentos de bordo, que ndo tinham
uma precisdo acurada da velocidade, da altitude, do rumo magnético, das rotacoes
do motor e do indicador de curva. As outras informacgfes, muitas vezes eram
obtidas pelo ao recurso do piloto confiar em seus 5 sentidos.

Contam-se histérias fantasticas na empresa, onde o piloto de origem alema,
Franz Xavier Greiss, pilotando a aeronave Junkers F-13, fazia uso do olfato para
determinar sua posicdo em véo (Pinto, 2000). Conta-se que em um v60 em que as
condicbes meteoroldgicas estavam com baixa nebulosidade entre Bagé e Porto
Alegre, pois isso estava voando acima das camadas das nuvens.

Quando chegou o0 momento de iniciar a descida, recorria ao sentido do olfato,
pois o cheiro caracteristico do carvdo caracterizava que estava sobrevoando a
regido das minas de carvdo, que estavam localizadas nas cidades de Arroio dos
Ratos e de Butia. Isto indicava que ja tinha ultrapassado a regido serrana e desta
forma poderia iniciar a descida, pois dali em diante a regido era bastante plana até
Porto Alegre.

Esse pequeno grupo de pilotos foi responsavel pelo desbravamento
aeronautico no interior gaucho, auxiliando no planejamento de novos campos de
pouso e na instalacdo de uma rede de comunicac¢fes, destacando a presenca e a
participagdo do Sr.. Erni Peixoto, que muito fez pela VARIG e pela aviagao
comercial, colocando antenas de radio navegacédo e telecomunicacdes pelo interior
do Rio Grande do Sul.

Contando com um contingente bem pequeno de mecanicos, os pilotos muitas
vezes tinham que atuarem como mecanicos para sanarem as panes ocorridas ao
longo das rotas ou nos aerodromos distantes da sede. Ndo bastava ter o
conhecimento, muitas das vezes o piloto tinha de recorrer a sua criatividade para
que pudesse achar uma solugéo rapida e eficiente, que viesse a colocar novamente
a aeronave em v0o0.

Apesar do enorme esforco e dedicacdo que os mecanicos dedicavam as

aeronaves, guase sempre as panes de motores aconteciam para interromperem 0s
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voos, ao longo de suas rotas. Além delas, o piloto teria de conviver com o0 mau
tempo, onde em muitos avides a cabine era aberta, ficando o piloto exposto ao sol e
chuva, tendo que conviver também com as longas jornadas de trabalho e os
pernoites em hotéis de nao tdo boa qualidade.

Desde a época do legendario Atlantico, tipo Dornier Do J Wal, ao piloto era
atribuido todas as funcbes a bordo, como a distribuicdo de bolas de algodao (para
0s ouvidos) e caixas de lanche, além de instruir os passageiros sobre as normas de
seguranca da aeronave, como nao abrir as janelas durante o pouso e as
decolagens, devido ao perigo de entrar uma grande quantidade de agua pelas
escotilhas.

No Junkers F-13 (Livramento ou Santa Cruz), no Messerschmitt M.20b
(Acegud), ou no Junkers 52 (Maud), o compromisso de ser avisado aos passageiros
para nao atirarem objetos para fora das janelas.

Nestas aeronaves ndo existiam paredes, nem portas de isolamento entre
tripulantes e passageiros, 0 que muitas vezes ocorria durante o voo era uma tapinha
nas costas do comandante para uma solicitagdo do passageiro, o resultando quase
sempre numa boa conversa. Existia uma sensacdo contagiante entre tripulantes e
passageiros de estarem participando diretamente de algo inovador e
verdadeiramente emocionante (Pinto, 2000).

Na segunda metade da década de 30, com a chegada de novas aeronaves, 0
quadro de aviadores da VARIG se manteve bastante pequeno, sendo que em 1937,
a empresa possuia cinco aeronaves e o numero de pilotos ndo passava de quatro.
Em 1935, a empresa ainda ndo assistiu a uma melhoria no que diz respeito quanto
ao pessoal qualificado.

Adquiriu a aeronave Junkers Ju 52/3mge da South African Airways,
aumentando sua frota para 6 aeronaves. Era evidente a necessidade de ampliacao
de seu quadro de pilotos, visando também a necessidade de ampliacdo de sua rede
para fora do Estado do Rio Grande do Sul.

Esta providéncia foi tomada com a fundacdo da VARIG Aero Esporte (VAE),
tendo como proposito, entre outros, a formacdo de pilotos mercantes para
comporem suas tripulagdes nas aeronaves da empresa e as que poderiam vir num
futuro préximo.

No final da década de 30, a VARIG ja podia contar com pilotos brasileiros,

embora ainda dois pilotos eram de origem alema. Neste periodo, iniciava a Segunda
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Guerra Mundial, o que fez que todo material aeronautico de origem alema tivesse de
ser substituido, vindo a VARIG a procurar aeronaves de outras nacionalidades que
estivessem disponiveis no mercado.

A primeira aeronave a chegar foi um Fiat G.2, de origem italiana, sendo a
Unica aeronave existente no mundo, deste modelo. Era um trimotor metélico capaz
de transportar seis passageiros. Ficou conhecido entre os pilotos como “Spaghetti”.
Tinha a caracteristica de ser uma aeronave instavel, pois requeria uma atencéo
especial da tripulacdo, além de suas manetes funcionar de maneira invertida, pois
para aumentar a poténcia, as manetes deveriam ser deslocadas para tras, ao inves
de comanda-las para frente, como é feito em todas as aeronaves.

A segunda aeronave foi o bimotor DH-89A Dragon Rapid de Havilland, com
capacidade para seis passageiros, adquirida de uma companhia téxtil paulista. Era
quase impossivel voar monomotor com esta aeronave, também tinha verdadeira
aversao a chuva. Foi apelidado de “Dragao”, pelo grupo de voo.

Foi com este avido que a VARIG inaugurou sua primeira linha internacional.
Estas duas aeronaves foram retiradas de servico no ano de 1945, sendo vendidos
por verdadeira falta de confianca, por parte dos pilotos (Pinto, 1991). No ano de
1943, a VARIG teve a oportunidade de adquirir da Panair do Brasil, dois bimotores
Lockheed Electra, através da Defense Supplies Corp. ao preco de US $ 120.000
cada um. Eram capazes de alcancar uma velocidade de cruzeiro entre 310 a 330
Km/h e com uma configuracao interna de 10 passageiros. Foram os primeiros de um
total de oito adquiridos pela VARIG, até abril de 1945. Eram chamados de
“Elerctrinha” pelos pilotos e introduziram uma série de novidades que ainda n&o
existiam nos avides da companhia, como 0s equipamentos de navegacao radio
goniométrica, permitindo o voo por instrumentos e o trem de pouso retratil.

Os pilotos daquela época, quase sem perceber estavam deixando para tras a
era do pioneirismo, da aventura e da improvisagao, para ingressarem em um periodo
de verdadeiro profissionalismo.

O fim da Segunda Guerra, na Europa, permitiu que muitas empresas de
transporte aéreo adquirissem por precos irrisérios avides para o transporte de
passageiros. A VARIG, em fevereiro de 1946, reuniu recursos necessarios para
adquirir quatro Douglas C-47B, que pertenciam a United States Army Air Force,

pagando a quantia calculada entre US$ 30 e 35 mil.
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Como ocorreu em outras companhias de transporte aéreo, a partir da
aquisicdo de aeronaves, consideradas como sobras de guerra, proporcionou um
grande desenvolvimento no setor. Algumas destas empresas tiveram curto periodo
de tempo, sendo posteriormente fechadas, ou sendo absorvidas por empresas mais
estruturadas, ou outras empresas e de maior porte.

A VARIG adquiriu ao todo 49 aeronaves Douglas C-47 A/B e C-53, todos eles
conhecidos genericamente pela designacédo de DC-3. Representaram um verdadeiro
salto em termos de eficiéncia e conforto para os tripulantes técnicos, servindo todas
as linhas domésticas e algumas internacionais. Serviram durante 23 anos a empresa
com excelentes servigcos prestados, deixando sempre saudades naqueles que
tiveram a oportunidade de conhecé-los.

Entre 1948 e metade dos anos 50, comegaram a chegar na VARIG vinte e
dois avibes Curtiss Commander C-46 A/D, capazes de transportar o dobro de
passageiros que os avibes DC-3. E foi com este tipo de avido que a VARIG
inaugurou o primeiro servico aeropostal noturno nas regides Sul e Sudeste do pais.
Esta aeronave possuia uma enorme capacidade de carga, tornando-se ideal no
transporte de malotes e carga em geral.

No final da década de 50, a VARIG firmou contrato com um frigorifico no norte
do pais. Fazia uma linha, um pouco cansativa entre Belém e varias fazendas,
pertencentes ao frigorifico, onde também era local de descanso para o pernoite da
tripulacédo. As primeiras horas da madrugada eram destinadas para o abate do gado,
nas proximidades da pista, onde estava a aeronave e posteriormente carregadas a
bordo do C-46.

No ano de 1954, a VARIG encomenda para a Lockheed, trés aeronaves
Lockheed L.1049G Super Constellation, que deram a partir dai o inicio de uma nova
etapa de profissionalismo, que afetou todos os segmentos da empresa. Representou
um salto muito grande na conquista de novas linhas para o exterior, além do
continente sul-americano.

Era um quadrimotor dotado de todo o conforto para os passageiros, capaz de
desenvolver a velocidade de 480 Km/h e levar 66 passageiros. O salto tecnologico
dado pela aeronave Super Constellation, com seus iniUmeros e complexos sistemas,
determinou a introducé&o do Flight Engeneer (Engenheiro/Mecanico de V60), com a
finalidade de compartilhar a multiplicidade de encargos atribuidas a tripulacéo

técnica.
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Era o avido mais moderno para a época. Os pilotos da VARIG foram enviados
a cidade de Burbank, na Califérnia, para fazer o curso e o treinamento desta
aeronave, permitindo que 0sS mesmos operassem com absoluta eficiéncia e
segurancga esta aeronave.

O primeiro Super Constellation chegou na VARIG, em maio de 1955 e os
outro dois chegaram nos meses de junho e julho. A empresa necessitou fazer uma
rigorosa escolha no seu quadro pilotos, para que pudesse selecionar os que
pilotariam estas aeronaves, pois elas estariam inaugurando a mais prestigiosa linha
da empresa, que seria Rio — Nova York.

Esta linha tinha inicio em Porto Alegre, com escala na cidade de Sao Paulo.
Posteriormente decolava para o aeroporto do Galedo,no Rio de Janeiro, para fazer
uma rota com a duragdo de 26 horas de vb6o. Era um voo bastante cansativo para a
tripulacdo, mesmo fazendo revezamento com uma segunda tripulacdo. A VARIG
preparava-se para ingressar na era do jato.

Assinou primeiramente um contrato com a Boeing Co. para a aquisicdo de
avides Boeing B-707-441 e assinou um outro contrato com a francesa Sud Aviation
encomendando duas aeronaves birreatoras SE-210 Caravelle , pois justamente um
destes chegou primeiro ao Brasil. Muitos dos pilotos do Supers Constellation foram
designados para o quadro de pilotos do Caravelle, apés passarem por um periodo
de instrucdo ministrados pelos pilotos que haviam em Toulose, na Franca.

Muitos aviadores deram um salto tecnolégico de grandes proporcdes, pois
haviam comecado sua carreira de piloto comercial no Junkers F-13 e agora estavam
na operacdo de uma aeronave a jato de complexa tecnologia.

O Caravelle tinha uma velocidade de cruzeiro de 780 Km/h comparado com
0s 140 Km/h do Junkers F-13, contudo mostrava-se ser uma aeronave muito facil de
pilotar. Subia para o nivel de cruzeiro com um angulo de aproximadamente 25°,
mesmo estando com a lotagcdo completa, 0 que era uma caracteristica praticamente
desconhecida entre os avides de transporte aéreo comercial da época. Seu voo era
silencioso e extremamente confortavel.

Adquirido para cobrir as linhas domésticas e as internacionais somente dentro
do continente sul-americano, o Caravelle antecedendo a chegada dos B-707, foi
imediatamente colocado na linha Rio - Nova York, pois também na época ndo havia
nenhuma companhia aérea que ligasse os dois continentes servidas por aeronaves

a jato. Possuia pouca autonomia de véo, competindo, de certa forma, com o Super
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Constellation em namero de escalas, operando a rota Porto Alegre — Sdo Paulo -
Rio de Janeiro — Belém — Port Au Spain — Ciudad Truijillo — Nova York, em 16 horas.

Nos anos seguintes a VARIG incorporaria aeronaves mais sofisticadas e
também capazes de transportarem um maior nUmero de passageiros em percursos
com maiores distancias. As maquinas se aperfeicoaram, porém o0s que as
comandavam muito tinham de parecido com os antigos pilotos que conduziram 0s
frdgeis Junkers F-13 que partiram de Porto Alegre em direcdo as pequenas cidades
do interior gaucho.

Com relacdo aos diferentes tipos de avides que fizeram parte da frota da
companhia, os pilotos foram distribuidos em grupos de acordo com o tipo de
aeronave. Para um piloto recém admitido, 0 comecgo sera o estudo do equipamento
em que irAd voar, com atividades operacionais relativas a sua familiarizacdo e
aprendizado.

Exercera a funcdo de co-piloto pelo periodo de alguns anos, para entdo
passar para outro tipo de equipamento capaz de efetuar véos transcontinentais, na a
mesma funcdo e executando o mesmo tipo de trabalho. Ap6s cumprir as exigéncias
e de acordo com a disponibilidade de vagas, sera preparado para o comando de
uma aeronave do mesmo tipo da que havia iniciado como co-piloto na empresa.

A partir dai a ascensao para outros tipos de aeronaves € um processo que
demora alguns anos. Sabe-se que alguns pilotos tém preferéncia por determinado
tipo de aeronave, e permanecem nelas por muito tempo, além do normal estipulado
pela empresa. A idade média dos co-pilotos era de 31 anos e para os comandantes,
37 anos de idade.

Durante muitos anos os lendérios Lockheed Electra Il serviram na Ponte
Aérea Rio - Sao Paulo, tornando-se a aeronave simbolo desta viagem, entre as duas
capitais. Além de ser uma experiéncia gratificante atuar nesta linha, era de
inigualavel riqueza de aprendizagem.

Além de um trabalho gratificante, permitia que as tripulacbes sempre
pernoitassem em casa, 0 que na vida de piloto € um beneficio de extrema
importancia. Mais tarde, as aeronaves Lockheed Electra Il foram substituidas pelos
modernos Boeing B-737-300.

Para quem voou nos Boeing B-737-200, pode-se dizer que conheceram o

Brasil como poucos brasileiros conhecem. Iniciando a etapa em Sao Paulo ou no Rio
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de Janeiro, o vdo era designado para os mais diferentes lugares, em distantes
destinos deste grande territdrio nacional.

Seus pilotos compartilhavam da habilidade de voar realmente uma aeronave
semelhante as aeronaves de 60 anos atras, pois seus instrumentos eram todos
analégicos requerendo muita habilidade do piloto para executar os procedimentos
operacionais requeridos. Concebida no final de década de 60, os B-737-200,
apresentavam todas as caracteristicas técnicas dos avides daquela época, exigindo
mais da habilidade de pilotagem, que um Boeing B-737-300 e as geracdes mais
novas de avioes de transporte aéreo de passageiros (Flores Junior, 1997).

Caracteristica semelhante acontece entre as tripulacbes do MacDonnell-
Douglas DC-10. Estes avides estdo longe de serem maquinas dotadas de
equipamentos basicos. A tripulacdo técnica estava constantemente monitorando 138
instrumentos e 342 luzes de aviso e acionando mais de 350 chaves, além de contar
com o apoio de 7 computadores que facilitam o trabalho de conduzir a aeronave
num voo de cruzeiro entre duas cidades a 908 Km/h e a uma altitude de cerca de
10.000 metros.

As linhas internacionais eram operadas por comandantes de maior
experiéncia, tendo a idade média entre 44 e 55 anos, de acordo com a aeronave que
operam. As principais aeronaves eram 0s Boeing 747-300, Boeing B-767-200/300,
0S novos Boeing B-777 e os MacDonell-Douglas DC-10 e MD-11.

Como qualquer outro tipo de avido, cada um deles possui caracteristicas que
os distinguem dos demais. Os gauchos guardam um enorme orgulho pela empresa
e, também, pelo fato de que muitos dos seus filhos, seduzidos pelo sonho de voar,
acabaram ingressando na VARIG. Houve épocas em que os quadros de pilotos e de
todas as outras fungdes eram compostos por gauchos.

Quando a VARIG atingiu a posicao de principal empresa de transporte aéreo
do pais, as tripulacdes técnicas gradativamente foram se identificando com homens
e mulheres que vieram das mais diferentes partes regides do pais, com um Unico
objetivo de concretizar seu sonho em poder voar na VARIG.

Atraidos desde cedo para a profissao de aviador com enorme motivacao e
dedicacédo a este trabalho, os jovens pilotos que voavam com o vento batendo no
rosto a procura de uma arvore pelo caminho que pudesse lhes indicar a direcédo

certa de rota. Mas isto ja faz parte de um passado distante, onde os pilotos lutavam
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contra as limitacfes técnicas de sua aeronave rudimentar para conseguir chegar até
o destino.

Hoje o desafio reside na propria execucdo do vbéo. Realizar um procedimento
de descida, um pouso com perfeicdo, uma navegacao em rota executada de forma
segura, ou simplesmente utilizar todos os recursos disponiveis da aeronave, séo
alguns desafios que a atual geracdo de pilotos se confronta diariamente em suas
rotinas de trabalho, mesmo tendo que trabalhar em outras empresas aéreas, tanto

nacionais como estrangeiras.

45A RELACAO INTERPESSOAL ENTRE PILOTOS NA
CABINE DE COMANDO

A concluséo de varios acidentes aéreos tem apontado como fator contribuinte,
a falta de coordenacdo entre os tripulantes responsaveis pela condugdo das
aeronaves, onde foi apontado que a maioria dos acidentes aeronauticos tinha como
fatores contribuintes a falta de lideranca eficaz, a deficiente comunicacao, a tomada
de decisdo falha entre outros elementos que ndo eram técnicos mas sim
comportamentais.

Muito embora seus profissionais estivessem tecnicamente qualificados e
capacitados, e ainda as aeronaves nao apresentarem falhas operacionais, e nem
mecanicas, o acidente podera concretizar-se se porventura um destes elementos
possuir uma preciosa informacdo, e ndo souber transmiti-la ao responsavel pela
tomada de deciséo a bordo.

Relatos como este veio a provocar um grande avancgo na area da tecnologia,
com a introducéo de sistemas automatizados nas aeronaves. A partir dai, foi notado
uma mudangca significativa no rumo das causas dos acidentes: as falhas decorrentes
de falhas humanas passaram a ter uma evidéncia maior em detrimento das falhas
oriundas do equipamento, isto porque 0s equipamentos ficaram mais sofisticados e,
conseqguentemente, as falhas humanas tornaram-se mais evidentes (Leiman, 1997).

A andlise deste cenario levou a estudos de investigagdo sobre a habilidade
dos pilotos na aplicacdo de seus conhecimentos e também a compreenséo dentro
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de situacbes especificas de um vbo, podendo ser avaliado a sua habilidade
comportamental e 0 dominio do sistema automatizado.

Dekker & Hollnagel (1999), atestam que o processo de automacao foi, entao,
desenvolvido para complementar e auxiliar as opera¢cdes humanas na execucgao
destas tarefas, quase impossiveis de serem realizadas sem a assisténcia da
maquina.

Esses esforcos tém sido traduzidos em seminarios, simpdsios, mesas
redondas, workshops, pesquisas, novas regulamentacdes, artigos na imprensa,
livros, manuais, cursos em universidades, cursos CRM (Crew Resource
Management), nos quais se procura otimizar o relacionamento entre tripulantes,
melhoria de treinamento e outras atividades

De acordo com Leimann (1997), muitas vezes a agao repetitiva ndo permite
ao atuante analisar a conduta como uma forma insegura de realizar o trabalho. Sao
vicios adquiridos que sao resultantes de um ensino inadequado ou que instalou-se,
ao longo dos anos, por falta de uma autocritica.

A arrogancia e prepoténcia, além de outras atitudes, tém ocasionado
acidentes com perdas materiais e de vidas. O piloto é o responsavel pela tomada de
decisbes, sendo capaz de sintetizar muitos dados. Tais constatacfes suscitaram o
consenso entre as empresas aéreas, industria aeronautica e governo quanto a
necessidade de incrementar Programas de Treinamento em Fatores Humanos, com
0 objetivo de melhorar a coordenacdo e o gerenciamento de toda a tripulacdo de
vOO0.

Assim, foi implementado o Treinamento em Gerenciamento de Recursos da
Cabine (Cockpit Resource Management - CRM), visando a minimizacdo do erro
humano como fator contribuinte para acidentes e incidentes aeronauticos, sendo
ministrado, a principio, apenas a tripulacdo técnica, como parte integrante do
Treinamento de Operacdes de V6o (DAC, 2005).

Posteriormente, o termo cockpit evoluiu para crew (tripulagcédo), passando o
treinamento de Gerenciamento de Recursos da Tripulacdo (Crew Resource
Management - CRM), para buscar uma melhor coordenacdo dos tripulantes
envolvidos com a operagao da aeronave, tendo por objetivo a seguranca de voo.

Atualmente, existem denominacdes variadas, como Gerenciamento de
Recursos da Companhia / Equipes - Company / Corporate Resource Management)

gue sdo empregadas por organizacfes que utilizam este tipo de treinamento.



170

De acordo com a IAC 060-1002A Treinamento em Gerenciamento de
Recursos de Equipes (Corporate Resource Management — CRM) existem varios
métodos utilizados no treinamento em CRM, sendo de carater universal, altamente

recomendados:

- O Treinamento em CRM deve enfatizar o trabalho de equipe, e ndo a
competéncia técnica individual, visando a eficiéncia e a eficacia no
desempenho operacional.

- O Treinamento em CRM deve criar oportunidades para que 0 grupo
ponha em prética e desenvolva os conceitos de lideranca e trabalho de

equipe, de acordo com a sua real funcgéo.

Conclui-se que o modelo CRM visa um processo de mudanga organizacional,
tendo sugerido que ocorram mudancas de profundo impacto na cultura
organizacional nos ambientes de trabalho, tanto na parte administrativa de um a
empresa aérea, como na parte operacional, principalmente, na cabine de comando
de uma aeronave, onde 0s pilotos sdo os principais atores deste cenario.

A aplicacdo pratica da filosofia e os conceitos de CRM séo encontrados no
treinamento orientado para a linha aérea, denominado de Line Oriented Flight
Training (LOFT), que vem a ser treinamento de gerenciamento de v6o em tempo
real, praticado em simulador. Este treinamento direciona que a tripulacdo tenha a
oportunidade de auto-analisar o comportamento adotado com relacdo a gestdo dos
recursos na conducao de um voo.

Segundo a Circular 217-AN/132 - Compéndio sobre Fatores Humanos,
publicada pela ICAO (1992):

LOFT se remite a la instruccién de tripulaciones aéreas, lo cual entrafia una
misiébn completa de simulacion de situaciones representativas de
operaciones de linea aérea, haciéndose especial hincapié en situaciones
relativas a comunicaciones, administracion y direccion. En breve, LOFT
significa instruccion de misién completa practica y en “ tiempo real.

O CRM visa contribuir para o aumento da confiabilidade e seguranca do voo,
reducdo do estresse da tripulacdo técnica e comercial e a reducdo dos custos

operacionais decorrentes de decisdes gerenciais e operacionais erradas ou menos
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adequadas, que poderiam resultar em acidentes ou em decisdes onerosas para a
empresa. Assim como o treinamento de LOFT, a partir de um trabalho em equipe,
procura equacionar problemas que possam ocorrer durante um véo, objetivando
também, atuar em situacées de imprevisibilidade, buscando nesta metodologia a

solucionar situacdes ainda ndo experimentadas.
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5 ENSINO AERONAUTICO NO BRASIL: HISTORICO E EVOLUCAO

O ensino aeronautico trata da descoberta de novas tecnologias e
conhecimentos, procurando disseminar estes contelddos através da relacao
interativa entre o instrutor de v6o e o aluno.

Neste capitulo procuramos contextualizar a profissédo do piloto de avido em
sua perspectiva histérica, a natureza de sua atividade, as caracteristicas que
circunscrevem a profissdo e o nivel de proficiéncia atualmente exigidos para o
exercicio profissional.

Tratamos, igualmente, da evolugcdo do ensino aeronautico, partindo da
experiéncia de treinamento ministrado pela VARIG desde a sua primeira escola até o
ensino hoje desenvolvido pela PUCRS, através da Faculdade de Ciéncias
Aeronauticas.

Buscamos, ainda, identificar estratégias de capacitacdo de pilotos desde a
fase inicial até o nivel profissional de linha aérea, que necessitam ser produzidas e
analisadas para que possam ser operacionalizadas para a atuacdo com seguranca e
eficiéncia desde as aeronaves antigas, abrangendo a tecnologia analdgica até a
mais avancada.

E nossa intencdo, também, tracar uma linha de ligacdo entre o ensino
aeronautico iniciado na VARIG Aero Esporte, onde o aprendizado do v6o a vela e a
confeccdo de aeromodelos, que tanto incentivaram os jovens, e a trajetoria de
transmissdo de conhecimentos e aprendizagem consolidado com o passar do
tempo.

Voava-se em planadores primarios, rudimentos de aeronave, passando por
outros equipamentos um pouco mais sofisticados para a época, em que seus painéis
nao passavam de alguns instrumentos e de simples sistemas (Boletim Informativo do
Museu da VARIG, 1980).

O ensino na VARIG sempre foi levado a sério. Antes de que a maioria das
empresas do Brasil pensasse em manter Centros de Treinamento, ja em 1937 a
VARIG fundou o VAE - VARIG Aero Esporte, que seria o0 embrido da sua futura
escola de pilotos. Em 1951 inaugurou a EVAER — Escola VARIG de Aeronautica,
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que, juntamente com seu complexo de simuladores, veio a se tornar um simbolo de
qualidade e de exceléncia.

Com um programa de “Introducéo ao Jato” altamente qualificado através da
aplicacé@o do conceito europeu de treinamento “ab initio”, baseado na empresa aérea
alema Lufthansa, chegou a formar, no inicio da década de 90, até 120 pilotos/ano, a
maioria destes com menos de 21 anos de idade e ndo muito mais de 200 horas de
voo, saindo todos comprovadamente aptos para iniciar o processo normal de
formacdo para a operacdo de suas aeronaves Boeing B-727, Boeing B-737-200,
Boeing B-737-300 e os Lockheed Electra ll .

Na época 0 ensino e a aprendizagem tinham como referéncia aeronaves de
sofisticada tecnologia e de instrumentacdo analégica. Antes os painéis ofereciam
poucas informacgOes aos pilotos, a partir de entdo, os avibes ficaram com seus
painéis recheados de instrumentos, chaves, circuitos e lampadas.

A Escola VARIG de Aeronautica deu novo rumo ao ensino de aviacao,
direcionando-o para a aprendizagem e a compreensao destes novos componentes
que vieram para facilitar o v6o. Foram desenvolvidas aeronaves de tecnologia
avancada e o motor a reacéo se fazia presente em praticamente todas as aeronaves
pertencentes as empresas de linhas aéreas.

Estes periodos muito contribuiram para o desenvolvimento e solidificacdo de
muitas companhias de transporte aéreo comercial, pois em pouco tempo evoluiram
de simples aeronaves para avides de grande porte capazes de transportar centenas
de passageiros.

No inicio dos anos 90, a VARIG, visando aprimorar cada vez mais o perfil de
seus pilotos, propbs parceria para a PUCRS, com vistas a criagdo de um curso
universitario inédito no Brasil.

Baseada em uma idéia que veio cuidadosamente sendo amadurecida na
aviacdo ao longo dos anos, personificada em nomes consagrados na formacgao de
pilotos, como o Cmte. Rubens Bordini, a Universidade do Ar ndo veio substituir a
EVAER no que de mais excelente se conseguiu fazer na América Latina em termos
de treinamento, pelo contrario, veio absorvé-la e perpetua-la.

Com esta visdo, em 1993, foi criado o Instituto de Ciéncias Aeronauticas,
atualmente Faculdade de Ciéncias Aeronauticas, que em nivel de bacharelado
formaria os pilotos da VARIG num periodo de trés anos. Seu quadro docente reunia

antigos instrutores da Escola VARIG de Aeronautica (EVAER), e militares vindos da
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Forca Aérea Brasileira, além de professores universitarios pertencentes a outras
faculdades dentro da PUCRS.

Com a decisdo da Universidade do Ar firmemente tomada, a VARIG
encontrou na PUCRS a parceria ideal para concretizar seu projeto, e foi com orgulho
que esta entidade gaucha soube acolher, desenvolver e implementar a proposta
oriunda da VARIG, formando, pioneiramente na América do Sul, pilotos civis com
nivel universitario.

A PUCRS, aliando sua experiéncia em ensinar com o profissionalismo da
VARIG em voar, aceitou o desafio e saiu a frente na preparacdo desse profissional,
assumindo totalmente a conducao do Curso e tornando-se a pioneira na América do
Sul na formacao de pilotos de linha aérea para a aviagao civil com nivel universitario.
Buscando preparar profissionais pilotos dentro deste novo perfil, varias Faculdades
de Ciéncias Aeronauticas foram surgindo no Pais.

De acordo com seu Projeto Pedagdgico (1996) a Faculdade de Ciéncias
Aeronauticas da PUCRS, sempre teve a preocupacdo com a qualidade do ensino
ministrado aos seus alunos, buscando o reconhecimento por toda a comunidade
aeronautica em nivel nacional e internacional, pois atualmente, seus egressos estao
chegando ao posto de comandante de aeronaves pertencentes a empresas aéreas
nacionais e do exterior.

Desde o ensino da VAE, posteriormente passando pela EVAER, até a
formacao superior do piloto formado pela PUCRS, podemos verificar o avanco da
tecnologia que, em tdo pouco tempo, passou pelo ensino dos pilotos, muitos dos
quais sairam dos pequenos avides e foram voar em aeronaves mais modernas.

Por esse motivo surgiu a necessidade de reciclar sua aprendizagem, com
vistas a acompanhar o surgimento de novos conhecimentos e metodologias

empregadas na operacao das modernas aeronaves.

5.1 A EVOLUCAO DA INSTRUCAO AEREA

A instrucdo do voo tem por objetivo fazer com que pilotos sejam capacitados

a aplicar seus conhecimentos no exercicio de suas funcdes profissionais, que aliado
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a sua experiéncia, constituem-se em fator facilitador do ensino e da aprendizagem
no treinamento dos procedimentos de rotina de um voo.

O vbo sempre foi considerado como uma atividade onde o aluno tem a
oportunidade de incorporar o espirito de equipe caracteristico desta atividade,
adquirir a sensibilidade e a habilidade inerentes a tal pratica, aléem de aprender a
reconhecer os seus préprios limites.

A instrucdo aérea sempre procurou enfatizar que qualquer atividade, como
esta, deve observar certas regras e procedimentos que assegurem 0 seu bom
andamento.

Foram elaborados manuais com o propdsito de padronizar a instrucdo basica,
como também servir de referéncia para instrutores, pilotos e alunos, onde engloba
ndo sO a parte relativa a instrucdo propriamente dita, como também outros capitulos
referentes a alguns procedimentos que devem ser observados por ocasido da
operacao diaria.

A constante busca do aperfeicoamento deve ser observada por todos, desde
0 momento em que se inicia a formagé&o do piloto.

A instrucdo aeronautica esta orientada cada vez maior em preparar
profissionais especializados para atender demanda crescente dentro das novas
tecnologias embarcadas e do manejo das novas aeronaves que sao disponibilizadas
no mercado aeronautico.

A evolucdo do mercado aeronautico mundial € uma realidade, diante do
crescimento do transporte no cenario mundial. Diferentes técnicas foram criadas a
partir dos diversos desafios tecnoldgicos, ocorridos nestas Ultimas décadas, onde a
aviacdo tem experimentado um potencial crescimento.

Com a disponibilidade de tecnologias, recursos informatizados, automacao,
tudo face de um grande aumento da demanda, coloca o mercado aeronautico entre
aqueles que mais crescem no mundo, onde a evolucdo tecnoldgica pressupdem
preparacdo dos profissionais que nele trabalham, passando necessariamente por
treinamento, elevacdo de nivel, boa formacdo béasica e formacdo especifica no
campo solicitado.

Isto exigiu aprimoramento de um ensino capaz de atender demanda, fazendo
com que as empresas aéreas necessitassem cada vez mais de um saber para a

formacdo técnica de seus profissionais.
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A aviacdo civil precedeu a aviacdo militar, com a fundacdo do Aeroclube
Brasileiro, sendo o primeiro Aeroclube e um dos primeiros do mundo, fundado no dia
14 de outubro de 1911. A iniciativa de sua fundagdo se deu por profissionais de
diversas areas que possuiam um desejo comum de fomentar a aviagdo no Brasil
(Aeronautica, 1988).

O governo brasileiro assegurava o funcionamento da escola, mas que em
contrapartida, exigia que a mesma montasse toda uma infra-estrutura aeronautica
ainda inexistente como hangares, sistema de manutencéao, etc.

Em 23 de agosto de 1916, a Marinha do Brasil funda a Escola de Aviacao
Naval, onde funcionava no antigo Arsenal de Marinha, no Rio de Janeiro. No final
deste ano a Escola forma sua primeira turma e o Exército, que ainda ndo dispunha
de sua escola propria, enviava alguns de seus oficiais para estudarem na Escola da
Marinha (Aeronautica, 1988).

Com o fim da Primeira Grande Guerra em 1919, o Exército, solicitou ao
Aeroclube que desocupasse o Campo dos Afonsos, pois 0 espaco seria utilizado
pelo Exército para a criagdo da Escola de Aviagdo Militar. A partir dai foi estimulada
a criacdo de Escolas de Aviacdo em outros estados do Brasil, com o objetivo de
fomentar a cultura e a mentalidade aeronautica através do ensino da aviacgao.

Em 1931, foi criado no Brasil o Departamento de Aeronautica Civil, que
funcionava subordinado ao Ministério de Viagcdo e Obras Publicas. Este 6rgdo surgiu
da necessidade que existia de se regulamentar a atividade aviatoria no Brasil, tendo
em vista que ja funcionavam varias escolas e clubes de aviagéo por todo o Brasil.

Em 1941, se da o fato mais importante na historia recente da aviacdo
brasileira, a criacdo do Ministério da Aerondutica, fruto de um trabalho que j& vinha
sendo feito a muitos anos de fomentacdo da aeronautica no Brasil e que contava
com grande apoio do entédo presidente Getulio Vargas (Aeronautica, 1988).

J& existia uma aviagcdo comercial funcionando no Brasil com pilotos sendo
formados aqui nas diversas escolas existentes no Brasil e com empresas como a
VARIG a REAL e a Cruzeiro do Sul.

Esgotada a principal fonte de pilotos-aviadores empregados pelas empresas
de aviacdo comercial, o Curso de Preparacado de Oficiais da Reserva da Aeronautica
(CPORAer), estas empresas aéreas resolveram formar pilotos para preencher os

seus quadros. Com ajuda do Governo federal, que lhe cedeu avifes desativados da
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Forca Aérea Brasileira, essas trés empresas organizaram cursos de pilotagem com o
objetivo de formar pilotos, para os seus quadros de funcionarios.

Obtiveram apoio material do governo federal na forma de doacgéo a cessao de
avides de treinamento desativados pela Forca Aérea Brasileira, os Fairchild PT-19,
os Vultee BT-13 e BT-15, North American AT-6, além de outros fornecidos pelo
Departamento de Aeronautica Civil.

As praticas de treinamento de pilotos de avido modificaram-se
significativamente desde a década de cinglienta, quando os primeiros balizamentos
internacionais para a formacdo de recursos humanos para a aviagao civil foram
explicitados no Anexo A da Organizacéo de Aviacao Civil Internacional de 1944, em
Chicago.

Os procedimentos previstos nesse documento refletiam o status da industria
de pds-guerra da época, tanto pela incorporacao de praticas e doutrinas militares de
instrucdo, quanto pela utilizacdo de equipamentos analégicos e, na sua grande
maioria, sem a previsdo da técnica da navegacdo por instrumentos. Sendo este,
talvez, o primeiro desafio de capacitacao dos pilotos anos mais tarde (Orlady, 1995).

Também séo questdes necessarias para a compreensao da nova dinamica
sécio-econdmica, com referéncia a cargos ocupados por tripulantes em uma
aeronave da década de 50, a qual empregava cerca de 5 tripulantes técnicos,
atualmente sendo substituidos por equipamentos modernos que necessitam apenas
de 2 pilotos.

Neste caso, a tecnologia, que antes era desempenhada por acées manuais,
fica agora a cargo de procedimentos automaticos, liberando desta forma, o
profissional para tomar atitudes e ter comportamentos diferenciados, exigindo novos
habitos e posturas, agregados a maior capacidade de gerenciamento para 0S Nnovos
equipamentos.

Com os avangos em automagéo, economia e eficiéncia, se comparados estes
termos, tém mudado pouco, externamente, em relacdo aos formatos atuais, porém
apresenta mudancas significativas quanto aos conceitos tradicionais.

Portanto, a automacao ir4 prover uma reducédo do trabalho manual de cabine
por parte dos pilotos e, a0 mesmo tempo, possibilitard um aumento de atividades de
gerenciamento de situacfes internas e externas da aeronave. Estes parametros

modernos tém possibilitado a reducdo de papéis na cabine de comando da
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aeronave. Possuem uma documentacao integrada no sistema incluindo mapas,
cartas e manuais de voo.

O treinamento de transi¢do entre aeronaves de tecnologia distintas nédo é de
forma alguma uma questdo resolvida. As empresas aéreas e as escolas de
formacdo estdo entre as maiores beneficiarias dos resultados das pesquisas que
enfocam a transicao de pilotos entre estes equipamentos (Dekker et al., 1999).

Novas concepcdes de treinamento e capacitacdo, tanto em praticas quanto
em recursos, precisam surgir para que a adaptacdo do sistema homem-maquina
possa evoluir sem gerar como subprodutos problemas insuperaveis, direcionando
para o desenvolvimento de novas praticas voltadas ao ajuste entre produto
(Guimaraes, 2004).

No campo da habilitacdo, a literatura € unanime em exigir do piloto um perfil
que agregue habilidades para conduzir o véo com proficiéncia e seguranca como
coordenacdo motora, precisdo e exatiddo, concentracdo, raciocinio abstrato e
espacial, e rapidez de percepgao.

Atualmente a formacédo das tripulagcbes tem privilegiado que as situacdes de
voo real e a simulagcdo de vb6o criem um cenario semelhante a missdo a ser
cumprida, num v6o em condi¢cdes reais. Ou seja, 0s treinamentos simulados
deveriam partir da experiéncia que permitia ao piloto enfrentar o imprevisto, dos
incidentes que conhecera durante sua carreira e do saber pratico transmitido pela
comunidade de pilotos.

De acordo com Weiner (1989), a pilotagem do véo € vista como parte
integrante de um sistema composto pelo homem e pela maquina, onde o sistema
informatizado combina as informacdes que sao emitidas pela tripulagdo, combinadas
com a programacdo dos sistemas. A vivéncia de tal situacdo € ideal quando o
sistema traz o auxilio e o socorro ao piloto, porém, pode se tornar conflituosa quando
os pilotos atribuem ao automatismo as reacgOes diferentes daquelas esperadas pelo
piloto.

Quando os avifes altamente automatizados foram postos em servi¢co, 0S
pilotos ficaram preocupados diante de sistemas que mal dominavam e, a0 mesmo
tempo, &vidos de progresso para interagirem de forma integrada aos dados
pertinentes do vbo, ou na representacéo visual da aeronave e de seu ambiente.

Entretanto, seria ingenuidade considerar a atividade do piloto desta forma

simplista (Malvezzi, 1990). Aos pilotos fica reservada a tarefa através de uma
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sequéncia de operacdes, controles, verificacdes e comunicacdes de operacionalizar
o vbo do equipamento.

Refere-se a mesma como uma atividade operacional, pois: “tal sequéncia
expressa o cumprimento de normas e orientagdes rigidamente definidas a ponto de
reduzir ao minimo a poluicdo devido a interpretacbes ou significados equivocos”
(Malvezzi, 1990, p.158).

Esta afirmativa é corroborada pela APVAR (1998), que sustenta que as
tarefas técnicas dos pilotos sédo altamente padronizadas, onde eles devem seguir
uma disciplina bastante rigida para manter a sua integridade e dos passageiros que

estdo a bordo.

5.2 A PADRONIZACAO DA INSTRUCAO AEREA

Todo vbo de instrucdo era precedido de um “briefing”, ocasido em que o
instrutor detalhava ao aluno todo o procedimento a respeito da missdo que seria
efetuada. O aluno deveria procurar esclarecer todas as duvidas que ainda tenha em
relagdo as manobras que ira realizar.

A duracdo das missbes de duplo comando dependera das condicdes
meteoroldgicas vigentes e da limitacdo de tempo imposta por grande namero de
alunos. Entretanto, mesmo que estas sejam favoraveis, o vbo de instrucdo nao
deverd ultrapassar 1 (uma) hora de duracdo, sendo preferivel que o aluno efetue
novo voo.

A avaliacdo do vbo era efetuada por meio de “debriefing” conduzido pelo
instrutor, apontando tanto as virtudes quanto as dificuldades apresentadas pelo
aluno nas manobras realizadas, indicando, sempre que possivel, solucbes para as
deficiéncias observadas.

De acordo com o Manual de Instrucao de Pilotagem Elementar (Bozza, 1992),
a instrucdo basica de véo deveria ser feita por missdes sucessivas até o primeiro
vbo solo. A condicdo necessaria ao avanco do aluno sera a obtencdo do grau
“proficiente” em todas as manobras de cada missdo, desde a primeira, que se

propde a ambientacdo aérea do aluno.
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Ressalta-se a importancia do preparo tedrico simultdneo a execucdo das
missdes, por parte do aluno. Ressalta-se também a relevancia dos “briefings” e
“debriefings” a cargo dos instrutores, que devem ser minuciosos, exatos e objetivos.

O ensino é a transmissdo do conhecimento, informacdes imprescindiveis a
educacdo, ao passo que a aprendizagem € uma mudangca comportamental, como
gue algo novo venha a incorporar a personalidade do individuo. Na conceituacédo do
processo ensino-aprendizagem, devemos distinguir sempre o0s termos que
eventualmente s&o tidos como sinénimos.

O conhecimento do processo de ensino-aprendizagem é sem duvida um dos
passos mais importantes no aprendizado da instrucdo aérea, que, por sua vez, exige
constante associacdo de conhecimentos progressivos, técnicas proprias e uma
andlise de voo.

O instrutor passa a ser facilitador da aprendizagem, sendo o aluno criador
desta. Os objetivos dessa didatica séo realizados de forma a desenvolver a
capacidade do aluno, tendo em vista 0 enquadramento e a auto-reabilitacdo dele
com o meio automatizado. E exigido muita preparacdo e conhecimento tornando a
tarefa do instrutor mais abrangente, segundo o Manual do Instrutor de V6o (1945).

As atividades de treinamento visam desenvolver maior habilidade, na
suposicdo que todo piloto possa desenvolver seu desempenho por meio de uma
aprendizagem adequada, ndo devendo, entretanto, ser limitadas a estes.

O adestramento continuo dentro de uma companhia aérea ou em um
esquadréo de voo é considerado dever essencial de todo 6rgdo de supervisao, até
porque a responsabilidade desta entidade em instruir seus aviadores € primaria e
continua.

Primaria porque buscara resultados satisfatérios através dos esforcos dos
outros, e bons resultados sdo conseguidos quando as pessoas sdo treinadas as
tarefas que Ihes forem atribuidas.

Continua porque haverd sempre necessidade de treinamento para aqueles
que exercerem atividades aéreas, de forma que possam executar uma tarefa de
forma precisa.

No ramo aeronautico, onde a atualizacdo de conceitos e procedimentos
processa-se de forma dindmica e rapida, havera sempre a necessidade do
treinamento. Mesmo pilotos antigos, com larga experiéncia de v6o, necessitam de

treino e atualizacdo de seus conhecimentos periodicamente.
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Por outro lado, pessoas nao sdo iguais, pois apresentam diferentes graus de
habilidades e qualificagbes. Logo, para que se possa determinar se existe a
necessidade de treinamento, torna-se necessario comparar suas habilidades e
gualificacdes atuais com as necessidades atuais e futuras em relacdo as atividades

do conjunto aeronautico no panorama mundial.

O INSTRUTOR DE VOO

Figura 38 — Instrutor de V6o

Fonte: http://www.usgennet.org

A capacidade de analisar € um fator importante para se determinar a
habilidade do instrutor. Na verdade, esse trabalho € essencial a qualquer fungéo
gerencial. O instrutor ndo so precisa isolar uma deficiéncia e elaborar um plano para
corrigi-la, como também auxiliar o aluno a reconhecer e admitir o seu erro, fazendo
com gue coopere para elimina-lo.

As necessidades de treinamento serdo levantadas através de uma
investigacdo pessoal, observando os meétodos de trabalho de cada elemento,
conversando a respeito de suas experiéncias anteriores e de suas dificuldades,
verificando as tarefas executadas e acompanhando de perto o trabalho executado
de cada piloto. A formacdo das tripulagdes privilegia, atualmente, as situacoes
virtuais e a simulacéo.

Malvezzi (1990) afirma que a institucionalizacdo imposta pela sociedade se
expressa nas exigéncias legais e na cultura que envolve o desempenho do papel de
piloto. Isto €, desde a aquisi¢do da licenca para voar, do julgamento dos acidentes,
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até o recrutamento do profissional deve seguir padrdes rigidos formalizados em leis
e tradicdes.

Pilotar um avido ndo € somente uma técnica de pouso e decolagem, mas
transcende o aspecto material do mesmo para o trato com a realidade social e
organizacional da companhia e dos aeroportos.

O piloto deve saber articular-se com uma série de outros individuos, com o0s
orgaos de controle de trafego aéreo, com a tripulacdo e com o co-piloto, objetivando
manter a seguranca do v0o, e assim satisfazer as expectativas dos passageiros e da
empresa. Aparentemente a informatizacao enriquecia a diversidade do trabalho e lhe
trazia um acréscimo de eficiéncia.

Ensinar a pilotar, antigamente, exigia uma formacéo cientifica associada a
uma extrema habilidade nas manobras aéreas. Hoje, o oficio se aproxima do

trabalho burocratico no computador.

5.3 O INSTRUTOR DE MODERNAS AERONAVES

Diante de todo este avango presente nas tecnologias das aeronaves, a figura
do instrutor de operacdes merece destague, pois necessitou acompanhar a evolucao
dos novos conhecimentos de aeronaves que eram incorporadas a frota da
companhia aérea, para transmiti-los aos seus alunos, os pilotos, tanto na formacao
como na qualificagdo do ensino. O avanco tem sido muito rapido fazendo-se
necessario que a transmissdo do ensinamento e das técnicas operacionais fosse
incorporada o mais cedo possivel.

O perfil dos novos pilotos contratados atualmente jA nao é o mesmo perfil dos
pilotos veteranos, com longos anos de experiéncia. Pelo contrario, estédo
ingressando nas empresas aéreas pessoas muito jovens, com aproximadamente
1000 horas de vbdo, sendo na sua grande maioria, sem experiéncia comprovada em

voar aeronaves a reacao.
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INSTRUTORES DE MODERNAS AERONAVES

Figura 39 — Instrutor de Modernas Aeronave

Fontes: http://www.langleyflyingschool.com http://www.progaviation.com

Os pilotos veteranos e os aqueles originarios das carreiras militares tém
filosofias de voo muito diferentes, também diferentes tipos de treinamento e padrdes
que eles proprios determinaram para si mesmos, ou talvez ou que foram
determinados a eles. Entdo, provavelmente o instrutor comecara a verificar
diferentes tipos de erros apresentados pelos novos pilotos em comparacdo aos
pilotos mais antigos. Atualmente as companhias aéreas tém dado preferéncia na
contratacdo de tripulantes, a uma nova geracédo de pilotos voltada para a operacao
em avides modernos com cabinas glass cockpit e que sejam enquadrados numa
filosofia de coordenacgéo entre dois tripulantes. Por isso, as empresas tém buscado
desenvolver um novo conceito de formacdo, transmitido por seus instrutores,
baseado nestas novas tecnologias e orientando 0 seu ensino a uma atitude
gerencial dos pilotos com relagdo aos equipamentos e aos sistemas.

Os modernos avifes sédo quase totalmente automéaticos e podem voar por Si
mesmos. Foi notado, tanto em simuladores de voo como em treinamento na linha
aérea, que os pilotos mais novos, sentem-se mais treinados e confidveis na
operacdo e na programacao de sistemas automatizados. Porém apresentam certo
despreparo frente a situacées anormais e de emergéncia que possa ocorrer durante
0 v0o ou o treinamento (Dekker et al., 1999).

O automatismo também tem feito com que varios pilotos esquecam que sua

funcao basica é pilotar uma aeronave. A complacéncia e o automatismo contribuem
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para a ocorréncia de acidentes, pois encorajam o piloto a se tornar um monitor
passivo. Com cockpits cada vez mais automatizadas, este problema tornou se ainda
mais grave, pois o piloto tende a delegar demasiadamente a operacao da aeronave
a estes automatismos (Kern, 1998).

Situacdo oposta € melhor observado em pilotos mais antigos e experientes,
com 15 ou 20 anos de experiéncia. Quando uma condicdo anormal é observada,
imediatamente estes pilotos assumem controle manual para sentir como poderéo
solucionar tal situacdo. N&o se sentem muito confortaveis com sistemas altamente
automatizados, diante destes cenarios, como 0s pilotos mais novos.

A qualidade de voar reside em habilidades e sentidos que devem
proporcionar ao voo uma forma de arte, onde o piloto necessita possuir qualidades
de conhecimento dos conceitos basicos, sobre a operacdo da aeronave. A sua
formacdo teodrica, quanto a sua formacdo pratica devem estar relacionadas a
pilotagem técnica de uma aeronave, confrontando com um modelo tradicional que é
pautado em principios essencialmente tecnicista, onde a destreza manual e a
coragem apresentam-se como valores fundamentais de um piloto (Henrigson e
Scherer, 2003).

Estudos tém colaborado para a identificacdo do impacto das novas demandas
geradas pela maior automacgdo das funcbes nas cabines de comando e nas
capacitacdes dos seus instrutores.

5.4 OS PRIMEIROS CURSOS DE FORMACAO DE PILOTOS

Na década de 20, a aviagao brasileira era composta de pequenos quadros da
Aviacdo Naval e da Aviacdo Militar, onde realizavam suas operacdes aéreas de
treinamento sobre a cidade do Rio de Janeiro e circunvizinhangas.

A aviacao civil era praticamente inexistente, e 0s estrangeiros que aqui se
estabeleceram trouxeram consigo, além dos avides, tripulantes e alguns técnicos e
burocratas que apoiariam as operacdes de voo (Aerondutica, 1988).

A influéncia da aviacdo alemd nos paises da América do Sul e no Brasil

resultou na fundacéo do Sindicato Condor Ltda (posteriormente veio a ser chamada
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de Cruzeiro do Sul) e da VARIG, em 1927. Claudia Musa Fay (1990), afirma em sua
dissertacdo de mestrado, que havia nesta época um grande interesse da Alemanha
pela América do Sul na busca de mercados consumidores para melhorar a situagédo
econdmica daquele pais.

Por outro lado a influéncia francesa se deu na construcdo de avides, no
estudo de implementacdo de rotas e na formacdo de especialistas militares, tais
como profissionais no ramo aeronautico.

Segundo Pereira (1987), a missdo francesa Latécoére, foi a primeira
beneficiaria da pioneira Regulamentacdo da Navegacdo Aérea Civil de 1925 e
obteve licenca para poder operar em diversas rotas em territdrio nacional, entdo em
vias de expansao de seus servigos.

Justamente nessa época 0 governo brasileiro toma as primeiras providéncias
quando, por uma portaria sem nimero do Ministério da Viacdo e Obras Publicas, de
11 de novembro de 1926, sdo aprovadas as instrucdes para 0s exames, cartas,
licengas, matricula e mais providéncias relativas aos aviadores civis. Ja estava no
Brasil a missdo francesa Latécoére, interessada em operar no Brasil (Aeronautica,
1988).

Quanto ao pessoal de terra, logo 0os estrangeiros recrutaram profissionais de
outras éreas, preparando o0s primeiros aeroviarios. Mais tarde, instalada
definitivamente a aviacdo comercial, 0 governo comegou a se preocupar com a
racionalizacéo das tripulacdes, questao tratada pela primeira vez quando o Ministério
da Viacdo e Obras Publicas baixou a portaria sem numero no dia 21 de novembro
de 1931, resolvendo fixar prazos de dois anos para que as aeronaves nhacionais
sejam tripuladas com aeronautas brasileiros. Ficando o Departamento de
Aeronautica Civil autorizado a estabelecer as condicbes segundo as quais se
processard a substituicAo gradual, dentro daquele prazo, dos aeronautas
estrangeiros.

Logo a seguir o governo baixa o decreto n° 20.914, de 6 de janeiro de 1932,
cujo texto completo publicado na Revista Observador Econdmico de 1937 encontra-
se reproduzido no anexo H, regulava a execucdo dos servicos aeronauticos civis.
Nesse importante documento, composto de sessenta artigos, sdo abordados todos
0s aspectos do entdo incipiente aerotransporte nacional. A questdo da
racionalizacdo das tripulacbes € tratada nos termos do artigo 8°: onde a tripulacéao

das aeronaves nacionais deve ser constituida de aeronautas brasileiros. Somente na
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falta de aeronautas brasileiros licenciados que poderdo ser admitidos os tripulantes
estrangeiros, assim mesmo, em carater provisério e sob condi¢cdes estipuladas
(Aeronautica, 1988).

Tal era a caréncia de tripulantes brasileiros habilitados, que a quase
totalidade destes, principalmente pilotos, era constituida de estrangeiros. O governo
brasileiro exigia a nacionalizacéo das tripulacdes, mas nao providenciava a formacao
dos tripulantes necessarios para o cumprimento da lei, sendo quase a totalidade dos
pilotos eram estrangeiros.

Na histéria da formacéo dos tripulantes dos avides civis brasileiros merece ser
registrado o importante papel desempenhado pelo Curso de Sargento-Aviador da
Escola de Aviacdo Militar, pois ele foi a fonte de que se serviram as empresas de
avides comercial quando foram compelidas, por lei, a nacionalizar as tripulagdes de
seus avides.

Também os Aeroclubes forneceram regular nimero de pilotos formados apoés
a reorganizacédo dos velhos Aeroclubes de S&o Paulo e do Brasil*, este sediado no
Rio de Janeiro, e a criacdo de centenas espalhados por todo territério nacional
(Pereira, 1987).

A VASP nao teve maiores problemas com a nacionalizacdo das suas
tripulacdes, pois elas jA& nasceram brasileiras. A VASP, como a VARIG, nasceu
pequena. Comecgou com a frota de dois pequenos bimotores Monospar, logo depois
aguecida com um bimotor Dragon Rapid de Havilland.

Relata Pereira (1987) que até 1942, o Curso de Sargento-Aviador foi a
principal fonte de pilotos que ingressaram nos quadros da aviacdo comercial,
seguido do Curso de Oficiais da Reserva da Aviacdo Naval. Mas a falta de pilotos
brasileiros ainda ndo permita a substituicdo dos profissionais estrangeiros, aleméaes
na Condor e norte-americanos na Panair.

Em 8 de dezembro de 1936, pela Portaria n° 828, o Ministério da Viacao e
Obras Publicas tinha de baixar normas energéticas para conseguir cem por cento de
nacionalizacéo das tripulacdes dos avides comerciais brasileiros.

Desde a introducéo da arte de pilotar avides no Brasil até 1938, foram muito

poucos os brasileiros brevetados nos Aeroclubes. Em 1938, com a incorporacao ao

" Em 16 de marco de 1932, através de uma Assembléia Geral Extraordinaria, foi aprovada a
proposta do entdo Major GUEDEZ MUNIZ mudando o nome da entidade AEROCLUBE BRASILEIRO
para AEROCLUBE DO BRASIL.
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seu patriménio de quatro avides, dois Muniz M-7 e dois Gipsy Moth, doados pela
Aviagao Militar, o Aeroclube do Brasil instala o0 seu curso de pilotagem.

Nesse mesmo ano, o Governo Federal incentiva a formagdo de pilotos-
aviadores civis, instituindo bolsas de estudos e inicia a criacdo de Aeroclubes em
todo o territorio nacional. Ja antes da formacdo de numero suficiente de pilotos-
aviadores, o Governo Federal tomava providéncias no sentido de nacionalizar as
tripulagcdes dos avides comerciais. Ao Aeroclube Brasil coube a fungdo de

centralizar e difundir todo o processo modernizador.

ALUNOS PILOTOS, OFICIAIS-INSTRUTORES E MECANICOS

Figura 40 — Alunos Pilotos, Oficiais-Instrutores e Mecanicos

Fonte: http://www.novomilenio.inf.br

Outros pilotos-aviadores oriundos do Curso de Sargento-Aviador ingressaram
no Sindicato Condor a partir de 1942, completando a nacionalizacdo do quadro de
pilotos da empresa. Também brasileiros oriundos de seus quadros de mecéanico de
vOo e de radio navegadores foram aproveitados nas fungdes de piloto-comandante
na empresa.

Finda a Segunda Guerra Mundial, com a introducéo de avides excedentes de
guerra, as empresas tradicionais expandiram seus servicos e outras novas
empresas surgiram, requerendo proporcional nimero de pilotos. A Reserva da Forca
Aérea Brasileira, desmobilizada, supriu a essa grande procura.

De centenas de pilotos-aviadores formados pelo Centro de Preparagdo de

Oficiais da Reserva, a maioria dirigiu-se as empresas aeroviarias onde a sua quase
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totalidade foi admitida. A REAL e a Cruzeiro do Sul organizaram seus
departamentos, sendo formados nessas duas empresas algumas dezenas de pilotos

para si proprias com inestimavel ajuda do Governo Federal.

AVIACAO COMERCIAL POS-GUERRA

Figura 41 — Aviacdo Comercial Pos-Guerra.

Fonte: http://fotolog.terra.com.br
A VARIG foi a que melhor se aproveitou da ajuda governamental porque ja
contava com o Departamento VARIG Aeroesporte - VAE desde meados da década
de 30. Bastou adapta-lo as novas exigéncias para nascer a Escola VARIG de
Aeronautica EVAER (Pereira, 1987).

5.5 A FORMACAO DE PILOTOS NA VARIG

Em 1935 Otto Ernt Meyer elabora um projeto inicial de uma associacao
aerodespotiva, mas sé a 15 de fevereiro 1937 € instalado o Departamento VARIG
Aero Esporte — VAE, de acordo com artigo 42 do Decreto 20.914, de 6 de janeiro de
1932 e os regulamentos elaborados pelo Ministério de Viacdo e Obras Publicas
(VARIG, 1980).

Os primeiros alunos e soécios, 10 mogas e 40 rapazes puderam frequentar o
grupo de aeromodelos, o grupo de construgdo de planadores, o grupo de
aeroveleiros, escola de voo com motor e servico de preparagdo e conservacao de

avides e planadores.
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A VAE, logo depois de instalada, recebe seu primeiro instrutor de vbo, o
jovem piloto aviador Carlos Henrique Ruhl, em fevereiro de 1937, retornara da
Alemanha, onde fora fazer curso de piloto comercial (VARIG,1980). Na Alemanha
nazista o véo de planador fora organizado como célula mater de Luftwaffe, razéo do
seu extraordinario progresso e popularidade.

Os jovens pilotos brasileiros que a Alemanha se dirigiam para se formar
comecavam pelos planadores. Assim, Ruhl obteve todos os brevés de piloto de
planador antes de fazer vbos motorizados. Com este especialista as suas ordens,
Otto Ernest Meyer pode iniciar as atividades aerodesportivas da recém fundada VAE
(VARIG, 1980).

O grupo de v6o em avido iniciou o curso em 6 de dezembro de 1937. Em
1938 a VAE adquiriu seu primeiro avido rebocador, um Klemm L-25, o0 mesmo que
Ihe fora cedido pela VARIG. Com este avido foi formada a primeira turma de pilotos
de avido. Nos anos de 1938 e 1939 foram brevetados 100 pilotos de planador e 8
pilotos de aviéo.

Em 1942 a VAE recebeu um avido Taylorcraft doado pelo Conde Crespi, em
Sao Paulo. No ano seguinte, 1943, recebe da Campanha Nacional de Aviacdo um
avido HL-1, e um Muniz M-9 adquirido com a subvencdo anual concedida pelo
Governo do Estado do Rio Grande do Sul & VARIG.

Em 1947 foi criado o Departamento de Ensino da VARIG, com o objetivo
principal de colocar sob o seu controle a preparacéo de todo o seu pessoal técnico e
administrativo. Com a criacdo do Departamento de Ensino, A VAE foi nele incluida,
ficando os avides e instrutores dedicados a formagé&o de instrutores de pilotagem. Os
instrutores, na maioria originarios da VAE, realizaram curso de aperfeicoamento,
incluindo véo por instrumentos, com duracao de duzentas horas.

No inicio da década de 50 ocorreu nova procura de pilotos, principalmente
para exercer as funcbes de co-piloto nas maiores empresas, entdo em vias de
expansdo de seus servicos. Em meados de 1951 a VAE cessa as atividades
iniciadas em 1937. Em quinze anos teve atividade proficua, formando profissionais
para a VARIG a quem servia também como excelente veiculo de propaganda.

Em 1951 surge a EVAER, com cursos de piloto comercial e de mecanicos de
aviagcdo. O Curso de Piloto Comercial, na VARIG tinha a duragdo de dois anos
letivos, de ensino tedrico e pratico. Na pratica realizavam no minimo 150 horas de

vOo antes de prestar exame no Departamento de Aeronautica Civil (VARIG, 1980).
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Era exigido, preliminarmente, dos candidatos a conclusdo do curso cientifico
correspondente ao atual segundo grau, ou equivalente, sendo selecionados em
exame de admissao. Seus estudos eram custeados pelo Ministério da Aeronautica e
pela VARIG, compreendendo hospedagem somente para aqueles néo residentes
em Porto Alegre.

Na primeira turma se apresentaram quarenta candidatos, dos quais vinte e
dois foram aprovados. O curso comec¢ou no dia 1° de julho de 1952 e terminou em
10 de janeiro de 1954. Dezesseis alunos obtiveram a licenga de piloto comercial.

Em dezembro de 1960 o Cmte. Rubens Bordini foi eleito vice-presidente da
VARIG, e com a incorporacdo do Consorcio Real Aerovias - Nacional, foi destacado
para atuar junto aquela empresa, tornando-se um elemento de fusdo entre as duas
companhias aéreas.

A VARIG incorporou a maioria dos pilotos ao quadro funcional do Consaorcio
Real Aerovias - Nacional. Aqueles que nao foram aproveitados foram para as
companhias congéneres. O mercado brasileiro para essa profissdo parecia estar
completo por longos anos, razéo pela qual houve uma determinacao da presidéncia
da VARIG para desativar o Curso de Pilotos Comerciais.

Essa decisdo foi muito discutida, mas finalmente efetivada. Os avifes, que
estavam sob empréstimos foram devolvidos para FAB e os de propriedade da
EVAER foram doados aos Aeroclubes do Estado do Rio Grande do Sul. Até esta
data a EVAER ja havia formado 10 turmas de pilotos e mecanicos.

A realidade demonstrou que a aviacdo comercial brasileira ainda carecia de
bons pilotos, pois o Consorcio Real Aerovias era composto por deficitarias
companhias, que operavam no norte e nordeste do pais, em pequenas aeronaves. O
Cmte. Bordini explica que as tripulacdes técnicas daquelas empresas consorciadas
da Real ndo estavam e ndo possuiam condi¢des de atingirem o nivel profissional
gue a VARIG exigia de seus pilotos.

Tomando conhecimento desse fato e, ja tendo resolvido todas as questdes
legais que envolveram os funcionarios da extinta REAL, a diretoria decidiu reabrir a
Escola VARIG de Aeronautica (EVAER) dois anos depois, em 1962. Nesta segunda
fase, a EVAER reiniciou com avides e recursos financeiros préprios e sob a direcédo
do Cmte. Erwin Wendorff.
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56 AS EVOLUCOES TECNOLOGICAS ASSOCIADAS A
PRATICA DO ENSINO AERONAUTICO

Antigamente a aviagdo tinha um carater essencialmente esportivo e
aventureiro, fazendo com que o piloto ndo tivesse muito a gerenciar, pois ndo havia
muitas regras a serem seguidas.

As primeiras companhias aéreas que surgiram eram de natureza estatal, ndo
visando lucro em seus empreendimentos. Com o surgimento da IATA (Associagao
Internacional de Transporte Aéreo), em 1919, comecou a haver disciplina dentro do
trafego aéreo internacional, pois as aeronaves aumentaram de tamanho e o niamero
de tripulantes cresceu dentro da cabine de comando. Foram acrescidas novas
responsabilidades aos pilotos, em consequéncia da exigéncia de novos
conhecimentos.

O mercado da época, de dimensfes reduzidas, ndo foi suficiente para
viabilizar o funcionamento de um numero significativo de empresas, sendo que
muitas faliram ou foram absorvidas por outras. A consequéncia foi uma redugao nos
niveis de seguranca e de regularidade no servi¢co de Transporte Aéreo.

A permanente exigéncia de modernizacdo tecnoldgica e a necessidade de
renovacdo de contedudos sdo os grandes desafios do ensino de qualificado, na
formacdao e no treinamento dos pilotos. O fator associado a esta mudanca de atitude,
muito se deve a formacdo do piloto comercial, voltado ao desenvolvimento

tecnoldgico, que comecou a ser implantado nos novos avifes.

A Ultima década marcou a industria aerondutica com a implementacao de
modernas tecnologias, na operacdo das aeronaves de transporte aéreo comercial,
especialmente nos grandes jatos.

De acordo com Weiner (1989), essa tecnologia pode ser caracterizada pela
larga utilizacdo da automacédo de funcdes de controle com o objetivo de reducao de
carga de trabalho e aumento de eficiéncia e seguranca. Procurou substituir o
processamento analégico-mecéanico das informacdes do painel de controle da

aeronave por “displays” digitais, graficos e eletrénicos, onde podem oferecer uma
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maior flexibilidade nas funcbes dos instrumentos, gerando alta complexidade

operacional pela grande quantidade de informacdes disponibilizadas ao operador.

5.7 A FAMILIARIZACAO DOS PILOTOS COM OS SISTEMAS
AUTOMATIZADOS

A instrucao pratica da automacgdo de uma aeronave, geralmente, € introduzida
um pouco tardia, no curriculo de um piloto (Sherman et al.,, 1997). No entanto,
organismos reguladores internacionais estdo tentando, modestamente, equacionar
este procedimento. Atualmente, a primeira instrucdo sobre automac&o coincide
freqientemente com a introducdo de um piloto ao “cockpit” de um avido multimotor
ou de uma aeronave de transporte aéreo comercial, isto é, ao ingressar numa linha
aérea.

O treinamento inicial pode representar um alto custo, requerendo recursos de
treinamento por parte da empresa aérea compativeis com as potencialidades
cognitivas do piloto. Além disso, outros conteudos sé&o abordados versando sobre o
desenvolvimento de padronizacdo de procedimentos técnicos no uso da automacao
(Sarter & Woods, 1992).

Os programas de treinamento enfatizam, freqlientemente, assuntos de facil
compreensao, facilitando o uso de normas padronizadas que sédo usadas no ensino
dos procedimentos automatizados. O prosseguimento da aprendizagem é
direcionada para que o piloto possa aprender durante os voos realizados quando
estiver atuando na empresa aérea. Os resultados comprovam que 0s pilotos com
mais do que um ano voando o mesmo tipo de avido, encontram a sua propria
maneira de aprendizado pratico no uso da automacao.

Além do treinamento, a companhia area pode adotar como norma obrigatéria
a utilizagdo dos sistemas automatizados durante o v6o. Sabe-se porém, que em
determinadas situacdes, torna-se inapropriado o uso da sua total capacidade, sendo

neste caso, recomendado voar manualmente.
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A medida que os pilotos foram encontrando problemas com a politica de total
automacdao, algumas empresas adotaram politicas mais realistas: cabendo ao piloto
decidir qual o nivel de automacao e em quais circunstancias (Bohrer et al., 2004).

Conforme Vicente (2005), hoje, a aviacdo € notavelmente mais confiavel e
esta cada vez mais segura. O avanco tecnoldgico agregou as empresas aéreas um
grande adicional de seguranca, seguido da confiabilidade e da precisdo dos novos
equipamentos permitindo uma base sdélida para seus planejamentos operacionais.

Os modernos sistemas automaticos permitiram ao avido comercial voar com
um minimo em tripulantes e um maximo de automacao, disponibilizando aos pilotos
informacdes qualificadas e precisas, bem como um expressivo numero de funcdes
automatizadas. Além disso, as modernas tripulacdes exercem func¢des de gestores,
ndo apenas no campo operacional, mas também no administrativo e no de recursos
humanos (Aguiar, 1999).

Tal situacdo veio a exigir uma nova filosofia de treinamento, demandando,
também, que os tripulantes tenham uma boa base cultural, para que possam
absorver os conhecimentos necessarios ao desempenho de suas fungfes. Outro
requisito € a mudanca na politica de gerenciamento de recursos adaptados as novas
exigéncias do mercado (Kern, 1998).

Neste sentido, a partir da metade dos anos 90, algumas empresas aéreas
brasileiras tém requerido um profissional com um perfil solidamente técnico, aliados
as habilidades de relacionamento humano mais desenvolvidas, como a adaptacéo a
novas situacfes, o poder decisério sobre aspectos administrativos, ter um bom
relacionamento interpessoal e saber trabalhar em grupo.

Visando o alcance desse novo perfil do piloto, a partir de 1994 surgiram no
Brasil os Cursos de Ciéncias Aeronauticas, que preparam profissionais cada vez
mais qualificados. Estas entidades de ensino superior possuem corpo docente
formado por professores universitarios e instrutores técnicos das mais diversas
especialidades relacionadas a aviacdo, buscando o desenvolvimento de
competéncias definidas pela empresa aérea como padrdo de ensino/aprendizagem
e gualidade nos servicos prestados.

Todos estes fatores tém conduzido ao ensino aeronautico a uma substituicao
gradativa das tipicas funcdes de controle para, cada vez mais, enfatizar as funcfes
de monitoramento, dando um novo sentido ao processo de conduzir uma aeronave

com seguranca (Reason, 1990).
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A industria aeronautica também foi participe deste desenvolvimento,
fornecendo sofisticados equipamentos, que fizeram com que, muitas vezes, o piloto
nao conseguisse acompanhar o progresso tecnoldgico, devido ao fato de que as
empresas aéreas ofereciam resisténcia quanto ao estabelecimento de novas
tecnologias, apresentando, por vezes, a justificativa de que os pilotos ndo estavam
preparados para absorverem as modernas inovacoes.

Conforme relata o comandante da VARIG, Nelson Riet Corréa:

Quando a VARIG, em 1960, saiu dos avibes a pistdo para os jatos,
varios pilotos tiveram dificuldade para se adaptar. E, mais recentemente,
com a compra dos Boeing B-767 e B-747, muitos pilotos antigos também
ndo conseguiram transitar da atual para a nova geracao glass cockpit
(Aviacdo em Reuvista, p. 2, 1998).

Um estudo da Boeing Co. a respeito da interface entre pilotos e
computadores, verificou que 0s jovens sdo mais experientes na utilizacdo do
computador para o gerenciamento de vbo (Revista Contato, 1998). As préprias
empresas aéreas convenceram-se de que era necessario aperfeicoar seus pilotos,
devendo adequar-se as novas tecnologias e ao progresso aeronautico.

No final dos anos 50 ocorreu o inicio a nova era da aviacdo civil com o
desenvolvimento dos avifes a jato. Estas aeronaves revolucionaram o setor aéreo,
logo despertando a preferéncia dos passageiros, por serem maiores e mais rapidos,
permitindo o deslocamento em distancias maiores, com maior velocidade e maior
namero de passageiros transportado, incentivando sobremaneira a aviagao
internacional.

A constante evolugdo da informatica, fez com que a simulacdo de véo
comecasse a ser beneficiados também, alias, ndo sé a simulagdo como na aviacao
real, por ser capaz de processar mais rapidamente os dados e envia-los ao painel. O
crescimento tecnolégico da industria aeronautica tem avancado de forma bastante
rapida, criando um contexto em que as praticas de capacitacdo dos operadores ndo
conseguem acompanhar as consequéncias dessas evolugdes, que pouco se
modificaram desde a década de 50, quando os primeiros balizamentos
internacionais para a formacdo de recursos humanos para a aviagdo civil foram
explicitados no Anexo A da Organizagao de Aviagao Civil Internacional.

A evolucdo tecnolégica das aeronaves, acompanhado da praticas de

treinamento voltadas a operacéo de aeronaves de tecnologia moderna, demonstrada



195

na Quadro 4, busca identificar estratégias que possam ser operacionalizadas,

visando a capacitacdo de pilotos desde a formacéo “ab initio”.

Periodo

EVOLUCOES TECNOLOGICAS

PRATICAS DE OPERACOES E
TREINAMENTO

Década de 30 e 40

Aeronaves com poucos recursos
tecnoldgicos, o0s painéis ofereciam
poucas informacdes aos pilotos.

Pilotar exige uma capacitacdo motora
associada a uma extrema habilidade
na execuc¢do das manobras aéreas.
Com o término da Segunda Guerra
Mundial, foram introduzidos no
mercado avides excedentes de guerra,
fazendo com que as empresas
tradicionais expandissem seus
servicos e o surgimento de outras
novas empresas, requerendo
proporcional nimero de pilotos.

Tal era a caréncia de tripulantes
brasileiros habilitados, que a quase
totalidade dos tripulantes,
principalmente pilotos, era constituida
de estrangeiros (o governo brasileiro
exigia a nacionalizacdo das
tripulacbes, mas ndo providenciava a
formagdo dos tripulantes necessarios
para o cumprimento da lei).

Profissionais estrangeiros, alemdes na
Condor e norte-americanos na Panair.

O aluno adquire a sensibilidade e a
habilidade inerentes a tal prética,
aprendendo a reconhecer 0s seus
préprios limites.

Treinamento com énfase em habilidades
psicomotoras (“pé-e-mao”)

As atividades de treinamento visam
desenvolver maior habilidade, no
desempenho por meio de uma
aprendizagem adequada.

Ensino altamente padronizado,
seguindo uma rigida disciplina e
hierarquia militar.

VARIG Aero Esporte — VAE; Curso
Preparatério de Oficiais da Reserva da
Aeronautica (CPORAer); Cruzeiro do
Sul; REAL.

Década de 50 e 60

A complexidade operacional dos
avides passa a exigir a necessidade
de trabalho em equipe.

As praticas de treinamento de pilotos
de avido modificaram-se
significativamente com a adoc¢do de
padrdes unicos de formagdo (Anexo A
da Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional de 1944, em Chicago.)

Atualizacéo de conceitos e
procedimentos operacionais, sendo
processados de forma rapida e
din&mica.

Treinamento com énfase técnica.
Surgimento de programas de
treinamentos, com novos
conhecimentos e metodologias.

Novas técnicas de instrucdo e de
qualificacéo.

Reciclar sua aprendizagem.

Em 1951, surge a EVAER, com cursos
de piloto comercial e de mecénicos de
aviacdo, dando prosseguimento das
atividades do VARIG Aeroesporte
(VAE).

Os instrutores, na maioria originaria do
VAE, realizaram curso de
aperfeicoamento, incluindo a
qualificagéo para o vdo por
instrumentos, exigindo novas
competéncias.
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Década de 60 e 70

Automacédo de sistemas veio a reduzir
tarefas executadas pela tripulacao,
reduzindo os postos de trabalhos nas
cabines das aeronaves.

Aeronaves de tecnologia mais
avancada e de instrumentacéo
analogica.

Avibes com painéis repletos de
instrumentos, chaves, circuitos e
lampadas.

Aparecimento de controladores
eletrdnicos do sistema, que passam a
atuar diretamente no piloto automatico.
Introducdo de aeronaves a reacdo,
exigindo o] conhecimento de
aerodinamica, técnicas de pilotagem a
jato e treinamento em simuladores
apropriados.

As atividades de treinamento visam
desenvolver maior habilidade, na
suposicdo que todo piloto possa
desenvolver seu desempenho por meio
de uma aprendizagem.

Reciclagem de disciplinas tedricas e
simuladores na empresa aérea.

Década de 70 e 80

Desenvolvimento e consolidacdo de
sistemas autbnomos de navegacdo
por referéncia inercial, reducdo de
tripulantes técnicos a bordo através da
automacdao de funcdes.

Painéis hibridos (analdgicos e digitais).
Reducéo de tripulantes.

Transicéo de pilotos entre
equipamentos de tecnologias distintas.
Tecnologia, que antes era

desempenhada por ac¢bes manuais,
fica agora a cargo de procedimentos
automaticos.

Significativa redugdo do trabalho
manual.

Adaptacdo do sistema homem-
maquina.

O adestramento continuo.

Os pilotos ficaram preocupados diante
de sistemas que mal dominavam e, ao
mesmo tempo, avidos de progresso
para interagirem de forma integrada aos
dados pertinentes do vbo, ou na
representacdo visual da aeronave e de
seu ambiente.

Relacdo conflituosa quando os pilotos
atribuem ao automatismo as reacdes
diferentes daquelas esperadas pelo
piloto.

Década de 90 até os dias atuais

Desenvolvimento e consolidacdo de
sistemas de navegacdo por satélites,
sistemas integrados de gerenciamento
de vbo. Sistemas integrados de
gerenciamento de vdo e sistemas do
tipo “fly-by-ware”e “glass-cockpit”.

A automacao ira prover uma reducao
do trabalho manual de cabine por
parte dos pilotos e, ao mesmo tempo,
possibilitara um aumento de atividades
de gerenciamento.

A pilotagem do vdo é vista como parte
integrante de um sistema composto
pelo homem e pela maquina.

Novas concepcBes de treinamento e
capacitacdo, tanto em praticas quanto
€M recursos.

Coordenacdo motora, precisdo e
exatidao, concentragédo, raciocinio logico
e espacial, e rapidez de percepcéo.,
CRM (Coorporate Resource
Management)

Novas concepg¢Bes de treinamento e
capacitacéo.

A formacdo das tripulacbes privilegia,
atualmente, as situacdes virtuais e a
simulacgéo.

Ensino Informatizado.

Reducéo do trabalho manual.

Trabalho burocratico no computador.
Enfase em treinamento de aspectos n&o
técnicos, baseado em condicdes
relacionadas ao atual modelo
tecnolégico, como MCC (Multi Crew
Coordenation), MPL (Multi Crew Pilot
Licence)

Quadro 4 - Evolugdes Tecnoldgicas Associadas a Pratica do Ensino Aeronutico.
Fonte: O autor (2008).




197

6 O ENSINO AERONAUTICO NA VARIG: HISTORICO E EVOLUCAO

Uma grande companhia aérea é a soma de modernas maquinas com
excelentes profissionais a operé-las. Ninguém pode negar que a VARIG sempre foi
referéncia mundial em termos de operacdo segura e confidvel. Essa qualidade se
manifesta de varias maneiras, mas € a atraves da exceléncia no treinamento que ela
se perpetua.

Prevista desde o estatuto de fundacao da VARIG, a existéncia de uma escola
de pilotagem concretizou-se em 1938, com a criacdo do departamento
aerodesportivo da empresa, denominado VAE - VARIG Aero Esporte. Este deu
lugar, em 1952, a EVAER - Escola VARIG de Aeronautica, com maior grau de
especializacdo. Na mesma época, em convénio com o SENAI (Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial), criou-se a ESVAR, para formar técnicos em manutengéo

de aeronaves.

6.1 A VARIG AERO ESPORTE (VAE)

Quando a Empresa de Viacdo Aérea Riograndense (VARIG) foi fundada,
também foi pensado em criar uma escola que fosse capaz de realizar um trabalho
consciente e responsavel, tendo por finalidade o jovem assumir um papel integro na
sociedade brasileira, e também o0 ensino da pilotagem. Os primeiros estatutos da
VARIG (1927) ja faziam referéncias a criagdo de uma escola que capacitasse 0s
futuros pilotos comerciais da empresa.

A partir de entdo, foi desenvolvida uma série de atividades alusivas a
implantacéo desta tdo importante escola, como a formacao dos futuros professores,
até a compra de equipamentos de véo, como os planadores importados, além de
material para os planadores que seriam construidos em suas oficinas.

Tornou-se entdo possivel arrastar para o terreno da realidade a velha e
patridtica aspiracdo de Otto Ernst Meyer, em criar o Departamento Aerodesportivo,
mas este fato somente viria a concretizar-se na data de 6 de janeiro de 1932,
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através do Decreto n® 20.914 do Ministério da Aviacdo e Obras Publicas, que ficou
internacionalmente conhecida como VAE — VARIG Aero Esporte. Apés esse feito, a
VAE iria impor-se no conceito dos centros aeronauticos da América de Sul.

Em fevereiro de 1937, retorna da Alemanha o jovem Carlos Henrique Ruhl,
onde fora aperfeicoar seus estudos de piloto comercial. Ruhl era funcionario do
quadro de pilotos da empresa, obtendo na Europa todos os brevéss de v6o a vela.

Como em todas as iniciativas pioneiras, multiplos obstaculos tiveram que ser
vencidos para que fossem alcancados os primeiros resultados satisfatérios.
Finalmente em 15 de fevereiro de 1937 a VAE recebe a primeira turma formada por
10 mocas e 48 rapazes, entre alunos e sécios, matriculados nas categorias de véo a
motor, planadores e aeromodelismo.

Os cursos eram realizados congregando nas mesmas instalacdes alunos,
tanto do sexo masculino como do sexo feminino, além de alunos de outras
nacionalidades, tendo por objetivo alcancar um melhor congragamento dentro de um
espirito de camaradagem e vivéncia esportiva conjunta de todos os participantes de
cada curso. Qualquer lingua que fosse falada teria igualdade de condi¢ées dentro do
grupo, entretanto, a lingua portuguesa e aleméa eram as mais utilizadas.

O Departamento Aerodesportivo teve a organizacdo de uma escola,
diferenciando-se de uma sociedade, desta forma seu patriménio bem como seu
proprio desenvolvimento estariam assegurados. Segundo o Boletim Informativo do
Museu da VARIG (n°® 8 de maio de 1980), o Departamento Aerodesportivo foi

organizado da seguinte forma:

Presidente, Diretor Técnico, Dirigente de Propaganda, Tesouraria e SOcios
Contribuintes.

Categorias:

V6o a Motor- Instrutores, Pilotos e Alunos,

V6o a Vela - Instrutores, Pilotos e Alunos

Aeromodelismo - Instrutores, Aeromodelistas e Alunos

O Presidente deveria escolher trés assistentes diretos que fossem atuar em
tempo integral como Diretor Técnico, Dirigente de Propaganda e Tesoureiro. O

Diretor Técnico seria responsavel pelo material e pela instrucdo. Com o material
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devera ser considerado: compra, depdsito ou almoxarifado, construcdo e aceitacao
de aeronaves, conservacao e controle das mesmas.

A Instrucdo buscou sempre a integracdo dos novos sécios no departamento,
na constante busca das metas propostas no sentido de alcancar:

— qualidade na instrucédo teorica e de véo

— eficiente instrugéo de oficina

— organizacdo de biblioteca que contemplasse seus conteddos aos
assuntos ministrados

— escolha de uma area adequada ao voo

— organizacao da uma eficiente escala de vbo

— incrementacao e incentivo dos valores de amizade e de camaradagem

visando formar uma sociedade com mesmo objetivo.

A VARIG sempre preocupou-se com a formacdo de lideres que pudessem
dirigir as seguintes sub-secdes: grupo de construcdo, instrucdo de vbéo a vela,
conservacao, controle do almoxarifado de materiais, ferramentaria, biblioteca e
secdao fotografica.

A Tesouraria era responsavel pelos recursos obtidos, de forma que o grupo
de v6o a motor foi administrado provisoriamente pelo tesoureiro da VARIG, enquanto
que o grupo de planadores e aeromodelismo tinha seu proprio caixa.

Tinha como meta sustentar as trés divisbes com recursos préprios, devolver
importancias recebidas por adiantamento da VARIG, o pagamento de ordenados
com recursos proprios e com o saldo de recursos fazer novas aquisi¢coes e auxiliar
na fundacdo de Escolas de Aviacdo em outras cidades e povoados. Foi também
responsavel pela criacdo de um fundo de auto-seguro, que deveria ser depositado
em diversos bancos.

Através do Livro de Ouro da VAE, autoridades aeronauticas como o DAC,
além de diversas empresas e de casas comerciais de Porto Alegre fizeram doacbes
valores, em favor da instituicdo (Anexo C).

O Dirigente de Propaganda deveria enviar estatisticas e reportagens para a
“Revista Asas”, aos jornais brasileiros, ao Aeroclube da Alemanha e para as revistas

alemas especializadas em aviacdo. Além da responsabilidade deste departamento
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em fazer propaganda da VAE e da aviacdo em geral, tinha como meta principal
prover meios financeiros ao Departamento Aerodesportivo.

Deveria encontrar para tal finalidade, modos e meios de angariar socios
contribuintes, alunos e conseguir doacdes de material e dinheiro. O Tesoureiro e 0o
Dirigente da Propaganda eram renumerados, de forma que exercessem com
profissionalismo a sua profissao.

Conforme relato do Boletim Informativo do Museu da VARIG (n° 9 de junho de
1980), no final dos 30 primeiros dias de efetivas atividades, j& haviam sido instruidos
22 alunos, que voaram cerca de 146 vbos, a maioria a bordo do planador Grunau
Baby II.

O sucesso da fase inicial da VAE deveu-se a inteligente e perseverante
orientacdo que lhes prestaram seus dirigentes, especificamente o Cmte.Ruhl.
Enquanto determinados grupos de alunos recebiam instrucbes de voéo, outros,
abnegadamente, entregavam-se aos trabalhos, ndo tdo desafiador, de construir
plataformas que, na propor¢cdo que iam ficando prontas, eram aproveitadas na
instrucao.

A construcdo de planadores, pelos alunos, fazia parte do curriculo do curso
sem motor. Antes de iniciar a instrucdo em planadores, os alunos deveriam trabalhar
50 horas na oficina. Essa era a obrigacdo que a VAE cobrava de seus associados,
mas a maioria deles, certamente triplicou essa carga horéaria, exclusivamente para
ajudar a VAE a crescer no cenario nacional.

Destinada ao incentivo e desenvolvimento das atividades aerodesportivas, 0s
poucos meses desde a sua formagé&o indicavam que a VAE prosperaria muito além
das expectativas de seus idealizadores. Assim que, em 18 de abril de 1937, com
somente quatro meses de atividades, o aluno Rudi Weisbauer recebeu o brevé “A”,
sendo o primeiro piloto brasileiro a receber essa categoria de brevé, o qual somente
era obtido com largada a cabo elastico.

Nesta ocasido o Sr.. Erwin Bier também conseguiu o quarto voo da série "A”,
0 qual exigia que os cinco voos em linha reta e planados fossem feitos, cada um, no
periodo minimo de 30 segundos. Esses vdos eram realizados na colina das Trés

Figueiras (onde hoje localiza-se o Colégio Farroupilha).
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GRUNAU 9 SC2 PLANADOR PRIMARIO - VAE

Figura 42 — Grunau 9 SC2 Planador Primério — VAE

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto01.jpg

A VAE também recebeu nestes primeiros meses, o planador intermediario do
tipo Weltensegler Hol's der Teufel com Bote”. Este aparelho foi doado, juntamente
com um jogo completo de ferramentas e um cabo de borracha pelo 1° Grupo de V6o
a Vela de Porto Alegre, quando de sua dissolucgéao.

O planador teve sua montagem concluida pelos alunos da oficina da escola.
Seus primeiros alunos construiram quatro planadores Weltensegler Hol's der Teufel
de instrucgédo, utilizando-os para se brevetarem.

E assim foi que gracas a cooperacgdo dos futuros pilotos de planadores que as
naturais barreiras que eventualmente iam surgindo eram, em pouco tempo
eliminadas, conforme podemos contatar no depoimento do comandante Goetz
Herzfeldt publicado no livro VARIG — Uma Estrela Brasileira (1997), transcrito no

anexo J.
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PLANADOR ROHN BUSSARD - VAE 1940

Figura 43 — Planador Rohn Bussard — VAE 1940.
Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto11.jpg

O projeto de criacdo da VARIG Aero Esporte, elaborado por Otto Ernst Meyer
no ano de 1935, tinha como objetivo o ensino e treinamento para recebimento da
Licenca de Piloto Desportivo, cuja prerrogativa era do aluno de poder convidar
pessoas para participarem do seu voo.

Nasceu da aviacao civil tendo como Unico objetivo voar pelo Rio Grande do
Sul e pelo Brasil, de forma a popularizar a aviacdo. O Departamento de Aviagéo Civil
(DAC) e o Governo Estadual sempre depositaram na VAE a mais elevada confianca
e, como prova disso, a primeira sede foi um presente do Estado.

O grupo de planadores foi filiado a Comissao Internacional de Estudos para o
V6o a Vela, a fim de se beneficiar com as vantagens decorrentes e de ter
possibilidade de poder enviar participantes para as olimpiadas. Procurando
esclarecer em toda parte, que o eterno sonho do homem — o voar — ja tinha se

tornado realidade no século vinte.

6.1.1 A PRIMEIRA SEDE

Em seu Unico hangar, a VARIG compartilhava seu espaco com a VAE, além

de dividir espaco entre as suas aeronaves, era necessario dividi-las com as
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aeronaves de instrucdo da VAE, fazendo com que os funcionarios das oficinas
tivessem o trabalho de retiré-las todas as manhas e recolhé-las a tarde.

No campo de Sao Jodo existiam ainda dois hangares e dois pequenos
pavilhdes que haviam pertencido a extinta Base Naval. Estas instalacdes ficaram
sendo de propriedade do Governo do Estado. Através de varios contatos mantidos
com autoridades foi conseguido que o Estado presenteasse a VARIG e a VAE com
estas instalacées. Assim a VARIG Aero Esporte teve sua primeira sede e 0 seu
hangar.

Apesar do estado precario, existia uma imensa alegria por parte dos alunos e
de seus dirigentes. Foram desenhadas plantas para instalacdo da secretaria, das
salas de aulas tedricas e da biblioteca, e sua arrumacédo levou mais de um més.
Como nao existissem verbas para pagar 0s operarios, a solucdo foi vestir os
macacdes azuis, organizar turmas de trabalho, para os turnos diurnos e noturnos e
realizar os trabalhos que fossem necessarios, comecando pela limpeza do local,
depois a reparacao do teto, do telhado e do assoalho. Por fim a pintura e a
instalagdo elétrica. Praticamente todo o material necesséario foi doado pelas

empresas locais.

6.1.2 A INSTRUCAO NA VAE

Os alunos deveriam voar nos turnos da manha ou tarde, de acordo com 0s
horarios disponiveis do instrutor, por cerca de um periodo de trés meses. Durante o
inverno, ocorriam reducbes nos vbéos da VARIG, por este motivo, foram
estabelecidos mais cursos, de periodo integral, para que alunos pudessem dispor de
mais tempo dedicado a instrucdo tedrica e pratica, ficando a duracdo do curso
reduzida em um més.

As matriculas eram realizadas durante o ano todo, e quem pudesse participar
de um destes cursos, deveria apresentar um atestado médico, bem como ser
submetido a um teste psicolégico, realizado na propria VARIG. A idade minima do
aluno ingressante era de 17 anos, comprometendo-se a comparecer pontualmente

a instrucdo, da mesma forma que a disciplina de voo era condicdo essencial.
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O pagamento do valor total do curso era feito por adiantamento, estando
incluido no preco do curso o pagamento da Licencga Oficial. De acordo com Bordini

(2000), o primeiro contato com a aeronave era feito num planador do tipo primario.

RUBEN BERTA CONVERSANDO COM O CMTE. RUHL

Figura 44 — Rubem Berta conversando com o Cmte. Ruhl.

Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

Este planador era uma estrutura sem revestimento de fuselagem, onde o
aluno era colocado numa posicao orientada com vento de frente, de forma que o
piloto pudesse, com auxilio dos ailerons (lemes que inclinam as asas), manter as
asas niveladas com o horizonte. O piloto sentava-se num pequeno banco localizado
na estrutura do planador, praticando por certo periodo de tempo, o uso do controle
lateral.
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GRUNAU 9 SC2 PLANADOR PRIMARIO - VAE

Figura 45 — Grunau 9 SC2 Planador Primério — VAE

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto07.jpg

Quando esse movimento estivesse assimilado pelo aluno, o instrutor
rebocava o planador com uma camionete que possuia um gancho na parte traseira,
sendo que esta ndo dispunha de vidro na cabine do motorista, para que pudesse
gritar as instrugcdes ao aluno. O aluno era orientado para manter as asas niveladas
numa trajetodria reta com o auxilio do leme de direcéo.

Esse deslocamento ainda ndo tinha a velocidade suficiente para que o
planador pudesse sair do chdo. Quando o instrutor ja tinha adquirido confianca no
aluno, vinha a fase de imprimir maior velocidade a camionete e de fazer o planador
decolar. O instrutor procurava manter certa velocidade adequada no veiculo, de
forma a permitir um véo de pouca duracao e seguro.

A medida que o aluno dominasse o voo em linha reta, o instrutor acelerava o
veiculo para que o planador atingisse a altura maxima que permitia que o cabo
sandow (corda de reboque) de 50 metros. Quando a altura era atingida, o instrutor
freava a camionete e soltava a argola que prendia a corda de reboque a um gancho,
localizado na proa do planador. O aluno, por sua vez, baixava o nariz do planador
para adquirir velocidade e iniciava uma curva descendente para um dos lados,

pousando na pista perpendicular a anterior.
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GRUNAU S — VAE - PORTO ALEGRE

Figura 46 — Grunau 9 — VAE — Porto Alegre

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto02.jpg

No fim dos anos 30 e inicio dos anos 40, o aerédromo Sao Jodo de Porto
Alegre (atualmente, Aeroporto Salgado Filho) era uma vasta area aterrada, com
guatro pistas cruzadas de saibro e grama. Como havia pouco movimento no
aeroporto, era possivel praticar esses voos primarios com planadores. Na fase
inicial, o aluno aprendia a dominar o planador, fazendo curvas em “S” e pousar em
uma area predeterminada. Ao passar por esta etapa entrava numa fase mais
avancada, em que o aluno iria pilotar um planador mais sofisticado, que possuia
revestimento na fuselagem e tinha a capacidade de planeio bem melhor que o da
primeira fase de voo.

Passaria a ser rebocado por um aviao a motor, permitindo atingir alturas bem
maiores. Apos fazer as evolugdes das manobras referentes de cada licdo, iniciava a
descida para pouso. Estes v6os eram realizados nas proximidades do aerédromo.

Até terminar a fase inicial dos vdos realizados nos planadores rebocados por
camionetes, o aluno ndo precisava pagar nada além da mensalidade da VAE. A
partir do momento em que passava ao vOo rebocado por avido, deveria pagar o
tempo de reboque gasto pelo avido. Que na verdade era uma taxa bem razoavel.
Sempre um aluno ficava no pétio, fazendo anotac6es em uma prancheta sobre todo
o tipo de operacdes referentes ao numero de voos realizados naquele dia. O objetivo
final desses vbos em planadores era procurar manter-se o maior tempo possivel em

v00, para isso era preciso utilizar as correntes térmicas que sustentavam o planador.
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Essas correntes eram predominantes na época do verdo, abaixo de nuvens
do tipo cumulus. Bordini ressalta, que os pilotos mais experientes ficavam horas
mantendo a altura dessas nuvens de desenvolvimento vertical.

Durante o periodo de instrugdo, os alunos deviam cumprir 0os regulamentos de
voo, que eram fixados na sala de aula, e eram explicadas verbalmente no primeiro
dia de aula. O descumprimento das normas acarretaria em punigbes, pré-

estabelecidas em quatro tipos:

— adverténcia (com pequena multa em dinheiro);
— adverténcia severa (a s0s com a autoridade);
— proibicdo de decolagem;

— desligamento.

Em caso de desligamento, o aluno era reembolsado da quantia paga,
descontadas as horas de aula realizadas até entdo, sendo permitida a matricula em

outro curso posteriormente.

GRUNAU BABY — VAE - PORTO ALEGRE, 1938

Figura 47 — Grunau Baby — VAE — Porto Alegre, 1938
Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto03.jpg

As areas de treinamento de v6o eram delimitadas, e os alunos recebiam
esclarecimentos precisos do tipo de treinamento a ser realizado. Diariamente a

“‘ordem do dia” estava exposta na sala de aula. Os alunos prestavam pequenos
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Servicos, que eram necessarios para que o treinamento tivesse um bom andamento.
Tais servicos constavam da instalacéo do “T” de pouso®®; sinalizar a pista; retirar do
hangar o carro de reboque; inspecionar as aeronaves, etc.

O aluno tinha o direito de usar uma insignia, que fora idealizada pelo
departamento, apos ter prestado os exames de piloto esportivo e com a devida
aprovacdo. Para os pilotos que ja estavam formados, o departamento colocava a
disposicdo um avido, que poderia ser alugado por um pequeno valor, para a
realizagdo dos voos de recreio ou de treinamento. Mesmo durante esses v0o0s, a
disciplina deveria ser mantida.

Os pilotos da escola de v6o com motor que fossem possuidores da Licenca
de Piloto Esportivo poderiam receber treinamento para obtencéo da Licenca de
Piloto de Acrobacias. O tempo de formacéo para esta finalidade era de 12 dias.

O efetivo da escola de voo com motor consistia de um instrutor de v6o e de
um mecanico. Quando houvesse treinamento de v6o durante todo o dia um
mecéanico era cedido pela VARIG pelo periodo de uma a duas horas. Eventualmente
0S custos dos servigos do mecanico recairiam sobre o Tesoureiro ou o Dirigente de
Propaganda do Departamento.

Os alunos patrticipantes recebiam as informacdes relativas ao funcionamento
de cada grupo, ao desenvolvimento dos treinamentos e a meta que o v6o desportivo

procurava atingir. Relata o Cmte. Rubens Bordini:

A escola VAE era modelar. Era um clube ao qual os alunos se associavam,
pagando uma modesta mensalidade e uma j6ia que consistia,
inteligentemente, na prestacao de 150 horas de trabalho para a escola, o
gue fiz com muito entusiasmo e prazer, ultrapassando em muito o limite
fixado (Bordini, p.19, 2000).

> Um "T" horizontal branco ou cor laranja indica o sentido de pouso ou decolagem, os quais devem
ser efetuados no sentido base do "T" para a barra horizontal.
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INSTRUCAO COM PLANADORES

Figura 48 — Instru¢éo com Planadores

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto08.jpg

Enguanto que na escola de vbo com motor os alunos admitidos deveriam
pagar pelo curso, no grupo de planadores os alunos eram socios, e ndo era exigido
pagamento além das mensalidades normais.

A participacdo de qualquer curso avancado, exigia uma taxa. Entretanto os
alunos sécios, para terem direito a instrucdo em planadores, deveriam adquirir este
direito mediante prestacdo de servigos noturnos, que consistiam de 10 horas de
trabalho.

Os trabalhos noturnos de oficina eram realizados sempre de acordo com a
disponibilidade de tempo dos alunos sécios, no entanto, deveriam ter uma duragéo
minima de 2 horas. O nUmero méaximo de participantes de uma noite de trabalho era
fixado em 15 alunos. Em conseqiéncia, deveriam ser estabelecidos diversos grupos
de trabalho, e cada membro devera comparecer pelo menos uma vez por semana.

Quando um aluno ndo pudesse comparecer, deveria comunicar este fato ao
chefe do grupo, com certa antecedéncia. Cada aluno possuia uma caderneta de
anotacdes, na qual o chefe do grupo fazia, em determinados espacos de tempo, as
observacdes e anotacdes convenientes.

A escola de planadores organizava cursos regulares nos quais poderiam ser
admitidos alunos que fariam os cursos para obtengcdo de brevés “A”, “B”, “C” ou o
curso avancado com precos fixos, sendo fixado em 15 a 20 pessoas 0 numero

maximo de participantes do curso.
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Em 1943, o numero de alunos da VAE ultrapassava a marca dos 150 e a
escola dispunha de 16 planadores e 7 avides, havendo formado 58 pilotos de recreio
e 261 pilotos de planadores. No intervalo de sete anos a VAE realizara 18.417
reboques e quebrara um grande nimero de recordes nacionais e sul-americanos em
diferentes categorias de voo a vela.

A VAE passou a ser o celeiro de pilotos da VARIG, que introduziu de forma
natural os seus primeiros pilotos brasileiros, quando outras empresas, como a Panair
do Brasil e o Sindicato Condor, tiveram de fazé-lo as pressas, em funcdo do Cédigo

Brasileiro do Ar, decretado em junho de 1938.

6.1.2.1 Categorias dos Brevés de Planadores

O curso estava comprometido em alcancar as exigéncias internacionais, que
eram fixadas para obtencdo dos brevés, nas categorias “A”, “B”, “C” e nos demais
CUrsos.

Para a obtencéo do brevé “A” eram exigidos cinco véos, tendo no minimo 25
segundos de duracdo e que deveria ser realizado dentro de um campo com 25
metros de largura, adicionalmente mais um v6o de 30 segundos de duracdo minima
NO mesmo campo.

O exame para o brevé “B” exigia cinco véos com curvas em “S” tendo a
duracdo minima de 1 minuto de duracéo, seguido de pouso de precisdo dentro de
um circulo de 25 metros de diametro.

Para o exame da categoria “C” era necessario realizar um véo planado no
qual o aluno deveria manter uma altitude durante 5 minutos. A idade minima do
aluno da classe “C” era fixada em 17anos. Somente 0s alunos que possuissem a
licenca de pilotagem de aeronave a motor poderiam ser iniciados na categoria “C”.

Ao concluir o curso da categoria “C”, o aluno deveria realizar mais quatro
voos, somando um tempo total de uma hora de véo planador, assim poderiam
ingressar no curso avancado, em que eram executados voos de maior duragdo com
a finalidade de promover o aprendizado das técnicas de véo em térmicas.

Para a obtencdo do brevé especial classe “C de Prata” era exigido que o

aluno realizasse um véo de navegacdo em planadores do tipo duplo-comando, numa
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altura minima de 1000 metros acima da altitude do aerédromo, com uma duracao
minima de 5 horas, cobrindo uma distancia minima de 50 km, em linha reta.
Relata o Cmte. Bordini:

Com meus dezoito ou dezenove anos, fiz 0 curso de planadores e recebi
os trés brevés — A, B e C. Nunca fiz jus ao C de Prata porque néo tive
oportunidade de tentar recordes de altura ou distancia. Certa vez, num dos
acampamentos de vbo que a VAE organizava no aerédromo de Osdrio,
guando, no verdo, se ficava acampado em barracas — talvez umas cem
pessoas — praticando véos de planadores e de avies o dia inteiro, tentei
um recorde de permanéncia, voando num planador de alto rendimento
sobre as colinas de Osorio. Naquela regiao soprava, no verdo, um vento
SE (sudeste) quase constante que era perpendicular as colinas e
provocava uma corrente de vento ascendente sobre as mesmas, o que
proporcionava a oportunidade de se voar com um planador, ao longo das
colinas, por tempo indeterminado (Bordini p.21, 2000).

Cada um desses brevés era representado por um distintivo de lapela de
formato circular, tendo como fundo a cor azul, composto por uma, duas ou trés
gaivotas brancas estilizadas, conforme a sua graduacéao.

O grupo de planadores foi filiado & Comissao Internacional de Estudos para o
V6o a Vela, a fim de se beneficiar com as vantagens decorrentes e de ter
possibilidade de poder enviar participantes para as olimpiadas. Procurava levar a
todo lugar, a mensagem de que o eterno sonho do homem é voar, e torna-se

realidade no século XX.

6.1.2.2 Grupo de Aeromodelistas

Este grupo foi criado com a finalidade de incentivo aos jovens, para que
despertasse 0 interesse pelas atividades aeronauticas. Somente os alunos sécios
com idade minima de 12 anos poderiam freqlentar este grupo, sendo que nao havia
limite superior de idade para a sua admisséo.

Os participantes eram divididos em grupos de construcdo de aeromodelos,
onde eram fornecidos as ferramentas, os materiais, as plantas e os desenhos, sendo
ministradas aulas tedricas com vistas a dar os fundamentos necesséarios para 0s
alunos pudessem construir seus proprios modelos e os fizessem voar com sucesso.

Além disso, semanalmente tinham duas horas noturnas de trabalho.
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Como incentivo aos construtores modelistas era realizado concursos nos
mesmos moldes do grupo de planadores. Sendo que a maior parte dos construtores
de aeromodelos estava na faixa etaria dos 12 aos 16 anos, onde lhes era
incentivado o espirito da aviacdo, fundamentado na camaradagem, na decisdo, na
disciplina, na cooperacdo e na responsabilidade. Buscando despertar o interesse
pelo vbo esportivo em todas camadas sociais, diversos cursos especiais foram

realizados em muitos colégios de Porto Alegre.

6.1.2.3 Treinamento em Avides Motorizados

Em 1938, a VAE recebe seu primeiro aviao rebebocador, que foi um Klemm
L-25 cedido pela VARIG. Era um monoplano de asa baixa, com estrutura de
madeira, possuindo um motor de 60 HP, foi batizado com o nome de “Irma”.

Passou a ser utilizado para formacao da primeira turma de pilotos com motor,
que teve Olyntho Pereira como seu primeiro aluno, tendo inicio em 6 de dezembro
de 1937. O segundo aluno desta modalidade de vbo foi Alencastro Macedo
Fontoura, sendo que outros candidatos ndo puderam frequentar o curso por falta de
aviao.

Somente em setembro do ano de 1938 é que o curso de vdo com motor teve
condicles técnicas para receber o seu terceiro aluno, Gotz Herzfeldt, ex-piloto de
planador, posteriormente piloto comercial, chegando a diretor técnico da VARIG.

Conta Bordini (2000), que o avidao Klemm L-25 era dificil de manobrar. O
instrutor sentava-se a frente do aluno, suas cabines eram abertas, fazendo com que
o ruido do motor fosse ensurdecedor.

A comunicacao entre os pilotos era realizada por sinais, e muitas vezes eram
praticamente incompreensiveis, obrigando o instrutor reduzir a rotacdo do motor,
virando a cabeca para tras e gritando a instrugdo, porém, na maioria das vezes o
aluno continuava ndo entendendo.

Ficava, por vezes, angustiado procurando agir de maneira adequada, quase
sempre resultava num insucesso. Por sua vez, numa crise de raiva, 0 instrutor

assumia o controle do avido. Pousava, cortava o motor e passava 0 maior sab&do no
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coitado do aluno, que quase sempre errava por incompreensdo e falta de
esclarecimento.

Bordini considera um método de ensino irracional e que ndo produzia
resultado, mesmo assim o piloto deveria ser treinado a operar este tipo de avides,
pelo menos nas instru¢des de pouso e decolagem.

Durante os anos de 1938 e 1939 foram brevetados 100 pilotos de v6o sem
motor e 8 pilotos de v6o com motor. Em varias cidades do Rio Grande do Sul, entre
outras, Montenegro, Sao Leopoldo, Novo Hamburgo e Cruz Alta, foram fundados
clubes de aviacdo desportiva, que teve a orientacdo direta da VAE, ou mais
precisamente, do jovem comandante Carlos Ruhl.

Relata o Boletim Informativo do Museu da VARIG (1980), que no final do ano
de 1939, a VAE adquiriu seu segundo avido de treinamento primario, um Blcker-
Student, ficando conhecido por “Chico”, que fora empregado em reboques e mais
dois planadores de alto rendimento, sendo um bi-place. Além do completo painel de
instrumentos acompanhavam esses planadores seus respectivos carro-reboques. O
“Chico” possuia grande agilidade, além da elegancia das suas linhas e do seu
tamanho, vindo a tornar-se muito popular no Rio Grande do Sul, onde participou de

diversas revoadas que sempre eram realizadas durante a Semana da Asa.

AERONAVE REBOCADORA DE PLANADORES

Figura 49 — Aeronave Rebocadora de Planadores.

Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

A VAE continuou a receber avides, entre eles um Biicker Bu-131D Jungmann

e um Buicker Student, atuando progressivamente durante todo o transcorrer da
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Segunda Guerra Mundial. Recebeu ainda, como doacdo da Companhia Nacional da
Aviagéao, avides do tipo CNNA HL-1 e do tipo CAP-4 Paulistinha. Nesse ritmo que
manteve, o seu departamento de instrucdo permaneceu inalterado até o ano de

1947, quando a VAE foi absorvida pelo Departamento de Ensino da VARIG.

REBOCADOR BUCKER, OSORIO, 1942

Figura 50 — Rebocador Bucker, Os6rio, 1942

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto09.jpg

6.1.2.4 Obtencéao da Licenca de Piloto de Recreio ou de Desporto

Para a obtencé&o da licenga de Piloto de Recreio ou Desporto, posteriormente
chamada de Licenca de Piloto Privado, era necessario ser aprovado no exame
pratico realizado por uma banca examinadora localizada no aerédromo de Canoas,
sendo o examinador um oficial aviador do Exército (funcdo anteriormente exercida
pelos oficiais do Exército Brasileiro, antes da criacdo Ministério da Aeronautica, em
1941).

O exame consistia de uma manobra chamada de “turno de pista”, que na
realidade € um circuito consistindo de uma decolagem e um pouso na mesma pista.

O examinador ficava sentado numa cadeira em frente ao hangar, observando o voo
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do candidato. Se o vbo fosse realizado dentro do padrdo exigido o candidato nao

precisaria fazer o exame teorico. Estaria aprovado.
6.1.3 O REBOCADOR TERRESTRE DE PLANADORES

Crescia progressivamente o numero de alunos para o voo de planador. Todos
os finais de semana, nos sabados e nos domingos, apresentavam-se novos
candidatos que viam assistir as corridas e 0s ensaios de voo, proporcionados pelo

planador primario.

Para o Cmte. Bordini:

O vbo em geral, para um piloto, é algo deslumbrante, apaixonado. Imagine-
se, entdo, como serd a sensac¢do de um piloto que tripula um planador,
sem o ruido do motor, ao sabor das correntes aéreas e de sua propria
habilidade em manter-se voando. Ouve-se apenas um leve sussurro
produzido pelo atrito do ar com o revestimento da cabine, um silvo
denunciador do movimento, pois ndo fosse ele, pareceria que a aeronave
estaria parada. Ha os solavancos produzidos pelas correntes aéreas
verticais, ha o registro dos instrumentos, e tudo faz parte a magia do véo
sem motor. Quando o planador entra no interior de uma nuvem, é como se
fosse o0 v6o no interior de um copo de leite. Ha uma interacdo entre o piloto
e os instrumentos de v6o, que produzem uma imagem no cérebro do
aviador, indicando ao mesmo se uma asa esta mais inclinada que a outra,
se aeronave esta ganhando ou perdendo altura, se o v6o é reto ou em
curva e qual o rumo que se esta seguindo. Um piloto, expert em véo cego
ou por instrumentos, pode manter-se dentro de uma nuvem e subir
acentuadamente aproveitando-se de correntes de vento ascendentes, que
levam o planador consigo para as alturas proprias de aves como urubus e
outras, que caracterizam por voarem preguicosamente ao sabor dessas
correntes, sem nunca, ou quase nunca, baterem asas (Bordini, p.21 e 22,
2000).

No inicio das suas atividades a VAE nao possuia uma conducédo prépria para
gue pudessem ser realizados os reboques dos planadores, pois a receita financeira
da VAE era demasiadamente escassa para a aquisicéo de qualquer tipo de carro.

O Boletim Informativo do Museu da VARIG (n° 15 de junho de 1981) destaca
o simpético piloto do volante gaucho, chamado de Norberto Jung, que por muitas
vezes, colocou a disposicao da VAE a sua camioneta V-8 para que realizasse 0s
reboques dos planadores.

A empresa Renner e a distribuidora de laticinios Leiteria Vigor, também
emprestavam suas caminhonetes para que as operacfes de vOo pudessem ser
realizada. Sempre existiu a vontade de cooperar, chegando ao ponto, em que um
rapaz se disp0s a rebocar o planador utilizando a sua motocicleta. Muito custou ao
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instrutor e as demais pessoas ligadas a operacao de v6o, a convencer o rapaz, de
que tal procedimento era muito perigoso, tanto para o piloto do planador, quanto
para o piloto rebocador.

Apoés exaustiva insisténcia e teimosia, foi permitido deixa-lo experimentar
rebocar o planador com a sua motocicleta. O resultado fora 0 que ja era previsto.
Quando o planador efetuou a primeira guinada, o motociclista rodou na grama da
pista. Felizmente ndo aconteceu nada de grave, mas para surpresa de todos, ele
insistia em repetir a operacgao.

Os treinamentos nunca deixaram de ser realizados nos sabados a tarde, e
principalmente aos domingos, por falta de um automovel. O que realmente faltava,
em algumas ocasides, era o planador, que eventualmente sofria uma queda, apds o
primeiro reboque.

Quando tal fato acontecia, o tempo era aproveitado na propria oficina
reparando o equipamento avariado, para que pudesse voltar as atividades aéreas.
Seus alunos dedicavam-se incansavelmente semanalmente, sem nunca,
desanimarem-se, mesmo quando as condi¢cdes atmosféricas ndo correspondessem
a longa e ansiosa expectativa de uma semana inteira. Quando o vento era muito
forte, era realizado o treinamento “de vento”, onde o planador era posicionado de
frente ao vento e o aluno sentado, procurava manté-lo estabilizado lateralmente,
aproveitando a acdo do vento nas asas. Assim o0 aluno se familiarizava com o

comando dos ailerons, adquirindo sensibilidade.

CAMIONETE REBOCADORA DE PLANADORES
VAE -1938

Figura 51 — Camionete Rebocadora de Planadores — VAE, 1938.

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador/artigos/vooavelanors/foto05.jpg
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O treinamento de um aluno iniciante na pilotagem de um planador primario,
rebocado por um automoével, era um espetaculo desanimador, ndo s6 para o aluno
como para o instrutor que o assistia, conforme relato do Dr. Diniz Campos, no
Boletim Informativo do Museu da VARIG (n° 15 de junho de 1981, transcrito no

anexo ).

6.1.4 A AMPLIACAO DA SEDE

A VAE havia se tornada pequena para poder comportar as suas progressivas
atividades. As dependéncias da sua sede estavam demasiadamente pequenas para
0 movimento sempre crescente de alunos novos. A sala de aulas tedricas
necessitava ser ampliada e a sua secretaria também carecia de um espaco maior.

Havia a necessidade da instalacdo de uma biblioteca, na medida que
aumentava significativamente o0 recebimento de publicacbes nacionais e
estrangeiras, e os aeromodelistas necessitavam de uma oficina propria, da mesma
forma que as alunas reclamavam um vestiario onde pudessem trocar as suas roupas
por desajeitados macacdes de voo.

Aos domingos a VAE recebia muitos familiares que vinham assistir as
evolucBes e manobras proporcionadas pelos planadores e pelos avifes, porém as
instalagdes da VAE nao proporcionavam conforto para que pudessem ser recebidos.
Fazia-se necessario um local que proporcionasse maiores acomodacdes, onde
poderia dar-se um carater mais social. O progresso podia ser visto em todos 0s
setores da escola.

Na oficina, onde o funcionario, José Wingen ndo media esforcos, na
construcdo de novos planadores, forcando dessa maneira, a necessidade de
construir um novo hangar. Estas modificagcdes iriam resultar numa despesa muito
grande, significando um enorme desafio, que deveria ser enfrentado por todos.
Porém, a VAE, nunca deixou nenhum problema sem solug&o, em sua historia.

No Parque Farroupilha existia um antigo Pavilh&do do Distrito Federal, que fora
remanescente da exposicao de 1935, era de propriedade da Prefeitura Municipal de

Porto Alegre e estava para ser demolido, pois no espaco em que se estava
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construindo, deveria passar uma alameda do parque, de acordo com o0s planos
urbanisticos da cidade.

Erico de Assis Brasil solicitou ao prefeito Loureiro da Silva, que doasse este
pavilhdo para a escola. O prefeito atendeu a solicitagdo do amigo, conseguindo o

material para a construcdo da nova sede e parte do hangar.

SEDE DA VARIG AEROESPORTE - VAE

Figura 52 — Sede da VARIG Aeroesporte — VAE

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira

Segundo o relato do Dr. Diniz Campos, transcrito no Boletim Informativo do
Museu da VARIG (n°. 15 de junho de 1981):

Quando o Erico nos avisou do que tinha conseguido obter junto a
municipalidade, a surpresa nos deixou atdnitos, pois nunca seria dado
esperar uma doacdo de tanta monta, quanto aquela. Em todo o nosso
periodo de dificuldades haviamos realizado verdadeiras “ginasticas” para
conseguirmos dinheiro ou outros recursos. Aquilo, porém me pareceu um
milagre. Erico de Assis Brasil ainda deu a VAE outras inimeras boas
surpresas, no periodo em que conosco conviveu. Aluno brevetado na
segunda turma de 1939, foi instrutor e finalmente presidente da VARIG, por
um curtissimo periodo. Devemos a esse companheiro, ja falecido, um
acervo enorme de beneficios prestados a nossa escola. Certamente, 0
maior de todos, foi o0 de emprestar seu prestigio pessoal a entidade que o
recebera de bragos abertos. Integrando profundamente nosso espirito
aviatério, conhecedor de todos os companheiros de esporte, sentindo nas
m&aos o proprio coracdo da VAE, que visitava diariamente, Erico n&o
hesitou de dar o melhor de sua alma ao trabalho, o qual desde o inicio, nos
propusemos a levar a efeito com muito orgulho e muito esforgo.
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6.1.5 A SEMANA DA ASA

Relata o Boletim Informativo do Museu da VARIG (n° 9 de junho de 1980),
que no ano de 1938 surgiu a idéia da realizacdo da “Semana da Asa” em Porto
Alegre, apds uma conversa entre o Dr. Diniz Campos, representante da VARIG Aero
Esporte e 0o engenheiro do Departamento de Aeronautica Civil, Jasmelino Jardim.
Este a principio achou valida a promocdo, mas ponderou que era dificil sua
efetivacdo, pois na época ndo havia respaldo para se fazer um evento nas
proporgfes a que eram propostas.

Neste tempo existiam a Aviacdo Militar, a Naval e a Civil, cada uma com
estrutura organizacional, frota e comandos independentes. Depois de alguns
encontros com seu amigo Jasmelino, o Dr. Diniz Campo conseguiu convencé-lo e,
sobretudo entusiasma-lo para as primeiras iniciativas. A partir de alguns encontros o
plano comecou a concretizar-se.

Escolhida a comissao organizadora, foi levado ao Cel. Cordeiro de Farias,
que era o Interventor Federal, a exposicdo da idéia, que na oportunidade, indicou a
pessoa do Dr. Walter Jobim para presidente da Comissao da Primeira Semana da
Asa Gaucha. Ap6s as primeiras reunides de trabalho foram tracados os planos
iniciais e organizadas as comissdes técnicas, que seriam constituidas por elementos
militares e civis. Posteriormente também ingressaram no grupo de divulgacéo
personalidades intelectuais de varias associacdes de classe de todo o Rio Grande.

A imprensa prestou decidido apoio, escrevendo em suas colunas
significativas noticias relativas ao evento. Também as emissoras de radio cederam
muito tempo em suas programacoes. O espirito civico que fora pretendido ser
passado a populagdo, durante as comemora¢gfes da Semana da Asa, j4 estava
encontrando ressonancia antecipadamente. Todos estes fatos entusiasmaram a
comissdo organizadora, que tinha cada vez mais consciéncia do aumento de sua
responsabilidade.

O evento ocorreu de acordo como fora organizado, tendo uma grande
receptividade por parte da populacdo gaucha. Desfiles civicos, revoadas de avides,
tanto na capital, como no interior do Rio Grande do Sul, palestras nos meios de

comunicacdes, nas associacfes de classe e nas escolas. Foi possivel afirmar que
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aquela foi a 1* Semana da Asa que se realizou no Rio Grande do Sul, com a
participacdo de elementos da aviagao civil.

Homens como o Comendador Dinis Kdopke Campos, os comandantes da
VARIG, Erwin Wendorff e Rubens Bordini que com idealismo e dedicacéo
profissional ajudaram a elevar o conceito da VAE e, posteriormente, da VARIG no
cenario mundial, contribuiram muito com seus atos e com depoimentos para
fundamentar a histéria da VAE e de certa forma para embasar estes contetudos

tedricos.

6.1.5.1 Festas Aeronauticas, Shows, Ralis e Revoadas

O Departamento Aerodesportivo da VARIG procurou sempre levar o ideal
aeronautico, através da cidade de Porto Alegre e de seus afiliados do interior do Rio
Grande do Sul a todas as cidades e povoados do sul do Brasil. No inicio da década
de 40, havia muitas atividades aeronauticas esportivas no estado do Rio Grande do
Sul, assim como em todo o territorio nacional. Eram realizadas festas aeronauticas,

shows aéreos, ralis e revoadas.

Eu participei de varias dessas atividades e, em geral, nos shows aéreos.
Eu me apresentava fazendo acrobacias com o Buecker Jungmann da VAE.
Isso era perigoso, pois normalmente se estabelecia um ambiente de
competicdo entre os participantes, um querendo suplantar o outro com
manobras dificeis e mais arriscadas (Bordini, p.52, 1999).

Os ralis eram outra atividade aérea esportiva muito comum naquela época.
Foram realizados diversos concursos, em que o0s avidbes decolavam para
percorrerem rotas pré-estabelecidas, devendo cumprir um determinado percurso
com regularidade e precisdo na navegacao aérea, havendo fiscais que controlavam
os horérios de chegada e saida dos concorrentes. Nos aerddromos escolhidos para
pouso, deveria haver reabastecimento. Ao final da disputa, em uma solenidade
esportiva, o vencedor recebia uma medalha e uma taca como prémio.

As revoadas faziam parte das atividades esportivas e sociais, consistiam em
reunir uma quantidade de avides em um determinado aerédromo, com o objetivo de

formalizar uma reuniao festiva de aviadores.
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6.1.5.2 Os Acampamentos da VAE na Cidade de Osorio

Segundo os relatos do Boletim Informativo do Museu da VARIG (n°9 de junho
de 1980), no ano de 1939 a VAE decidiu planejar e organizar anualmente
acampamentos para seus pilotos de véo a vela, como forma de ampliar seu
programa de instrugao (Anexo B).

O aer6dromo de Osorio foi escolhido por estar localizado numa cidade que
possui uma topografia apropriada para o voo a vela, onde a Serra do Mar se estende
por cerca de 30 quildmetros e possuir uma altura praticamente uniforme de 300
metros, de forma a permitir 0 aproveitamento integral das correntes ascendentes
formadas ao longo das montanhas e a predominancia dos fortes ventos vindos do
Oceano Atlantico.

Os acampamentos descritos no anexo B tiveram sua primeira edicdo no ano
de 1940, sendo esta uma atividade inédita no continente sul-americano. Esta
atividade deveria ser realizada anualmente, no periodo compreendido entre o
primeiro e o terceiro domingo do més de marco. Visava reunir representantes dos
diversos Aeroclubes e grupos aero-desportivos gauchos, além das representacoes

de outros estados brasileiros e dos paises vizinhos.

AERONAVE BUCKER - VARIG AERO ESPORTE
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Figura 53 — Aeronave Blicker — VARIG Aeroesporte

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira
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Conforme a reportagem contida no Boletim Informativo do Museu da VARIG

(n° 9 de junho de 1980), estes acampamentos tinham por objetivos:

a) Promover e cooperar para a maior difusdo das mudltiplas finalidades da
aviacdo entre a comunidade em geral e autoridades civis e militares,
conscientizando-as da premente necessidade de seu desenvolvimento de
modo eficiente, quer no esporte, quer no trafego comercial ou ainda para fins
militares.

b) Cultivar nos jovens uma disciplina espontanea e rigida, que lhes
proporcionasse conviver socialmente em suas comunidades.

c) Oportunizar os futuros aviadores 0s mais importantes conhecimentos
aeronauticos, bem como a sua pratica.

d) Criar oportunidades para que os pilotos da VAE obtivessem o0s seus brevés

e um aperfeicoamento semelhante aos melhores indices internacionais.

Os depoimentos e comentarios escritos por autoridades, pilotos e convidados
a respeito dos acampamentos estdo registrados no “Livro de Ouro”, cujos relatos
encontram no anexo C. Atualmente com suas paginas amareladas, testemunha o
elevado prestigio que a escola desfrutava na época.

Como material ilustrativo, anexamos ao presente trabalho o depoimento do
Comendador Diniz Kropke Campos (anexo D) e a biografia do pioneiro da aviacao,

Frans Nuele (anexo E).

6.1.6 COMO ERA O TREINAMENTO DE VOO APOS A CONCLUSAO
DO CURSO NA VAE

Ao terminar o Curso de Piloto Privado na VARIG Aero Esporte (VAE), o
egresso poderia ser admitido como piloto da empresa, porém era um longo caminho
a ser percorrido. Primeiramente deveria estagiar pelo prazo minimo de um ano nas

suas oficinas.
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Durante o estagio deveria trabalhar como mecéanico, para aprender a
manutencao e o conserto do avido quando este estivesse em pane, ao longo de sua
rota, em algum lugar longe da companhia. O aluno era declarado aprendiz de piloto.

Este estagio consistia no aprendizado de rebitar, soldar, entelar, revisar e
regular motores, recuperar hélices, devendo sempre no fim do dia varrer a oficina
(Pinto, 2002). Fazia-se necessario o aprendizado da lingua alema, para
posteriormente poder fazer o Curso de Piloto Comercial, na Alemanha.

Durante a época da Segunda Guerra Mundial e posteriormente a ela, o curso
foi realizado dentro da propria empresa. Apos um ano de estagio, o aprendiz de
piloto j& poderia fazer véos de correio, no pequeno aviao Junkers A-50 e a ministrar
instrucdo nos planadores e avides da escola VARIG Aero Esporte (VAE). Poderia
também voar como co-piloto ou mecanico de voo nas linhas da empresa, com 0s
comandantes mais experientes.

Ao término do estagio nas oficinas, o aprendiz poderia fazer exame no
Departamento de Aeronautica Civil (DAC) pra obten¢éo da carteira de Mecénico de
Bordo, sem a qual ndo poderia iniciar o treinamento para comando no Junkers F-13,
pois estas aeronaves voavam com um comandante e um mecanico de bordo. A
habilitacdo ao posto de comandante de avido de passageiro também era exigido a

maioridade do piloto, onde poderia requerer o exame de Piloto Mercante no DAC.

6.1.6.1 Treinamento ApOs o Estdgio nas Oficinas da VARIG

Apoés o término do estagio realizado nas oficinas da VARIG ja poderia ser
iniciado o treinamento na aeronave Junkers F-13, desde que o aluno possuisse a
carteira de mecanico e a licenca de telegrafista, que era emitida pelos Correios e
Telégrafos, para que pudesse operar como telegrafista de bordo.

Na década de 40 todos os funcionarios da VARIG eram alemé&es. Tanto no
Junkers F-13, como em todos os avibes de fabricacdo alema, a poltrona da
esquerda, que era reservada para o0 comandante, era uma poltrona bem acolchoada,
enquanto que a assento do mecéanico ndo possuia descanso para o braco, sendo
um banco bem duro (Pinto, 2000). Esta aeronave possuia o cockpit descoberto, e

os pilotos deveriam voar com um casacdo que os abrigasse do frio e da chuva,
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porém a cabine de passageiros era fechada. Mais tarde a VARIG colocou um péra-

brisa plastico para proteger a tripulacdo (Anexo G).

OFICINA DE MANUTENCAO DA VARIG

Figura 54 — Oficina de Manutencéo da VARIG
Fonte: Fundacdo Ruben Berta - de Homens e Ideais

6.1.6.2 Treinamento no Junkers A-50

O Junkers A-50 era uma pequena aeronave de 2 lugares com a cabine aberta
usado para o transporte de correio postal nas linhas pelo Estado do Rio Grande do
Sul. Também era usado para o treinamento de novos pilotos antes de iniciarem o
treinamento para o comando nos avides maiores de transporte de passageiros.

O A-50 era considerado um avido instavel por ser caracteristica de baixa
velocidade, seu motor era da marca Siemens de 5 cilindros radiais refrigerado a ar,
de baixa poténcia em relagdo ao seu peso e carga alar muito elevada, por isso
estolava facilmente, entrando em parafuso, ao menor descuido na conducédo da
aeronave. Nao possuia roda na bequilha traseira, sendo esta constituida por uma
sapata, 0 que ocasionava facilmente “cavalos-de-pau” durante o taxi da aeronave,

principalmente com vento cruzado.
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Figura 55 — Junkersa — 50

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira

Os pilotos mais antigos procuravam evita-lo ao passo que 0S menos
experientes eram obrigados a voa-lo para poderem ser promovidos aos avides de
maiores de passageiros. O treinamento consistia primeiramente em solar o avido
(voar sozinho), que consistia no treinamento de pousos e decolagens. Apos o aluno
ser aprovado no treinamento, comecgava 0s voos de correio pelo interior do Estado.
Ressalta Pinto (2000) que o Unico inconveniente era ter que tomar um banho apos
cada voo, pois toda a graxa de lubrificacdo dos balancins das valvulas do motor

ficava depositada no rosto do piloto. Relata-nos o Cmte. Goetz Herzfeldt:

Meus primeiros véos em linha, sozinho, foram no Junkers A-50, levando
carga ou correio e realizando incumbéncias especiais. Certa vez, por
exemplo, fui examinar o aeroporto de Passo Fundo. Tinham feito o
aeroporto mas ninguém havia pousado l4. Os avides da época, 0 A-50, 0
F-13 e o Acegud, ndo tinham rodinhas atras. O processo de taxi era
simples, mas exigia certa experiéncia, pois o A-50 também néo tinha freios!
Antes de mais nada era preciso parar o avido. Depois aceleravamos e, ao
mesmo tempo em que davamos o pé no leme, tinhamos que dar um pouco
de profundor para aliviar a sapata da cauda. Uma vez entrando em curva,
conseguiamos virar. Em v6o o A-50 era um avido muito nervoso e instavel.
Levavamos correio, jornais e documentos que facilitavam o trafego da
companhia. Tive muita sorte com esses primeiros avides. Voavamos com
mau tempo e raramente tinhamos que pousar no meio do caminho. Os
avides mais velhos tinham a bola e o ponteiro, que chamavamos de
giroinclinbmetro. Voava-se s6 com aquilo para atravessar as nuvens. Mais
tarde instalamos o horizonte artificial movido pelo ar sugado por um tubo de
Venturi, fixado no lado direito da aeronave, o que muito nos ajudava. O
painel de instrumentos era bem complexo: bussola, velocimetro, altimetro,
varibmetro e a bola e o ponteiro. E ndo era facil voar com aquilo. Depois do
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F-13 passei a voar o Messerschmitt M20, denominado de Acegua, um
avido completamente diferente do pequeno Junkers. Era um avido com
uma asa grande e alta, uma cabine para dez passageiros, um motor BMW
de 600 cavalos, com uma hélice de madeira em cruz, além de uma caixa
de reducdo, a qual fazia um enorme barulho quando o avido estava em
marcha lenta. O motor de Acegua assim como do F-13 era refrigerado a
agua e tinha um radiador que subia ou descia, conforme acionado por uma
catraca. Voavamos a uma altura de seguranca, cerca de 1000 metros, de
acordo com vento. Se havia vento contra , iamos bem baixinho,porque
perto do solo é mais fraco do que em |4 em cima. Como existia muita
bruma e as queimadas nos campos atrapalhavam um pouco a visibilidade.
Quando o tempo fechava, tinhamos que voltar para o aeroporto e esperar
gue o vento minuano limpasse tudo (VARIG uma Estrela Brasileira, p.12,
1997).

6.1.6.3 Treinamento para Piloto em Comando

Ao possuir a licenca de Piloto Mercante o aviador era escalado para um voo
local na aeronave Junkers F-13, consistindo em um treinamento de pousos e
decolagens, acompanhado por um piloto mais experiente.

Apbs concluir esta etapa, o piloto estava apto a realizar véos por periodo de
seis meses, familiarizando-se com as rotas e as condi¢cdes meteorolégicas do Rio
Grande do Sul, voando sempre acompanhado por um piloto de maior experiéncia.
Ao cumprir estas etapas poderia ser declarado comandante de uma aeronave de
passageiros, recebendo um distintivo com as inscricdes de comandante.

A VARIG normatizava a promocéo de novos pilotos, da seguinte maneira: o
primeiro ano em comando era considerado para adquirir a experiéncia necessaria
nas rotas e na conducdo da aeronave, por isso seu salério era 50% abaixo do
salario normal de um comandante. Neste periodo o piloto poderia somente voar as
aeronaves Junkers A-50, Junkers F-13, a aeronave trimotora Fiat e o bimotor Dragon
Rapid.

Apés completar um ano voando nesses avides seria promovido para a
aeronave Messershmitt M-20b denominado “Acegud”, recebendo como
consequéncia o dobro do salario. Se houvesse vaga para comando, o piloto ja
poderia iniciar seu treinamento para comando nessa aeronave (Pinto, 2000).

Os pilotos poderiam voar indistintamente qualquer um destes equipamentos,
de acordo com a conveniéncia do trafego ou da manutencdo no cumprimento das

etapas estabelecidas nas rotas realizadas pela empresa. Os instrumentos de bordo
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destas aeronaves eram precarios, hdo havendo a possibilidade da realizacdo de um
vOo por instrumentos, com seguranca. Consistiam somente de bussola, velocimetro,
altimetro e indicador de curva.

Na época, para ajustar o altimetro para o pouso, o piloto deveria subtrair da
altitude indicada no altimetro, da elevacédo do aerédromo de destino, ndo havendo o
ajuste pela pressdo barométrica, que atualmente é transmitido pelo Controle de
Trafego Aéreo, ou de uma estacao radio.

Assim, quando a aeronave pousasse 0 altimetro estaria indicando altitude
zero, desde que a pressdo fosse a mesma do aer6dromo de partida, o que
raramente acontecia, principalmente estando com as condices meteoroldgicas

prejudicadas por chuvas ou entradas de frente fria (Pinto, 2000).

6.1.6.4 Treinamento de V6o por Instrumentos (IFR)

A aeronave trimotora Junkers Ju-52 tinha a capacidade para 17 passageiros
sentados, também possuia um equipamento radio gonibmetro de grande auxilio a
radio navegacao. A instalacdo deste instrumento foi obra do Sr.. Erni Peixoto, um
dos mais antigos funcionarios da VARIG, pessoa de capacidade visiondria muito
avancada para a época.

Como nao existissem os radiofardis, que sdo 0s equipamentos de terra de
baixa freqUéncia, os quais balizavam as navegacdes aéreas, eram sintonizadas as
estacBes de radio comerciais. Estes equipamentos de navegacdo causaram certa
desconfianca por parte dos aviadores que estavam acostumados a voar por
referéncias visuais com o solo. Como nédo existissem instru¢cdes de operacdo dos
tais radio gonibmetros, vinham causando certa confusao no seu modo de operagéo.

A VARIG mandou retira-los de bordo, por ordem da presidéncia, voltando a
operacdo de voo por referéncias visuais com o terreno (Pinto, 2000). Estes
instrumentos voltariam mais tarde a serem instalados nas aeronaves Electra 10, que
eram aeronaves mais velozes, voavam cerca de 250 km/h, ficando incompativel
somente o vOo por referéncias visuais.

O comandante Ruhl ensinou aos demais pilotos o uso dos radio goniémetros,

pois havia realizado um estagio nos Servigcos Aéreos Condor, com o comandante
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alemao Rohlandt, onde aprendera a navegar por radio gonibmetria. Estas aeronaves
marcaram a entrada da VARIG na era da navegacéao radio goniométrica e do voo por
instrumentos, estando nesta época, 0s aeroportos balizados por uma rede de
radiofarois, que contribuiam pra aumentar a seguranca dos voos em rota e em

aproximacdes com mau tempo (Pinto, 2000).

Relata-nos o0 Cmte. Goetz Herzfeldt:

Eramos muito exigentes na instrugdo do vOo por instrumentos e
treinavamos sempre recebendo os sinais de radio nos minimos de
poténcia do gbénio. Com a chegada do Electrinha, os pilotos ja contavam
com o ADF — Automatic Direction Finder, e as aeronaves eram tripuladas
por telegrafistas. O Electrinha trouxe o véo por instrumentos a VARIG.
Faziamos a cortina de polaréide, que consistia em colocar 6culos escuros
nos pilotos e sobre o vidro um plastico escuro, mas com polarizagao
diferente. O aluno ent&o via bem o que estivesse perto, mas tudo preto ao
longe. Era rudimentar mas funcionava (VARIG uma Estrela Brasileira, p13,
1987).

No Electra 10 a operagéao do radio gonio era feita pelo telegrafista de bordo,
que com o uso de fones de ouvido procurava o sinal minimo auditivo, em cédigo
Morse, da estacao transmissora de terra, que nesta época ja estavam em operacao,
gracas a acdo do Sr.. Erni Peixoto.

Segundo Pinto (2000) o operador precisava girar a antena por meio de uma
manivela, posicionando-a de tal forma que ele pudesse receber o sinal da direcdo da
estacao transmissora (radiofarol ou de uma broadcasting). O piloto mantinha a proa
da aeronave na direcdo do ponteiro do instrumento, o qual apontava a posi¢do da
estacao de terra.

Ao passar por sobre a estagdo, o ponteiro girava 180° indicando que a
estacdo ficara para trds. Normalmente os procedimentos de pouso consistiam em
bloquear o radiofarol, afastar pelo periodo de 2 minutos em descida, realizar uma
curva para direita ou esquerda, dependendo da configuracdo do referido
procedimento e interceptar o rumo da aproximagao final, posteriormente obtendo
contato visual com a pista para poder pousar. (Relato de uma situacao vivida pelo
Comandante Bordini encontra-se no anexo P).

A fase em que o Electra 10 operou na VARIG foi de relevante importancia
para a empresa e seus tripulantes, sendo introduzida uma nova filosofia operacional

de vbo, antevendo a evolucdo no transporte aéreo brasileiro. Fazia-se necessario
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equipar os aeroportos com auxilios a navegacao aérea, sendo pois, nessa época
que a VARIG criou uma fabrica de transmissores e também montou uma
organizacdo implantou estacfes radiofardis denominados de NDB (No Directional
Beacon), e de comunicacdes de alta frequéncia. Foi preciso também criar usinas de
forca elétrica, em cidades onde ndo havia energia elétrica suficiente. Salienta o
Cmte. Goetz Herzfeldt:

E jA vodvamos respeitando o teto minimo de 100 metros para pouso.
Algumas destas estacfes de comunicacdes estdo funcionando. Mais tarde,
guando comecou 0 vO0 noturno, equipamos VAarios aeroportos com
iluminagao elétrica (VARIG uma Estrela Brasileira, p13, 1997).

Com a criacdo de um maior numero de linhas e consequentemente um maior
namero de aeronaves, houve a necessidade de aumentar a contratacdo de novos
tripulantes. Como a VARIG Aero Esporte (VAE) havia encerrado as suas operacoes
com planadores em meados dos anos 50, foi criado o Curso de Monitores, que tinha
subvencao do DAC, passando a ser a principal fonte de suprimento de pilotos para a
VARIG, com a criacdo da EVAER.

6.1.7 FIM DAS ATIVIDADES DA VAE

Em meados do ano de 1951 a VARIG Aero Esporte (VAE) encerra as suas
atividades aéreas, finalizando consigo uma era de grandes feitos e de relevante
contribuicdo para a formacdo aeronautica desportiva, que foram desenvolvidos ao
longo de sua existéncia.

O Departamento de Ensino ndo se dedicaria mais as atividades
aerodesportivas, papel que estava sendo desenvolvido pelos Aeroclubes que
surgiram em todo o Estado do Rio Grande do Sul, durante a época da Segunda
Guerra Mundial.

Inimeros Aeroclubes haviam sido fundados em todas as regiées do pais,
propagando, assim, o trabalho pioneiro realizado pela VAE. Na época, a sociedade
brasileira estava, mais uma vez, cobrando da VARIG uma atitude pioneira. Rotas

intercontinentais deveriam vir a ser em breve operada por n0sSsos equipamentos.
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Paralelamente a industria aeronautica mundial desenvolvia novos prototipos de
avides, 0 que certamente viriam a ser incorporada a frota da primeira empresa aérea
comercial brasileira. Imperativo se tornara formar pilotos comerciais.

Nascia entdo, a EVAER — Escola VARIG de Aeronautica, que se dedicaria a

formacdao de pilotos comerciais e de mecéanicos de aviagao.

6.2 CRIACAO DA DIRETORIA DE ENSINO DA VARIG

Segundo Bordini (2000) a intensificacdo dos vé6os com o aumento da frota de
aeronaves e o aprendizado de novos métodos de pilotagem fez com que a empresa
aperfeicoasse os métodos de treinamento para seus pilotos. Surge, entdo, um grupo
de instrutores de voo especializado e o cargo de piloto checador, que era
responsavel pela aprovacao dos alunos no treinamento pratico de voo.

Foi criada a Diretoria de Ensino da VARIG, que teve na figura do comandante
Rubens Bordini seu verdadeiro organizador, vindo posteriormente a ser o Diretor
deste departamento. Tinha como objetivo concentrar todo o tipo de treinamento
desenvolvido pela empresa e ao mesmo tempo preparando a VARIG para a
evolucdo do treinamento que estava por vir.

Manteve cursos regulares em diversas areas, inclusive criando o de inglés,
que seria indispensavel na formacdo técnica dos pilotos, posteriormente com a
criacdo da Escola VARIG de Aerondautica. A grafica do Departamento de Ensino era
responsavel pela impresséo dos manuais e dos relatorios de acidentes aeronauticos,
que eram fornecidos pelo DAC. Posteriormente, estes materiais eram debatidos
entre os instrutores e os alunos, buscando a conscientizagéo dos erros cometidos e

propostas de solu¢des para essas eventualidades.
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6.3 A ESCOLA VARIG DE AERONAUTICA (EVAER) E A
ESCOLA SENAI VARIG (ESVAR)

A Escola VARIG de Aeronautica surgiu juntamente com a Escola SENAI
VARIG (ESVAR), no momento em que a aviacdo comercial comecava a exigir a
preparacdo qualificada de seus técnicos e tripulantes. Essa especializacdo
abrangeria também, todas as é&reas correlatas ao desenvolvimento da aviacao
comercial.

Devido as naturais dificuldades financeiras que se apresentaram nos
primeiros anos de existéncia da empresa, quando sua meta maior era a de propagar
junto a comunidade brasileira que o avido era um dos mais eficientes meios de
transporte.

A criacdo da EVAER e da ESVAR s foi possivel, porque alguns homens
acreditaram, que o futuro da aviacdo comercial brasileira deveria ser forjado no
espirito dos mais jovens.

A EVAER né&o se tornou, apenas, mais uma escola de formacéo de pilotos,
ela foi um elo entre o vigor, a esperanca e a busca de novos rumos, que sempre
nortearam o0s caminhos da juventude, aliados a experiéncia daqueles que
construiram os alicerces da aviagao brasileira. A VARIG contava com a experiéncia
adquirida pela VAE. Assim a Escola VARIG de Aeronautica foi o natural
prosseguimento das atividades de VARIG Aero Esporte.

Estas escolas foram importantes para o Brasil e para a VARIG, pois sua
filosofia, ainda hoje se faz presente ao longo desses anos, que tdo eficientemente
desenvolveram suas atividades profissionais. A EVAER criada para a formacgéao de
pilotos comerciais e a ESVAR para a formacdo de mecanicos profissionais, ambas
com o mesmo objetivo de melhor atender a aviacdo comercial brasileira.

O Cmte. Bordini relata que quando terminou a Il Guerra Mundial, muitas
empresas de aviagdo foram criadas no Brasil, absorvendo aos pilotos que
possuissem o brevé de Piloto Comercial, muitos formados pelos cursos oferecidos
pelo Ministério da Aeronautica.

Nesta época, a VARIG ja estava planejando entrar no mercado internacional,
sendo para iSsO necessario a aquisicdo de equipamentos mais atualizados e que
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tivessem uma maior capacidade de autonomia de vdo, pois estava planejando
operar uma linha para os Estados Unidos.

Tornava-se imperioso concretizar a contratagcdo de novos pilotos, que
possuissem uma excelente qualificacdo profissional. O Eng°® Seifert elaborou um
excelente projeto encaminhado a Aeronautica Civil, onde contemplava a compra de
modernas aeronaves e equipamentos de terra, além da constru¢do de pistas e de
um prédio para a sede da escola, porém seu custo de execucdo era de elevado
valor para o orcamento disponivel.

Coube ao Cmte. Bordini a elaboracao do perfil profissional dos futuros pilotos
que seriam formados pela EVAER. A VARIG, ja possuia uma infra-estrutura
montada advinda da VAE, contando com equipamentos auxiliares para a formacgao
de pilotos técnicos de manutencao e, instrutores experimentados.

Para isso seria necessario adquirir o material adequado para a execucao dos
distintos cursos, sendo que o problema maior residia na deficiéncia de avides que
possuissem determinadas caracteristicas para a instrugdo de v6o por instrumentos.
Na realidade o que ainda faltava era uma subvencdo do Governo Federal para a

concretizacao deste projeto, declara o Cmte. Bordini:

Decidi entdo, empenhar-me com afinco na elaboracéo de uma escola, cujo
objetivo fundamental fosse a formacéo integral de pilotos comerciais e
técnicos em manutencdo, pois sem estas duas maos-de-obra ndo ha
empresa que consiga progredir. Nosso objetivo era formar uma méo de
obra altamente qualificada para o desenvolvimento da Aeronautica Civil
Brasileira e, ndo apenas para a VARIG, como podem pensar, 0S menos
informados sobre a EVAER.

Para que o projeto pudesse ser apresentado a Diretoria da VARIG e as
autoridades aeronauticas, deveria estar de acordo as normas vigentes que regiam a
aviagao civil, no Brasil. Contou com o0 assessoramento e a contribuicdo de
conhecimentos de vérias pessoas ligadas a aviacdo, inclusive na area juridica, com
o Dr. Adroaldo Mesquita da Costa.

O Ministério da Aeronautica apos estudo realizado por seus técnicos, aceitou
e oficializou o projeto apresentado pela VARIG, vindo a subsidiar os custos de
manutencdo dos avibes e as despesas dos alunos, através de uma bolsa de
estudos.

Com o consentimento de Ruben Berta e os contratos mantidos na esfera

governamental, foi criada a Escola VARIG de Aeronautica (EVAER) e a Escola
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SENAI VARIG (ESVAR), com o objetivo de preparar pilotos e mecanicos com uma
melhor formac&o académica para suprir os quadros da VARIG e de outras empresas
aéreas, em 1951.

A Aeronautica muito colaborou com os esforcos para montar o que
efetivamente seria a primeira escola de aviacdo do pais, criada com o fim especifico
de formar pilotos comercias, entregando a EVAER avibes do tipo T-16, B-15 e PT-
19B, que estavam sendo desativados.

Muitas destas aeronaves haviam sido utilizadas originalmente na formacao de
oficiais aviadores da Forca Aérea Brasileira. A escola recebeu também uma elevada
quantidade de pecas de reposicdo dos mesmos. A VARIG importou dos Estados
Unidos um lote de avibes Vultee BT-13, que estavam em condi¢cdes para a
realizagédo de vOos por instrumentos.

Conforme relato do Cmte. Wendorff ao Boletim Informativo do Museu da
VARIG (n°® 18, setembro de 1981), destaca que 0s equipamentos utilizados nas
instrucdes tedrica eram de relevante qualidade e muito atualizados, para a época.

Justifica o Cmte. Bordini:

Naguele tempo nés importdvamos um retro-projetor dos Estados Unidos,
para nos servir de auxilio nas aulas teéricas. Fomos, sem ddvida alguma, a
primeira escola do Brasil a usar, em sala de aula este tipo de equipamento.
Fomos um dos pioneiros, também, na aplicacdo dos testes psicotécnicos.

A criacdo da escola de formacédo de pilotos comerciais teve no Eng® Eugénio
Seifert, que na época era o Diretor da Divisdo Aerodesportiva do Departamento de
Aeronautica Civil (DAC), sendo, posteriormente, promovido ao cargo maximo na
Divisdo de Operagbes, e no Cmte. Rubens Bordini, dois grandes e ardorosos

incentivadores, na formacgao aeronautica qualificada.

6.3.1 O CURSO DE PILOTO COMERCIAL DA EVAER

A selecdo de pilotos comerciais consistia também da aplicacdo de testes

psicotécnicos de maneira muito rigida, tendo por objetivo, conhecer o individuo nos
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seus diferentes niveis psicologicos e, detectar o senso de observacao, os reflexos e
principalmente a do medo a altura.

A EVAER chegou a adquirir um aparelho “detector de mentiras”, que nunca
chegou a ser usado, pois sua eficiéncia era duvidosa. O quadro de instrutores das
duas escolas era na sua maioria originarios na VARIG Aero Esporte, sendo que para
os pilotos comerciais foi necessario realizar um curso de aperfeicoamento de v6o por
instrumentos, com duragcdo minima de 200 horas, ministrado por instrutores do DAC
nas dependéncias da VAE, contemplando conteudos tedricos e préticos.

Para ser admitido no curso, o candidato era submetido as provas de
conhecimentos gerais, lingua portuguesa, ciéncias fisicas e exatas, pois era requisito
ter concluido ou estar concluindo o curso cientifico, ou cursos equivalentes, que hoje
correspondem ao ensino médio. Os estudos eram custeados pelo Ministério da
Aeronautica e pela VARIG.

O Curso de Piloto Comercial tinha a duracéo de dois anos, sendo dividido em
duas distintas fases: tedrica e pratica. Na primeira fase eram abordados
conhecimentos que atendiam aos requisitos estabelecidos pelo Ministério da
Aeronautica e aos objetivos propostos pelo corpo docente da VARIG. Na segunda
etapa, eram iniciadas aulas praticas de vbo, de acordo com trés estagios
estabelecidos: Instrugdo de Manobras Elementares, Voos de Cruzeiro e Voos de
Acrobacias (Boletim Informativo do Museu da VARIG, n° 16, julho de 1981).

Para prestar os exames no Departamento de Aeronautica Civil (DAC), seria
necessario voar um minimo de 150 horas, mas na EVAER por medida de seguranca
elevou este numero para 175 horas de vbo. A primeira turma iniciou com 22 alunos,
apos terem sido aprovados nos exames tedéricos e nos exames médico, em julho de

1952, tendo concluido o curso 16 alunos, em janeiro de 1954.
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INSTRUGAO DE VOO NA EVAER PT-19

Figura 56 — Instru¢do de V6o na EVAER PT-19

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira

O conteudo pratico do curso abrangia cerca de 175 horas de vdo, que por sua
vez eram distribuidas em etapas como: a instrucdo de véo primaria e basica, a
navegacao aérea, a acrobacia e o v6o por instrumentos.

Com o passar do tempo o Curso de Piloto Comercial sofreria transformacdes,
pois seus avides foram substituidos por outros, mais modernos e novas disciplinas
foram agregadas ao curso. Os egressos sempre apresentaram excelente qualidade,

gue os acompanhou até o fechamento da EVAER, em julho de 1996.

6.3.2 A PRIMEIRA TURMA DE PILOTOS COMERCIAIS DA EVAER
(1952-1954)

Foram inscritos 40 candidatos para a 12 turma do Curso de Pilotos Comerciais
da VARIG, mas somente 22 candidatos conseguiram aprovagdo nas provas de
selecdo. O curso tinha a duracéao de dois anos, iniciando suas aulas em 1° de julho
de 1952.

Apds cinco meses do inicio do curso, mais precisamente nos dias 15, 16 e 17

de dezembro, cada aluno j& tinha realizado em média 20 horas no simulador de véo
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Linck Trainer e 50 horas em treinamento realizado em aeronaves, estando desta
forma aptos para prestaram exames para a obtencdo das Licencas de Piloto
Privado.

O quadro dos instrutores de v6o era composto pelos pilotos: Dario Lima
Garahy, Reynaldo Severo, Miguel Trindade de Oliveira, Walther Theodoro Lengler,
Geolar Weidlid, Curt Guido Maerkr e Nelson Horbach tendo por supervisores 0s
Cmtes. Lili Lucas de Souza Pinto e Erwin Wendorff.

O enceramento do curso ocorreu em 10 de janeiro de 1954, porém a
solenidade de formatura foi realizada as 20 horas e 30minutos do dia 12 de janeiro,
no Teatro Municipal Sdo Pedro em Porto Alegre, tendo Ruben Berta por paraninfo.

Na ocasido foram prestadas homenagens de honra a Otto Ernst Meyer, ao
Brigadeiro-do-Ar Raymundo Vasconcellos Aboim, ao Cel. Aviador Jorge Arruda
Proenca, ao Cmte. Rubens Aurélio Bordini.

A turma de pilotos comerciais também prestou sua homenagem aos
comandantes Lili Lucas de Souza Pinto e Erwin Wendorff, ao Dr. Nilo Antunes
Maciel, ao Ten.cel. Fernando Dias Campos e ao instrutor de v6o Dario Lima Garahy.

A relacdo dos formandos era composta por: Alberto José Silveiro Antunes
Neto, Alfredo Jarbas Flemming, Arthur Jovino Pastor de Almeida, Carlos Renan
Fedrizzi, Décio Pereira Dias, Edison Signoretti de Almeida, Fredy Kurt Wiedemeyer,
Haroldo Godinho da Veiga, lon Trindade Martins, Jair Penna Schuetz, Luiz Gonzaga
Achutti, Manfredo Liberato Barroso, Mario Ungaretti, Ricardo Luiz Hoerde e Ricardo
Costa Silveira Lobo.

Na ocasidao foram proferidos discursos alusivos ao evento, por parte dos
docentes falou o Cmte. Rubens Bordini, e pelos formandos, o piloto Mario Ungaretti,

transcritos no anexo J.

6.3.3 AFROTA DA EVAER

A EVAER iniciou suas atividades com uma frota composta pelas aeronaves
PT-19, BT-13 e BT-15. Os avifes PT-19 e os BT-15 foram doados pela Forca Aérea

Brasileira (FAB), que estavam sendo desativados do treinamento militar. As demais
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aeronaves pertenciam a frota da VAE. Mais tarde foram agregados os avibes AT-6,
AT-17 e os Cessna-150, além dos ST-10 e dos PA-31. Em agosto de 1981 a frota
contava com apenas trés avides Diplomate (ST-10). No final da década de 80 a
EVAER adquiriu modernas aeronaves do tipo Séneca e Piper Arrow PA-28 com

painéis adaptados ao voo por instrumentos.

6.3.4 REVOADA NA ARGENTINA

Reproduzimos abaixo o relato contido no Boletim Informativo do Museu da
VARIG n° 19 de 1982 concedido pelo Cmte. Rubens Bordini por ocasido da Revoada

a Buenos Aires, da qual participou ativamente.

No inicio dos anos 50 os avides da EVAER, juntamente com os de outras
entidades aviatérias de todo o Brasil sobrevoaram Buenos Aires. O objetivo
principal dessa revoada fora incentivar o governo da Republica Argentina a
conceder uma linha comercial para a VARIG até a cidade de Buenos Aires.

Para que a EVAER pudesse realizar essa revoada, foram convidados varios
Aeroclubes do pais, onde mais de 200 aeronaves confirmaram presenca nesse
evento aeronautico. A VARIG designou uma aeronave Electra 10, que
acompanhasse a esquadrilha, transportando seu presidente o Sr.. Ruben Berta,
juntamente o Dr. Batista Luzardo, embaixador do Brasil na Argentina, além de outras
autoridades.

Apés a realizacdo de varios pousos técnicos para que as aeronaves
pudessem ser abastecidas, a esquadrilha aterrissou no Campo de Molon, em
Buenos Aires. O Cmte. Bordini e o Cmte. Wendorff, ressaltam a calorosa recepc¢ao

do povo argentino:

A recepcao do qual fomos alvo, naquela oportunidade, € algo de
inesquecivel. O general Juan Peron, entdo presidente da Republica da
Argentina, recebeu todos os membros da revoada nos salBes de festa da
Casa Rosada. Durante a solenidade, como de praxe, aconteceram
discursos proferidos pelos anfitribes e pelos convidados. Representando a
Argentina falaram autoridades da Aeronautica Civil e o préprio presidente
Peron. Pelo Brasil usaram na palavra o Sr.. Ruben Berta, Presidente da
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VARIG e o Embaixador do Brasil naquele pais, Batista Luzardo. No término
da cerimbnia, o Gen. Peron, dirigiu-se ao Berta e ao Embaixador Luzardo a
fim de cumprimenta-los. A seguir, o Presidente Perdon apertou a mao dos
400 pilotos que estavam participando da revoada e se fizeram presentes no
local. Aquele gesto de Perdn, presidente, herdi e lider do povo argentino,
nos comoveu, mas também nos alertou para a dimensdo que a Escola
VARIG de Aerondutica ja estava desfrutando no cenario da América do Sul
(Wendorff, Boletim Informativo do Museu da VARIG n° 19 de 1982).

Ao retornarem a Porto Alegre tinham a certeza que o objetivo da missao tinha
sido alcancado. Haviam conseguido fazer com que as autoridades do pais vizinho
ficassem sensibilizadas com a evolucdo do treinamento e do aperfeicoamento da
aviagao civil brasileira. A linha da VARIG para Buenos Aires foi concedida
posteriormente, trazendo sempre a lembranca das pequenas aeronaves e dos

jovens brasileiros no céu portenho.

6.3.5 REVOADA NO URUGUAI

As comemoracdes do cinqlentenério do 1° Voo realizado por Santos Dumont,
foi comemorada pela comunidade aeronautica uruguaia, na localidade de Punta Del
Este. O evento foi chamado de Concentragcdo Aeronautica Santos Dumont,
consistindo de uma revoada. A EVAER confirmou a sua participagdo, tendo a
direcdo do Cmte. Erwin Wendorff, que era diretor do Curso de Pilotos.

Seu primeiro avido partiu de Porto Alegre com destino a Punta Del Este, as 13
horas do dia 18 de marco de 1957, estando representada pelos instrutores: Miguel
Oliveira, Carlos Martins, Reynaldo Severo e Walter Souza; pelos professores do
Dept® de Ensino: André Zentai, Valny Pedro Borsa e Dieter Reusch e pelos alunos:
José Monteiro, Airton Schvan, Carlos Lobo, Ernesto Braga, César Moraes, José dos
Santos, Gilberto Pereira, Vicente Weber, Jodo Nunes, Paulo Marques, Ney Monteiro,
Paulo Mauro, Villobaldo Cruz e Christiano Cavalheira, todos da 52 turma de pilotos.
Contando com mais sete convidados, totalizando 28 pessoas.

Pelotas foi a primeira escala determinada pelo Ministério da Aeronautica
como ponto de concentracdo e abastecimento das aeronaves brasileiras.
Naguela cidade a representacdo da Escola atraiu a tencdo devido a
homogeneidade do conjunto e ao barulho dos avibes Vultees a passo
minimo. Fato pitoresco registrou-se naquela ocasido, pois os alunos que
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estavam participando da revoada foram confundidos com jogadores do
Santos Futebol Club do Estado de S&o Paulo, que por la excursionavam.
Normalmente os rapazes da EVAER eram abordados pelas cagadoras de
autografos. Quando as jovens senhoritas pelotenses possuiam beleza e
simpatia, estas eram agraciadas com dedicatérias e poesias. O endereco e
0 convite para troca de correspondéncia, naturalmente, completava a
gentileza dos pilotos. O grupo permaneceu dois dias em Pelotas. Na noite
do dia 20 houve um novo “briefing”, desta vez pelo primeiro tenente
Cansado, o qual forneceu as Ultimas instrucGes com respeito a rota,
abastecimento e procedimento a serem tomados. E marcou a partida para
as 7 horas da manha seguinte diretamente para o campo de San Rafael,
em Punta del Este (Boletim Informativo do Museu da VARIG n° 19 de
1982).

No dia 21 de marco de 1957, precisamente as 11h e 30 minutos as aeronaves
da EVAER chegaram em Punta del Este. O programa de festividades previa muitas
atividades, como excursdes, almocos, demonstracdes aeronduticas, coquetéis e
bailes.

Para que pudessem atender a todos estes compromissos, 0s participantes da
VARIG foram divididos em pequenos grupos. Sendo que alguns puderam freqientar
a quase todos os coquetéis, outros escolheram visitar os cassinos. Um grupo
excursionava diariamente as cidades proximas. Finalmente, a turma mais pratica e
com menos dinheiro passava o dia inteiro na praia.

As atracbes maximas do evento ficaram por conta das demonstragdes
aéreas, proporcionadas pelos avibes e aeronaves argentinas, uruguaias e
brasileiras. Os saltos dos para-quedistas também foram destaque, emocionando aos
presentes.

Nesta ocasido foi apresentada uma pequena aeronave a jato, construida por
alunos de um clube de aeromodelismo. O evento teve seu encerramento no dia 24
de marco de 1957. Na manha seguinte os avides da EVAER decolaram com destino
a cidade de Santa Vitéria do Palmar (RS), local previamente determinado para o
reabastecimento das aeronaves.

Posteriormente, decolaram para Pelotas, permanecendo por dois dias devido
as mas condicbes meteoroldgicas, que nao apresentavam condi¢cdes de prosseguir
na rota. A viagem somente terminou no dia 27, quando as 17 horas 25 minutos

pousava em Porto Alegre, o ultimo avido da EVAER.
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6.3.6 A EVAER EM CEU PARAGUAIO

No ano de 1975 a EVAER visitou a cidade de Asuncion, capital do Paraguai,
atendendo ao convite enviado pelo Comandante da Aeronautica Militar do Paraguai,
General de Brigada Vicente F. Quinonez, levando seus instrutores e alunos, onde
outra vez, teve a oportunidade de representar formacédo profissional do piloto
aeronautico brasileiro.

As aeronaves decolaram de Porto Alegre no dia 24 de marco, sendo 16 dias
apés o recebimento do convite oficial. A delegagéo era composta por vinte e quatro
alunos pilotos, trés instrutores e dois mecanicos, estando sob orientacdo do Cmte.
Erwin Wendorff e Ricardo Krapf como seu assistente.

Participaram como convidados, o Cel. Aviador Odone Ramos, chefe da
Servigo de Aviacdo Civil do 5° Comando Aéreo (SERAC V), e o jornalista Francisco
Mario Albuquerque, Gerente de Propaganda VARIG, em Porto Alegre.

A esquadrilha da EVAER era composta por 12 avides, sendo nove aeronaves
monomotores do tipo ST-10 (Diplomate) e trés bimotores Piper PA-31 (Navajo) que
decolaram do Aeroporto Salgado Filho as 7 horas da manha, realizando uma escala
técnica em Santa Maria.

O destino era a Base Aérea de NU Guazu, localizada em Asuncion, onde as
aeronaves pousaram as 12 horas e 30 minutos. O grupo brasileiro foi recepcionado
pelo Gen. Quinonez e por personalidades do governo paraguaio, também esteve
presente na Base Aérea, o representante da VARIG no Paraguai, o Sr.. José
Germano da Silva.

A noite, o Comandante da Aeronautica Militar, General de Brigada Don
Vicente Quinonez ofereceu uma recepgéo aos componentes da EVAER, na sede do
Circulo Militar, Naval e Aeronautico de Asuncion.

No dia 26 de marco, o General de Divisdo Don Marcial Samaniego Ministro da
Defesa Nacional, visitou a comitiva na Base Aérea de NuU Guazu e as 9 horas e 30
minutos as aeronaves decolavam em viagem de retorno a Porto Alegre. Consolidou-

se assim o prestigio da Escola VARIG de Aeronautica, na América do Sul.
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O CURSO DE PILOTO COMERCIAL NA EVAER (DECADA DE 90)

Em 1990 cerca de 880 pilotos inscreveram-se para cursar a EVAER. Todos
preenchiam os requisitos iniciais, com experiéncia que ultrapassavam as 150 horas
e a carteira de vOo por instrumentos, mas a selegdo exigia que apenas 120
candidatos fossem admitidos.

A escola oferecia hospedagem em hotel de excelente nivel, 0 mesmo onde
se hospedam as tripulacdes em transito da empresa, além de refeicdes e uma ajuda
de custo. As aulas eram diarias podendo estender-se até o periodo noturno, quando
estiverem na fase de utilizacdo do Jet Trainer.

“O curso era dinamico e muito participativo, como a prépria atividade de voar
exige dos seus profissionais”, lembra o Cmte. Enio Lourenco Dexheimer, que foi
Diretor do Departamento EVAER da Superintendéncia de Operac¢des da VARIG. O
Cmte. Dexheimer que cursou a EVAER no ano de 1969, para posteriormente
ingressar na linha como co-piloto de DC-3.

Nos primeiros seis meses de curso existe uma forte interacdo de aulas
tedricas e aulas praticas de vbo, abrangendo os periodos da manha e da tarde.
Eram utilizadas as aeronaves Piper Arrow PA-28 e o simulador AST-300, que
auxiliava a familiarizacdo do aluno com o equipamento.

Cada aluno voava cerca de 65 horas divididas entre aeronave e simulador,
além de receber 600 horas de instrugdo tedrica, durante os 3 meses iniciais. I1sso
permitiu aos melhores preparados terminar a fase de voo com menos horas. Era
realcado o estabelecimento de conceitos e uma filosofia rigida de operacéo.

Os pilotos deveriam desenvolver total intimidade com o v6o por instrumentos,
a 0 vdo noturno, a fonia e a comunicagdo técnica. Nos 3 meses seguintes eram
completados cerca de 25 horas nas aeronaves bimotoras do tipo Seneca. Assim
como nos Piper Arrow os painéis foram modificados para uma melhor familiarizacao
futura com os painéis das aeronaves Boeing.

Os alunos tinham contato com instrumentos sofisticados e de alta precisao,
como por exemplo os Horizontal Situation Indicator (HSI), Radio Magnetic Indicator

(RMI), Diretor de Voo, Piloto Automéatico e Radares Meteorologicos. Os ultimos 3
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meses eram dedicados ao Jet Trainer e, ao mesmo tempo, dava-se a oportunidade
do aluno voar como observador em v6os nacionais, realizados pela empresa.

O Jet Trainer € a ferramenta de transicdo do avido movido a pistdo para o
avido a jato, ou seja, do Seneca para os Boeing B-727 ou B-737. Nesta etapa o
aluno voava em dupla cerca de 40 horas, sendo 20 horas como piloto em comando
e 20 horas como co-piloto.

O custo de formacdo de cada co-piloto, somente na fase de ensino na
EVAER, girava em torno de 67.000 ddlares. A estes custos seria acrescido o
treinamento de transicdo para aeronave que seria voada, realizado no Centro de

Treinamento da VARIG, no Rio de Janeiro.

6.3.6.1 Treinamento com o Simulador de V6o AST-300

No simulador de voo AST-300, carinhosamente chamado de “baratinha” pelos
instrutores e alunos era exigido a qualificacdo basica no vbo por instrumentos em
aeronaves multimotoras, boa leitura das cartas aéreas e bom desempenho em
manobras operacionais de voo e nas manobras de emergéncia.

Como o treinamento inicial era muito importante para os novos pilotos, a
EVAER sempre destacou instrutores qualificados, alguns pilotos aposentados e de
larga experiéncia na aviagcdo comercial, como por exemplo o comandante R6mulo
Amaral e o comandante Iruzun, que iniciaram suas carreiras pilotando DC-3 e C-46.
Além dos instrutores, a EVAER mantinha em seu quadro funcional, quatro técnicos

de simulador, responsaveis pelo suporte técnico.

6.3.6.2 Treinamento com o Simulador de voo JET-TRAINER

Ao longo de 1990 foram investidos cerca de 6 milhdes de dolares, entre
avides monomotores de instru¢ao Piper PA-28 Arrow e bimotores EMB- 810 Seneca,
instalacbes de terra e o equipamento Rediffusion Jet Trainer, de adaptacdo a

pilotagem dos avides a jato. A VARIG foi a primeira empresa do mundo a incorporar
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este equipamento de 3 milhdes de délares no treinamento de novos pilotos (ICARO,
n°® 79, 1991). Observa o Eng® Urbano Jacques dos Santos, coordenador de
Treinamento de V6o: “Nele o aluno comecara a desenvolver um trabalho de equipe
na companhia do seu co-piloto, o que é fundamental para exercer bem sua

atividade.”

JET TRAINER - EVAER
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Figura 57 — Jet Trainer — EVAER
Fonte: Thiago Lopes Brenner (2004)

O simulador apresenta movimentos em torno de quatro eixos e um sistema
visual colorido. Tendo como objetivo principal o desenvolvimento das técnicas de
pilotagem em aeronaves a jato e o aprimoramento dos conhecimentos especificos
sobre a operacdo de aeronaves a reagao, ndo contemplando a operacdo dos
sistemas especificos (elétrico, hidraulico, pressurizagdo, ar-condicionado etc). N&o
era necessario o curso de Ground-School para voar no Jet Trainer e as informacdes
sobre seu instrumental de cabine eram dadas pelo instrutor durante a primeira etapa
da instrugéo.

Eram dez licbes incluindo o programa de padronizacdo da VARIG,
gerenciamento de cabine (CRM), manuseio de publicacbes e procedimentos
operacionais (decolagem, véo por instrumentos, aproximacdes de precisdo e ndo-
precisdo, pousos, arremetidas, falhas de motor, manobras de estol e leitura de
checklist), totalizando 20 horas de instrugdo em voo.
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Se o aluno fosse aprovado estaria apto a prosseguir para 0S cursos de
Ground School e simulador de v6o no centro de treinamento da VARIG no Rio de
Janeiro. Durante a avaliagdo do instrutor no Jet Trainer, o aluno nao poderia ter
conceito D (deficiente) no seu relatério, que significava reprovacdo. Para ser
aprovado, o aluno deveria obter o conceito S (satisfatorio) ou SC (satisfatério com
comentarios). Caso o aluno recebesse um D ou um SC, o instrutor era obrigado a

justificar as falhas em sua ficha de avaliagao.

6.3.6.3 A EVAER Forma a Primeira Mulher Co-Piloto da VARIG

Nascida em Recife, no dia 10 de julho de 1965 Kalina Yeda Cox de Barros
Dias, tornou-se a primeira mulher formada na 252 turma pela Escola VARIG de
Aeronautica. Ingressou no Aeroclube de Recife em 1985 tendo trés anos mais tarde
tornou-se Piloto Comercial. Foi instrutora de simulador de vbo em S&o Paulo e
comecou sua carreira na VARIG como comisséria de bordo, em 1986.

A VARIG com espirito de modernidade, acompanhando a evolucéo,
rompendo barreiras de décadas passadas permitiu que mulheres realizassem
exames de selegcdo para ingresso na EVAER, o que anteriormente era privilégio

masculino.

KALINA COX - 12 MULHER PILOTO NA VARIG

Figura 58 — Kalina Cox — 12 Mulher Piloto na VARIG

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira



245

A solenidade de formatura da 252 turma da EVAER ocorreu no dia 22 de maio
de 1992, sendo escolhida como Patrono da turma a Sr.2. Anésia Pinheiro Machado,

a primeira aviadora a voar solo, no Brasil.

6.4 O CENTRO DE TREINAMENTO DE OPERACOES DE VOO
(CTO-RIO)

O trabalho do Centro de Treinamento de Operacdes™® era detalhar para o
aluno recém saido da EVAER, todos os sistemas de um determinado tipo de
aeronave e mostrar como funcionam e de que maneira deveriam ser operados,
salienta o Cmte. Claudio Roberto Scherer, que foi Superintendente do Centro de
Treinamento de V6o da VARIG, em entrevista para a Revista icaro n® 79 de 1991: “A
EVAER forma pilotos e sedimenta conhecimentos. Aqui nés os treinamos utilizando
métodos e equipamentos especialmente desenvolvidos para cada tipo de avido.”

Os meios que o Centro de Treinamento dispunha para isso eram 0S mais
modernos e sofisticados, a comecar pelo Audio Vision Trainer (AVT), que € o inicio
de todo o processo, e que funciona com recursos de imagem e som e secdes de
instrucdo personalizada, intercaladas com testes de avaliacao.

Apoés algumas horas de AVT o aluno encontra-se preparado para atuar no
Fixed Base Simulator (FBS), onde ira complementar na pratica a instru¢do anterior,
embora ainda numa fase estatica. O uso intercalado de ambos 0s equipamentos
exigia em torno de 14 dias de treinamento intensivo.

Depois de realizado o treinamento em AVT o aluno passaria para um tipo de
treinamento mais avancado tecnologicamente, chamado de Computer Basic Training
(CBT), o qual € um equipamento de alta tecnologia, totalmente comandado por um
computador.

Este tipo de equipamento é empregado, pela totalidade das empresas aéreas

no treinamento de seus pilotos. Com o auxilio de imagens geradas por um video

® EM 2000 passou a denominar-se VARIG Flight Trainer Center -VFTC
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laser, o aluno pode comandar o ritmo do processo de aprendizagem e interagir com
0 computador, na parte integral do tempo de estudos, respondendo o
questionamento que lhe é proposto sobre o sistema escolhido. E um equipamento
de alto valor monetario, porém de grande utilidade no treinamento de pilotos.

SIMULADOR DE VOO

Figura 59 — Simulador de V6o

Fonte: http://www.aerovirtual.com.br/materias/reportagens2/img0062/b747sim_varig.jpg

Apos o treinamento realizado no CBT, o aluno € encaminhado ao treinamento
de Cockpit Procedure Training (CPT), pelo periodo de duas horas, que consiste
numa réplica da aeronave, sem movimento.

Somente a partir dai o futuro co-piloto iniciava o treinamento em simulador de
vbo real, com eixos hidraulicos responsaveis pelos movimentos, semelhante aos
encontrados em uma aeronave real. Realizando treinamentos que envolviam toda a
operacionalidade dos sistemas, simulacdes de panes, pousos e decolagens em
diferentes situacdes, contava com um programa de 10 ligbes com 4 horas de voo,
cada uma, totalizando 40 horas de v60, no simulador.

Estas 40 horas séo divididas em duas etapas. O aluno voa 20 horas atuando
como piloto em comando da aeronave, sentado no lado esquerdo e 20 horas
atuando como co-piloto, voando do lado direito.

Salienta o Cmte. Scherer (icaro, 1991): “O aluno que chega até nds
perfeitamente preparado para voar jatos, pois nesta fase ndo ha mais tempo para

aprender mais nada, apenas treinar duro.”
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Ao final desta etapa, constituida de aulas teoricas e praticas incluindo o
simulador de v6o, onde o aluno realizava um v6o local em uma aeronave,
semelhante ao tipo em que ir4 estar habilitado. O véo local consiste em um
treinamento enfatizado por pousos e decolagens.

Uma vez aprovado, o aluno ainda ndo estara habilitado a voar como co-piloto
da empresa, necessitando iniciar o treinamento de rota, com duracdo de 3 a 4
meses, sentado na cadeira da direita. Acompanha o trabalho realizado do
comandante e pelo do co-piloto, durante os voos realizados pela companhia.

Passados 18 meses, contando-se 0s 12 meses passados na EVAER, ou os 3
anos cursados na PUCRS, somados aos 2 meses de treinamento em terra e aos 4
meses de vbos em rota, a empresa podera contar com um novo co-piloto em inicio
de carreira.

A trajetéria de um co-piloto é longa e penosa para, mas necessaria para a
formacdo de um profissional competente na cabine e um jato comercial de

passageiros.

Depoimento do Cmte. Goetz Herzfeldt :

Servi como Diretor-Técnico até 1989, acumulando também o cargo de
Vice-Presidente do Conselho de Administracdo. Em resumo tive 57 anos
na VARIG, 38 como Diretor-Técnico e 11 como Conselheiro da
Administragdo. Continuei na VARIG cuidando de diversas areas ligadas a
operacgdes, e vi chegarem novos jatos para as linhas domésticas, além dos
grandes “wide-bodies” para a nossas linhas internacionais. Foram muitos
anos de experiéncia testemunhando o proprio progresso da aviagédo.
Quando olho para tras, vejo com surpresa uma vida inteira na VARIG!
(VARIG Uma Estrela Brasileira, p. 14, 1997).
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7 A TRANSFERENCIA DA EVAER PARA A PUCRS: O SONHO
UNIVERSITARIO

Na década de 50, quando o Super Constelation ou o Convair cruzavam 0s
céus brasileiros ajudaram a criar a idéia de piloto herdi, idealizada no piloto de avido.
Alguns visiondrios perceberam que 0 avanco na constru¢do aeronautica estava a
exigir dos profissionais um nivel de formagdo compativel com o desenvolvimento
tecnoldgico das aeronaves.

Comecava a germinar entre os experimentados pilotos de entdo a idéia de
gue sua atividade exigia a elevacdo de sua formacdo para o nivel universitario. O
sonho de uma Universidade do Ar dominava boa parte das discussdes sobre o
futuro do trabalho do piloto.

Essa reivindicacdo era feita pelo Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA),
com sede no Rio de Janeiro, no inicio dos anos 60, em pedido as autoridades
aeronauticas, militares, para a criacdo de uma universidade civil destinada a
formacéao de pilotos comerciais. A exemplo da formagéao de pilotos militares da Forca
Aérea Brasileira, que contavam com sua Academia da Forca Aérea, de nivel
universitario.

Mas, somente quatro décadas depois € que isso se tornaria realidade. Com a
constante preocupagao quanto ao treinamento profissional de seus tripulantes, a
VARIG no inicio dos anos 90, que ja possuia uma das melhores escolas técnicas, a
EVAER, resolve transformé-la na tdo sonhada Universidade do Ar.

Estudos e workshops realizados por um grupo precursor, integrado pela
pesquisadora e historiadora de aviacéo, professora Claudia Musa Fay, da PUCRS,
também do setor de selecdo de pessoal da VARIG, de experimentados pilotos,
instrutores e dirigentes da EVAER. Fizeram nascer a primeira escola de aeronautica
civil em nivel de universidade.

A empresa aérea se associa a Pontificia Universidade Catolica do Rio Grande
do Sul (PUCRS), em Porto Alegre, cidade sede da EVAER, junto aos seus hangares
e oficinas, onde um ndcleo pioneiro é formado.

Em 1993 é criado oficialmente o Instituto de Ciéncias Aeronauticas da
PUCRS (ICA), nome da primeira escola universitaria para formar pilotos comerciais.
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E, em fevereiro de 1994, dava inicio as aulas para sua primeira turma de alunos,
para formar Bacharéis em Ciéncias Aerondauticas, para candidatos que possuissem
carteira de piloto privado, do DAC e exame comprobatorio de capacidade fisica.

No més de julho do ano 1996, a EVAER encerra suas atividades voltadas a
formacdo de pilotos, transferindo seu curso para a Pontificia Universidade Catdlica
do Rio Grande do Sul (PUCRS), com a criacdo do Instituto de Ciéncias Aeronauticas
(ICA).

O convénio firmado entre a VARIG e a PUCRS para a implantagdo de um
curso superior par pilotos, possuia énfase no aperfeicoamento dos pilotos
comerciais. A parceria buscava uma melhor adequacédo destes profissionais as
novas realidades, fortemente influenciadas pela constante evolugdo tecnologica e
pelas novas concepgbes empresariais que se difundem no ambiente da aviagao
comercial (Projeto Pedagdgico, item 4.3.2, 1996).

A obtencédo do nivel universitario representa mais um passo na valorizacédo do
aviador, dando-lhe ainda melhores condigcbes de plena realizagdo profissional e
pessoal.

O ensino superior estad pautado na constante busca de uma qualificacdo de
praticas pedagdgicas e curriculares voltadas a formacdo de voo real e simulado dos
alunos, associado a atualizagédo dos programas de treinamento de v6o no que tange
a avaliacdo da eficacia da formacédo profissional. A universidade, como elemento
fundamental no quadro institucional da sociedade, tem participado ativamente em
sua funcéo de ensino e pesquisa colaborando com diversos setores que atuam na
aviacao civil brasileira.

O exemplo da PUCRS frutificou e hoje o Brasil tem cerca de 18 instituices
universitarias com cursos para pilotos e gestores de empresas aéreas e de
aeroportos, inseridas em um vasto universo que € 0 ensino aeronautico, que

compreende cursos técnicos para a aviagao civil.
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7.1 A FACULDADE DE CIENCIAS AERONAUTICAS — PUCRS

Os programas de treinamento essenciais, como 0s criados pela VARIG Aero
Esporte (VAE), na década de trinta, vieram a estimular a prética do aeromodelismo e
0 interesse pela aviagao, vindo a funcionar como o centro de treinamento de pilotos.
A formacgdo universitaria tem procurado conduzir o futuro piloto de linha aérea ao
entendimento voltado para ocupacdo do desenvolvimento de competéncias e
descobrindo o préprio potencial.

Com o crescimento da empresa, na busca de solucdo da demanda causada
pela necessidade de mudanca do perfil, a VARIG precisou aprimorar seu quadro de
profissionais, vindo a abrir em 1951, a primeira turma do curso de pilotos da EVAER
- Escola VARIG de Aeronautica, permanecendo até 1996, sendo transferida para a
Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul (PUCRS), com a criagdo do
Curso de Ciéncias Aeronauticas, de formacdo superior, em nivel de bacharelado
(Flores Jr, 1997).

Este curso € ministrado por profissionais qualificados nas mais diversas
especialidades relacionadas a aviacdo, buscando auxiliar na compreensao da nova
realidade do mercado de trabalho. O aprendizado continuo, através da informacéo
técnica prepara seus académicos com uma ampla formagdo em areas do
conhecimento tao diversificadas, buscando solidificar a execucédo das atividades que
envolvem os afazeres do aviador, além do que d&a a possibilidade de desenvolver
consciéncia critica sobre estas atividades.

Com 14 anos de existéncia, a Faculdade de Ciéncias Aeronauticas da
PUCRS (FACA) ja formou quase 600 bacharéis que estdo espalhados por todo o
mundo voando em grandes companhias aéreas. E uma das Gnicas instituicdes do

pais que oferece o curso de introducdo a aeronaves a jato — Jet Trainer/ NG.
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7.1.1 Curso Concepc¢ao do Curso de Ciéncias Aeronauticas (CCA) da
PUCRS

Instituidos ha pouco mais de uma década no Brasil, 0s cursos universitarios
de Ciéncias Aeronauticas mudaram o perfil do profissional de aviacdo no Pais,
acompanhando a mudanca radical que a tecnologia do avido experimentou nas
dltimas trés décadas. O piloto gerenciador de sistemas levou 0 ensino dos
Aeroclubes e das escolas técnicas para a universidade.

Com base nesta visdo, o Projeto Pedagdgico do Bacharelado em Ciéncias
Aeronauticas da PUCRS (1996) prevé que: A estruturacdo curricular do Curso de
Ciéncias Aeronauticas (CCA) e as conseqientes metodologias e praticas de ensino
foram estabelecidas visando n&o somente a aquisicdo de conhecimentos, mas o
desenvolvimento de uma visao critica sobre a aplicabilidade dos mesmos, propondo
superar as meras transmissao/recepcao isoladas de informacéo e o pragmatismo de
uma profissionalizacédo fragmentada conjuntamente conduzem a formacéao.

Em sintese, busca-se um profissional que saiba fazer (a pilotagem), que
saiba ver a realidade (aeronautica e social) e refletir sobre a mesma,
conhecendo o mundo e conhecendo-se neste mundo, a ponto de identificar
0 papel a assumir para intervir e transformar esta realidade, ndo mais

sendo somente expectador e aprendiz da histéria, mas sujeito, participe e
construtor desta histéria (Projeto Pedagégico, item 4.3.2, 1996).

Constituindo-se no primeiro Curso Superior em toda a América do Sul
destinado a formar pilotos para a Aviacado Comercial, o CCA da PUCRS preencheu
uma lacuna deixada pelas escolas de aviacéo, ou seja, prepara os pilotos para suas
futuras fungbes com melhor rendimento e com um conhecimento multidisciplinar,
facilitando a adaptacéo ao exercicio profissional.

O perfil do profissional a ser formado pelo CCA, portanto, considera os
aspectos legais e parte de uma projecdo das necessidades e atribuicbes
necessarias ao comandante de linha aérea.

A iniciativa partiu da VARIG, que ciente dos desafios pelos quais passariam
0s aeronautas do proximo milénio (com mudancas tecnoldgicas - cientificas -
culturais - politicas e sociais cada vez mais rapidas, profundas e abrangentes),
buscou aprimorar cada vez mais o perfil de seus pilotos. Em 1993 prop0s parceria

para a PUCRS, com vistas a criagdo de um curso universitario inédito no Brasil.
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Com base em visitas a outros centros internacionais - North Dakota e Buenos
Aires, o curriculo do CCA, foi fruto de um cuidadoso processo de estruturacéo
desenvolvido de forma participativa através da criagdo de uma comissao
PUCRS/VARIG.

Incluiu a realizacdo de 2 workshops, contando com 45 e 90 participantes,
respectivamente, e sendo, o primeiro, destinado a estabelecer o papel e o perfil
deste piloto universitario, e o segundo, a definir as disciplinas, objetivos, ementas e
contetdos programaticos.

O corpo docente foi formado pela integracdo dos professores ja oriundos da
Universidade, com ex -professores da EVAER e da VARIG e profissionais da FAB.

A grade curricular e o programa das disciplinas foram estabelecidos com base
no perfil proposto, e foi elaborado por um grupo de professores e pesquisadores da
PUCRS e pilotos e profissionais da aviacdo da VARIG. A Proposta Curricular foi
devidamente acompanhada por técnicos do Instituto de Aviacdo Civil (Comando da
Aerondutica), com vistas a atender os requisitos legais de formacgé&o de pilotos.

A criacdo do Curso de Ciéncias Aeronauticas (CCA) foi aprovada pelo
Conselho Universitario da PUCRS em reunido realizada em 07 de outubro de 1993,
e reconhecido pelo Ministério da Educacao e do Desporto em 18 de marco de 1997,
conforme portaria n° 439, publicada no Diério Oficial de 20 de marco de 1997, secao
1, n°4517.

A Universidade, por sua vez, foi homologada pelo Ministério da Aeronautica,
Departamento de Aviacao Civil (DAC), para poder ministrar 0s cursos teoricos de
Piloto Comercial — Avido, IFR e de Piloto de Linha Aérea — Avido, conforme
publicacdo no Boletim de Extensdo do Departamento de Aviacédo Civil (DAC) n° 36
de 06 de setembro de 1995.

O Curso de Ciéncias Aeronauticas da PUCRS se propde a formacéo de
profissionais Bacharéis em Ciéncias Aeronauticas, competentes e abertos a
evolucdo da propria area aeronautica integrando-se as diversas éareas de
conhecimento em nivel de ensino, pesquisa e extensao.

As concepc¢des do Curso integram-se ao Marco Referencial da Universidade
com o propoésito de desenvolver profissionais com uma formacdo ampla e global
preparando-se para as crescentes e constantes transformagfes que ultrapassem a
dimensao técnica da pratica para o conhecimento cientifico, permitindo aos pilotos

do futuro além do pilotar aeronaves, gerenciar sistemas e situacdes e exercer a
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representacdo da Companhia Aérea e do Pais. Ultrapassa-se, assim, a preparacao
da simples pratica profissional para passar a complexa construcdo de ser

profissional.

7.2 OBJETIVOS DO CURSO

Constituem obijetivos prioritarios e permanentes:

- Consolidar conjuntamente a identidade da Faculdade de Ciéncias
Aeronauticas (FACA).

- Desenvolver ensino de qualidade.

- Buscar continuamente a qualidade profissional e empregabilidade do
egresso.

- Despertar e manter a ciéncia, a consciéncia e o orgulho de patrticipar e
ter participado da FACA.

7.2.1 CORPO DOCENTE

A organizacado e implementacdo da Faculdade de Ciéncias Aeronduticas e do
Curso de Bacharelado em Ciéncias Aeronauticas representou a introducdo de uma
nova area de conhecimentos e de um novo grupo docente, com diversidades de
formacBes em nivel de graduacdo e em nivel técnico, com renomadas experiéncias
profissionais na &rea aeronautica, oportunizando uma nova identidade de grupo, no
ambito da Universidade e no meio aerondutico.

Para constituicdo do corpo docente do Curso de Ciéncias Aeronauticas
utilizou-se inumeros critérios que incluem a formacédo e titulagcdo, experiéncia e
motivacdo para a docéncia, identificacdo com a area de ensino aeronautico,
diversidades de experiéncias profissionais e académicas, motivacdo para a
educacao continuada, motivacao para integrar em suas acdes académicas o0 ensino,
a pesquisa e a extensao, motivacao e abertura para a construcdo grupal, necessaria

na convivéncia académica.
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Cabe salientar o permanente apoio e incentivo da PUCRS quanto a
capacitacao e qualificacdo dos professores, bem como em propiciar a infra-estrutura
necessaria para seu desempenho pedagdgico. Também o empenho permanente do
corpo docente em conjunto com a equipe diretiva em oferecer o melhor de si em prol
da qualidade de ensino.

Portanto, apresentar dados sobre o corpo docente em termos de formacéao,
carga horaria, producao cientifica, qualificacdo, ndo expressa o real significado e o
privilégio da equipe diretiva em conviver com tantas identidades e saberes que torna

o Curso de Ciéncias Aeronauticas uma construcéo singular.

7.2.2 ORGANIZACAO DIDATICO-PEDAGOGICA

A organizacdo didatico-pedagogica do Curso de Ciéncias Aeronauticas -
(CCA) encontra-se inserida dentro da filosofia, diretrizes, metas e estrutura da
Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do Sul (PUCRS), refletindo, em sua
especificidade de ensino, os valores, pressupostos e a missao institucional.

Inserida no Planejamento Estratégico da PUCRS, a Faculdade de Ciéncias
Aeronduticas esta propondo as suas metas prioritarias, integrando-se a estrutura
universitaria e alicercada nos dispositivos constantes no Estatuto e Regimento da
Universidade.

A formagdo em Ciéncias Aeronauticas visa fornecer uma solida base de
conhecimentos e de analises que permitam uma atuacao profissional efetiva e eficaz
no ambiente aeronautico em toda a sua abrangéncia, em uma sociedade em
constantes transformacoes.

A amplitude da visdo alcancada pelos bacharéis, expressada através da
profundidade de analise de situacdo da atualidade do transporte aéreo, bem como
da capacidade reflexiva e critica sobre as mesmas, demonstrada nos diferentes
artigos e/ou monografias produzidos durante a realizacdo das disciplinas do curso.

A qualidade na formacéo pratica de vOo esta relacionada a consisténcia de
um programa com efetiva supervisdo associada a uma padronizacéo de instrutores e

proficiéncia técnica alcancada pelos pilotos. Reflexo de uma postura desenvolvida,
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aferida através da comparacdo do perfil de egressos do curso com o proposto nas
diretrizes curriculares.

Conceituado na comunidade aeronautica, mantém efetiva relagdo com as
entidades oficiais viabilizando cooperacao de apoio técnico, realizacdo de estagios,
atividades e convénios de cooperacao.

A absorcdo de egressos no mercado aeronautico, sua permanéncia nas
companhias aéreas e 0 seu desempenho profissional sdo avaliados mediante
cooperacao conjunta entre a Faculdade de Ciéncias Aeronduticas e as companhias
contratantes. Para isso sdo constituidos instrumentos formais para avaliar do
desempenho dos egressos do Cursos de Ciéncias Aeronauticas da PUCRS.

O Curso de Ciéncias Aeronauticas propde como estratégia de integracdo da
estrutura curricular, a transversalidade dos pressupostos aeronauticos, da ética, da
pesquisa, da interdisciplinaridade, do processo de ensino-aprendizagem nos
diferentes niveis das disciplinas estruturadas, do processo avaliativo compartilhado
como oportunidade de aprendizagem entre o0s alunos e docentes, do
desenvolvimento das relagOes interpessoais, grupais e construcdo da identidade
profissional.

O curriculo apresentado foi estruturado com base no amplo processo de
discussao que envolveu o corpo docente e discente do curso, direcionado para as
habilitacdes de piloto de jato/linha aérea.

7.2.3 ADEQUACAO DA METODOLOGIA DE ENSINO A CONCEPCAO
DO CURSO

Uma das grandes preocupacdes na busca do alcance do perfil desejado tem
sido a adocao de metodologias de ensino que favoregcam ndo somente a aquisicao
de conhecimentos, mas o desenvolvimento de uma visdo critica sobre a
aplicabilidade dos mesmos com consciéncia, bem como de habilidades e atitudes a
estes associados.

Como a maioria dos egressos da FACA tem saido diretamente da faculdade

para o exercicio da funcdo de co-piloto em empresas aéreas, nao basta somente a
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formacdo tedrica, ja que a profissdo exige a aplicacdo integrada de tais
conhecimentos, habilidades e atitudes.

Com este objetivo, as disciplinas do Curso de Ciéncias Aeronauticas sao
desenvolvidas visando uma integracdo gradativa de contetdos (vide grade de pré-
requisitos), com o pressuposto basico da indissociabilidade teorico-pratica, sempre
objetivando-se associar o aprendizado a realidade aeronautica da aviacdo
comercial.

Para uma melhor visualizagdo, os planos de aula, contendo todas as
metodologias adotadas, encontram-se disponiveis na administracdo da faculdade,
sendo que algumas praticas ilustrativas desta forte e consistente adequacéo
metodoldgica sdo descritas e exemplificadas na Quadro 5, adequacdo das
metodologias de ensino a concepg¢ao do curso.

Cumpre destacar, por fim, que neste contexto interativo tedrico-pratico a
disciplina de Procedimentos Operacionais de Cockpit (Anexo K) demonstra
claramente esta adequacédo, na medida em que simula, na prética, voos de rota em
tempo real, exigindo a aplicacdo associada de conteudos tedricos e gerenciais
desenvolvidos ao longo de todo o curso, assim como as demais praticas adotadas
que se encontram descritas nos Manuais do Programa de V6o da PUCRS
(PVPUCRSR.S), conforme mencionado nos anexos L e N, juntamente com o plano
de aula e exemplo de cenério adotados.

O Projeto Pedagogico do Curso de Ciéncias Aeronauticas (1996) propde o
desenvolvimento do perfil do profissional integrado aos referenciais tedricos ja
explicitados e a identificacdo das demandas e dos desafios que emergem das
politicas sdcio-econdmicas regionais e nacionais e em consonancia a legislacdo de
ensino profissional vigente, com as competéncias e habilidades necesséarias a sua
atuacao nos diferentes cenarios da viacdo comercial brasileira.

Em sentido amplo o profissional a ser formado devera ser um piloto de alto
nivel, atuando em ambito técnico e gerencial, de forma a ser capaz de prever,
reconhecer e agir, rapida e adequadamente, diante das mudancas constantes em
todos os segmentos da aviagao e da sociedade.

A formagéo académica devera fornecer o embasamento necessario para que,
no futuro profissional, possa assumir plenamente o comando da aeronave, de forma

a.
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— Conduzir com seguranca e eficacia uma aeronave, otimizando 0s recursos
existentes;

— ldentificar as implicacdes sociais, econdmicas, politicas e diplomaticas,
concernentes as suas decisfes e agoes;

— Avaliar e utilizar novas tecnologias;

— Assumir a responsabilidade pelo gerenciamento do véo em todos o0s
aspectos e pela manutencédo de um bom ambiente de trabalho.

— Representar adequadamente as empresas e o Pais.

Uma das grandes preocupacdes na busca do alcance do perfil desejado tem
sido a adocao de metodologias de ensino que favoregcam ndo somente a aquisicéo
de conhecimentos, mas o desenvolvimento de uma visdo critica sobre a

aplicabilidade dos mesmos, bem como de habilidades e atitudes a estes associados.
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ADEQUACAO DAS METODOLOGIAS DE ENSINO A CONCEPCAO DO CURSO

O?DJEEJ;YSS/ DISCIPLINAS/ ATIVIDADES METODOLOGIAS ADOTADAS
Coordenacgéo - Planejamento, execucéo, gerenciamento e avaliagéo de voos de rota realizados em simulador, em tempo
de cabine e - Prat V6o em Simulador real, por tripulagbes de dois alunos, com posterior debriefing avaliativo (podendo utilizar filmagem dos

gerenciamento
de voo.

Aplicacéo
integrada de
conteudos
técnicos na
pratica de
pilotagem.

Familiarizacéo
com
procedimentos
de operacédo de
jatos

Obrigatorias IFR/MONO, IFR/Multi,
Multi/LOFT

- Proced. Operacionas Cockpit

vb0s).

- Pratica de pilotagem mediante utilizacdo de software apropriado, com exercicio simulado de
coordenacdo de cabine.

- Prética de coordenacéo (gerenciamento coordenado em duplas) de cabine em mock-up de aeronave de
grande porte, com utilizacdo e aplicacdo de manuais técnicos. Exercicio de familiarizacdo / visualizacdo /
fixaco de localiza¢@o de instrumentos.

- AC: Vb6os de Observador

- Observacao de procedimentos das tripulagtes realizados em vbos regulares de cias. aéreas, visando a
familiarizagdo com a rotina e atividades das tripulagdes técnicas.

- CRM — Desenvolvimento Gerencial

- Aplicacdo e andlise critica de técnicas de dinamicas de grupo, simulagcbes gravadas em video e
posteriormente avaliadas e estudos de caso, com enfoque na coordenagdo de cabine, comunicacgéo-
assertividade, gerenciamento do erro, planejamento, processo decisério, negociacdo e consciéncia
situacional.

Acompanhamento e
Desenvolvimento Profissional | a lll

- Localizagdo do aluno no contexto de formacdo profissional, através de um processo reflexivo de
acompanhamento, orientacdo e auto-avaliac@o, visando um direcionamento de formagdo préatica e do
desenvolvimento de habilidades técnicas de pilotagem.

Familiarizacéo
procedimentos
IFR.

- Préat V6o em Simulador
Obrigatérias TODAS
- AC - Vbos em Simulador.

- Pratica de procedimentos IFR em treinadores ELITE de acordo com programas especificos e graduais.
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ADEQUACAO DAS METODOLOGIAS DE ENSINO A CONCEPCAO DO CURSO (cont.)

O?DJEEJ;YLQS/ DISCIPLINAS/ ATIVIDADES METODOLOGIAS ADOTADAS
- Psicologia Aeronautica e |- Dinamicas de grupo, estudos de caso, grupos operativos, auto-avaliagbes, avaliacdes cooperativas e
Acompanhamento | a lll atendimentos individuais voltados para as atitudes e habilidades do perfil profissional
- Conselho Fatores Humanos |- Analise coletiva de todos os docentes do perfil de cada aluno e grupo e estabelecimento de estratégias
. (todas disciplinas) conjuntas de acao
- Atitudes e
postura - AC- Palestras

compativeis com
o perfil.

- Valores éticos e
morais

- Depoimentos profissionais, visando a reflexdo critica sobre a trajetoria pessoal em relagdo aos mesmos.

- CRM — Desenv. Gerencial

- Exercicios simulados de dilemas da atividade aeronautica.

- Etica e Cidadania / Humanismo
e Cultura Religiosa

- Reflexdo critica sobre valores, ética e o sentido da vida associados ao desenvolvimento de perfil
profissional.

- Seminarios Avancados sobre
Transporte Aéreo

- Palestras e debates para reflexdo sobre temas da atualidade aeronautica.

Localizacdo do aluno no contexto de formacdo profissional, através de um processo reflexivo de

-Autocritica Acompanhamento e Desenvolvi- : . A - -~ i
. acompanhamento, orientacdo e auto-avaliagdo, visando um direcionamento de formacdo prética e do
mento Profissional | a lll . o L i
desenvolvimento de habilidades técnicas de pilotagem
i o ~
Atividades QO Dept>. Formagao | _ Debates, exposi¢cdes dialogadas e exigéncia de posicionamento critico nas monografias e trabalhos..
Geral Gerencial
Sequranca da Aviacio | a lll - Exercicios préticos de Vistorias de Seguranca de V6o e de Investigacdo de Acidentes Aeronauticos
9 & & - Elaboracéo de Programas de Prevencao de Acidentes Aeronauticos (PPAA)

- Atitude
preventiva na - AC - Exercicios de Emerg |- Exercicios simulados de negociacéo de sequiestro de aeronaves
Seguranca Aeroportuaria/Protecdo  contra |- Exercicio simulado de emergéncia aeroportuaria com providéncias de emergéncia realizadas junto a

Aeronautica

- Habilidades p/
situacdes de
emergéncia e
sobrevivéncia

ilicitos INFRAERO, Bombeiros, Saude Publica, etc.
- Exercicios simulados de negociacéo de sequestro de aeronaves
- Emergéncia, Seguranca e |- Exercicio simulado de emergéncia aeroportuaria com providéncias de emergéncia realizadas junto a

Sobrevivéncia

INFRAERO, Bombeiros, Salde Publica, etc.
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ADEQUACAO DAS METODOLOGIAS DE ENSINO A CONCEPCAO DO CURSO (cont)

OBJETIVOS:/
PERFIL

DISCIPLINAS/ ATIVIDADES

METODOLOGIAS ADOTADAS

Conhecimentos
técnicos
necessarios a
pratica de Voo.

- Sist. Aeronaves | e Il - Avidnica —
Conhecimentos Téc. Aeronaves —
Motores Aeronauticos — Estrutura e
Manutencéo de Aeronaves

- Aulas expositivas/ Demonstracao de componentes aeronauticos / Uso de softwares aeronduticos
- Visitas ao parque de manutencao da VARIG e andlise/ observacao do funcionamento de aeronaves.

-Naveg Aérea/-Teorias V6o
-Téc Op Jato/-Perf Peso Balc

- Aulas expositivas com recursos audiovisuais, softwares e demonstracdes praticas (ex.: experiéncias com
tlinel de vento)

-Meteorologia 1 e ll

- Aulas expositivas com o auxilio de experiéncias na Estacdo Meteorolégica

Visao critica do
Sistema de
Aviacéo Civil e
do
funcionamento
de empresas
aéreas.

- Org. Transp Aér / Marketing
Transp Aéreo/ Direito Aeroesp/
Filos.Estrut Oper.Véo / Legislagao
Aeronautica — RBHA / Semin.
Avancados sobre Transp Aéreo /
Aviacdo Geral/Executiva/Agricola /

- Aulas expositivas com debates, seminarios e estudos de caso da Aviacao Civil nacional e Internacional.

Comunicacédo no
ambito
aeronautico.

-Fraseol Aerondauticas (todas)
- Inglés Aplicado a Aviagdo IV

- Simula¢des de comunicac¢des com a torre de controle ou de anincios de bordo no labor. de comunicacdes
aeronauticas

-Inglés Apl. Aviagdo lalV

- Prética de conversacéo, “listenings”, “readings” e exames de proficiéncia (TOEFL), com tematicas voltados
para aeronautica.

-Terminologia Técnica Aeronautica |
ell

- Pratica de leitura, interpretacao e traducao de manuais aeronauticos.

-Comunicacao Aeronautica

- Producéo de textos e relatérios aeronauticos

Visao critica da
realidade

-Hist. Aviacao

-Geografia Aplicada

-Etica e Cidadania

- Psico. Aplicada a Aviacao | a lll

- Exposicao dialogada, trabalhos de grupos e estudos de caso associados a area de aviacao.

Quadro 5 - Adequacéo das Metodologias de Ensino a Concepcéo do Curso.
Fonte: O autor (2008)
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7.2.4 AVALIACAO E ACOMPANHAMENTO

Por ter sido o primeiro Curso de Ciéncias Aeronduticas do Pais, o CCA/
PUCRS adotou, por medida de qualidade, a pratica avaliativa como pressuposto
indispensavel para o seu funcionamento, utilizando, para tanto, diferentes
procedimentos e implantando imediatamente as necessarias medidas de correcao e
de aprimoramento.

Desta forma, o proprio Projeto Pedagogico € resultante dos dados obtidos
através de distintas avaliacdes, assim como as mesmas serviram de elementos
norteadores para a alocacao da infra-estrutura adequada, a realizagéo de reajustes
nos conteudos programaticos e para os trés processos de ajustes curriculares
ocorridos ao longo de sua existéncia.

O novo curriculo, com a inclusdo das praticas de véo em simulador, das
disciplinas eletivas e atividades complementares, mantém a sistematica de
avaliacOes até entdo adotada, acompanhando passo a passo 0 processo durante e
apos a sua Implantacéao.

No que tange a avaliacdo do processo ensino-aprendizagem, pode-se afirmar
que ndo se limita a estabelecer minimos de desempenho, mas comprometer
professores e alunos a fazerem comparacdes, reformulac¢des, fundamentadas nos
conteudos curriculares, no conhecimento e nas experiéncias construidas no
ambiente profissional, educacional e pessoal.

A Faculdade demonstra preocupacao em relagcdo ao ensino, pelas normas e
técnicas ministradas por parte dos instrutores, exigindo que estes transmitam aos
seus alunos a instrucdo de elevada qualidade e compativel com os ensinamentos
tedricos aprendidos em sala de aula. Por isso exige que seus instrutores mantenham
um comportamento adequado e que seu ambiente de trabalho seja de adequado a
ao ensino aeronautico, conforme relatado no anexo M (AtribuigcBes dos Instrutores
de Simulador Elite).

Quanto a auto-avaliacdo do curso, a Faculdade de Ciéncias Aeronauticas
realiza sistematicamente uma pesquisa de opinido entre os alunos com vistas a

obter dados para o aprimoramento institucional, subsidiando a acdo de toda a
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equipe de trabalho e contribuindo para as decisdes necessarias e aprimoramento
curricular.

A implantacdo do novo curriculo a partir de 2004, com a inclusdo de
disciplinas eletivas e complementares, foi acompanhada e avaliada, durante e apés
a sua implantacdo, sempre fundamentado em critérios de qualidade tanto no que se
refere a atualizacéo de conteudos, a adequacéao da infra-estrutura no que se refere a
adequacao para o desenvolvimento das atividades de ensino, pesquisa e extensao,

ao bom atendimento ao aluno e suporte da universidade.

7.2.5 SISTEMATICA DO TREINAMENTO

Até 2003, a exigéncia inicial do Certificado de Piloto Privado®’ para a
matricula, juntamente com o Certificado de Capacidade Fisica de 12 Classe baseou-
se no pressuposto de que o candidato ja tenha demonstrado um minimo de aptidao
para o exercicio da profissao, evitando desisténcias e evasdes do Curso.

Quanto a sistematica de realizacdo do treinamento de véo, considerou-se, de
um lado, que a fase mais importante da formagdo de um piloto constitui-se nas
etapas finais de sua formagéo, que s&o a fase de vOo por instrumentos (IFR),
realizada em treinadores sintéticos de voo e avibes monomotores e, ao final, no
treinamento em aviées multimotores.

Foi estabelecido que a execugcdo da prética profissional requerida seria

realizada da seguinte forma:

a) complementacdo das horas do PP até cerca de, no minimo, 120 horas
totais de voo, realizadas em qualquer Aeroclube ou escola de aviacéo,
de livre escolha do aluno e por sua conta e homologada pela

autoridade aeronautica;

b) Programa de V6o da PUCRS (PVPUCRSR.S): treinamento em

treinador sintético de véo e avibes monomotores (para obtencdo da

" Atualmente para matricula no Curso de Ciéncias Aeronauticas é exigido somente a comprovacao
de 25 horas de véo.
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Licenga de PC com IFR) e treinamento em avides multimotores,
realizados segundo um programa estabelecido pela PUCRS,
exclusivamente nas escolas conveniadas com a Universidade para

esta finalidade;

c) familiarizacdo e nivelamento de voo por instrumentos (IFR) e realizado
em treinadores sintéticos de véo (padrdao PCATD — ELITE), orientados
por instrutores da PUCRS contratados através de selecdo entre

bacharéis do Curso de Ciéncias Aeronauticas;

d) Treinamento Orientado a V6o de Linha (LOFT — Line Oriented Flight
Training), atividade curricular realizada por alunos do 5° semestre em

treinador sintético com dois lugares;

e) Programa de Introducdo ao Jato, realizado segundo um programa
estabelecido pela PUCRS, no simulador Jet Trainer - Boeing B-
737NG, para os alunos do 6° nivel.

7.2.6 ESTRUTURA DO PROGRAMA DE TREINAMENTO PRATICO DE
VOO (PVPUCRSR.S)

O Programa de Treinamento Pratico da PUCRS (PVPUCRSR.S) € um
programa que abrange toda a formacdo do piloto a partir do cheque de piloto
privado. E oferecido pela Faculdade de Ciéncias Aeronauticas da PUCRS em
mddulo de Curso de Extensdo, tendo, portanto, carater opcional aos alunos do CCA.
O treinamento é realizado em Aeroclubes conveniados - de treinamento pratico de
vbo em: - simulador bésico; - avido monomotor; e/ou - avido multimotor, e/ou
simulador Jet Trainer com vistas a obtencdo dos Certificados de Habilitagdo Técnica
(CHT) IFR e Multimotor— e/ou Introducéo ao Jato.



264

Trata-se do melhor treinamento pratico de véo oferecido no mercado. O
programa conta com um total aproximado de 300 horas de treinamento de voo real e
simulado e tem sua qualidade reconhecida no mercado por diversas empresas da
aviacdo geral e de linha aérea.

O Programa de Treinamento de V6o da PUCRS - PVPUCRSR.S, esta
fundamentado em um conceito de padronizacdo, onde todas as manobras e rotinas
operacionais sao realizadas dentro de uma sequéncia pré-determinada, incutindo no
aluno, desde o inicio do véo por instrumentos, principios de disciplina operacional e
trabalho em equipe, conceitos estes aplicados nas grandes empresas e
absolutamente necessarios para um voo eficaz e seguro descrito em Manual proprio,
conforme anexo L.

O objetivo do PVPUCRSR.S é garantir a qualidade do treinamento pratico de
vbo dos alunos através da utilizacdo dos recursos mais avancados do mercado,
profissionais altamente qualificados, escolas de exceléncia reconhecida e um
programa de treinamento criado com foco na preparacdo do aluno para o v6o por

instrumentos e dentro do conceito MCC (Multi Crew Coordenation).

SIMULADOR DE VOO BOEING 737-NG FACA/PUCRS

Figura 60 — Simulador de V6o Boeing 737-NG FACA/PUCRS
Fonte: Elones Fernando Ribeiro (2006)
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7.2.6.1 Familiarizacado e Nivelamento do V6o por instrumentos (IFR)

Esta fase do programa visa auxiliar a transi¢cao do aluno entre o voo visual e o
vOoo por instrumentos. A Universidade equipou seu Laboratério com 7 (sete)
estacoes de treinadores sintéticos de voo (padrdo PCATD-Elite) modelo P-141 com
programas de nivelamento, aperfeicoamento e manutencéo de proficiéncia em voos
por instrumentos, uma estagdo P-142 bi-place com o programa de vb6o usado pelas
empresas de aviacdo, conhecido como LOFT (Line Oriented Flight Training), além
do simulador de Boeing 737-NG, onde é ministrado a introducdo ao jato, realizados
por alunos, egressos do CCA e pilotos das empresas de transporte aéreo comercial.

O treinamento é orientado por instrutores bacharéis do préprio curso que,
mesmo ja tendo realizado toda sua formacé&o pratica pelo padrdo do PVPUCRSR.S
e capacitados em curso de INVA (Instrutor de V6o — Avido) da PUCRS sdao, apoés a
contratacdo, acompanhados e supervisionados para poderem aplicar uma instrucao
IFR de alto nivel e de mesmo padrdao técnico e comportamental (ver anexo N
Programa de Treinamento Préatico de V6o da PUCRS - Manual de Operacdes -
Resumido).

Esta atividade pratica é realizada através um roteiro especialmente criado na
PUCRS, gue néo pretende substituir o programa oficial de simulador realizado em
escola de aviacdo. O objetivo deste programa € servir como complemento e auxilio a

manutencao de proficiéncia técnica.

7.2.6.2 Treinamento Orientado a Voo de Linha — LOFT*®

O foco desta fase esta na pilotagem de aeronaves multimotoras leves, sendo
realizado em simulador Elite PC-ATD na aeronave Beechcraft Baron. Ao concluir o
treinamento o aluno deverd mostra-se apto a iniciar o treinamento em aeronave

similar (multimotor leve).

" LOFT é um treinamento de gerenciamento de véo em tempo real, praticado em simulador,
orientado para a linha aérea, onde é aplicado a filosofia e conceitos de CRM.
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A atividade pratica em simulador Elite Bi-place, incluida no curriculo em
2002/1, e realizada por alunos do penultimo semestre em regime de duplas como se
tripulacdo fossem (ver anexo N), que, além de propiciar uma oportunidade de
realizar vbos em rota — grande lacuna nos programas de treinamento em aviao pelo
seu excessivo custo — possibilita a aplicacdo de varios contetdos do curso como,
planejamento, gerenciamento de recursos de cabine e divisdo de tarefas, lideranca,
processo decisorio, relagdo e comunicacao interpessoal, gerenciamento de conflitos,

gerenciamento de erros, autocritica, e assertividade

7.2.6.3 Programa de Introducéo ao Jato — Jet Trainer

Este programa, da mesma forma elaborado pelo Supervisor do
PVPUCRSR.S, é opcionalmente realizado no 6° semestre, no simulador Jet Trainer
da PUCRS, de acordo com a grade curricular do curso.

O objetivo é desenvolver habilidades em pilotagem de jatos ao mesmo tempo
em que o aluno consolida o planejamento, gerenciamento de recursos de cabine e
divisdo de tarefas, lideranca, processo decisorio, relacdo e comunicacao
interpessoal, gerenciamento de conflitos, gerenciamento de erros, autocritica,
assertividade, etc.

Trata-se da ultima fase do treinamento em simulador correspondente a uma
transicédo para pilotagem de aeronaves a jato, e esta contemplada na Pratica de V6o
Obrigatéria em Simulador Jet-Trainer componentes da matriz curricular do
CCA/PUCRS (Anexo Q). Trata-se da complementacdo da capacitacdo propiciada
pelo PVPUCRSR.S através da realizacdo de um programa orientado, composto por
40 horas de v6o, além dos briefings e debriefings, e tem como objetivos:

— introducédo a pilotagem de aeronaves a jato, visando a transicdo de
aeronaves propulsadas a hélice(s) de menor complexidade (Jet

Training Doctrination);
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— treinamento de tripulantes no conceito de “tripulacdo” — Multi Crew Co-
Operation Training (MCC);

— aplicacédo dos conceitos de gerenciamento de recursos de cabine Error

Management Company Resource Management (EM-CRM);

— introdugcdo a operagdo de sistemas complexos de gerenciamento e
navegacao - Flight Management Computer (FMC) Familiarization);

— adaptagdo a tecnologia glass cockpit com aplicacdo associada de
contetdos tedricos e gerenciais desenvolvidos ao longo de todo o
curso, demonstrando claramente esta adequacdo, na medida em que
simula, na pratica, véos de rota em tempo real, desenvolvidos na

disciplina de Procedimentos Operacionais de Cockpit (Anexo K).

Passa a exigir uma maior demanda de planejamento e trabalho em equipe,
necessarios nas grandes aeronaves de transporte a reacao, internaliza nos alunos
um maior nivel de consciéncia situacional, o que Ihes proporciona um melhor

desempenho em v6o, mesmo voltando a pilotar aeronaves de menor porte.

7.3 NOVOS PILOTOS DA TAM TREINAM NO SIMULADOR DA
PUCRS

Os pilotos recém admitidos da empresa aérea TAM realizam na Faculdade de
Ciéncias Aeronauticas da PUCRS, o treinamento no simulador de voo de alta
tecnologia Jet Trainer NG (Anexo S). Este equipamento proporciona o conhecimento
pratico das atividades de aeronaves modernas como Boeing e Airbus aos pilotos
que ja estdo no mercado de trabalho.

Os pilotos buscam aprender o aprendizado da doutrina do jato (“Jet

Doutrination”), que é composto pelo gerenciamento coordenado de cabine, a
programacdo dos sistemas automaticos e a pilotagem da aeronave a jato. A
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simulacdo de vbo em rota € orientada também para o programa de LOFT, incluindo
situacbes de trafego aéreo intenso, problemas técnicos que possam ocorrer,
tomadas de decisdo, incluindo as mudancas meteorologicas, além da boa
comunicacdo entre o pilotos, outros procedimentos capacitados para operar
aeronaves a reagao.

O equipamento serve ainda como recurso pratico para alunos da Faculdade
nas disciplinas de Procedimentos Operacionais de Cabine, Avidnica, Teoria de
Operacao de Jato e Préticas de V6o Simulado Obrigatorias. Além de ser utilizado no
treinamento de pilotos TAM, demais pilotos que participam de processos de selecéo
em empresas aeéreas, tém usado este equipamento, que veio agregar uma
qualificacdo impar no treinamento especializado para o piloto de linha aérea. Dentre
0s recursos desse simulador estdo o Sistema de Gerenciamento de V0o, o Sistema
Digital de V6o Automatico e o Sistema de Indicacdo Eletronica/EFIS.
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8 CONCLUSAO

Neste trabalho foram desenvolvidos temas considerados fundamentais para a
reflexdo a respeito dos efeitos da evolucao tecnologica das aeronaves no ambiente
e nas relacbes de trabalho do aviador, identificando-se as mudancas que foram
ocorrendo com o0 passar do tempo, como e porque transformaram a natureza
operacional do piloto.

O objetivo neste capitulo final € delinear as contribuicbes da pesquisa
realizada por ocasido da elaboracdo da presente Tese, e apresentar as conclusdes
obtidas com esta experiéncia, privilegiando a analise das situacdes de trabalho
informatizadas e como estas impactaram nas condi¢des de trabalho, e de que forma
o homem precisou adaptar-se para compreender, manusear e utilizar as novas
tecnologias.

A metodologia utilizada no presente estudo pressupde aspectos qualitativos e
quantitativos em razdo dos objetivos propostos, justificando-se ndo s6 em
consequéncia das transformacdes das atividades profissionais, mas, sobretudo, pelo
desenvolvimento do conhecimento e dos métodos que esta nova realidade impés.

A pesquisa foi direcionada ao estudo sobre o comportamento profissional e
cognitivo dos pilotos acerca da familiarizacado e adaptacdo do seu comportamento,
através do uso de sistemas automatizados introduzidos nas cabines de comando,
gue hoje é uma realidade nas modernas e atuais aeronaves. Nesta otica, o presente
estudo recai sobre a investigacdo dos pilotos de aeronaves de tecnologia analdgica
em transicao para aeronaves de capacitacao digital, analisar as consequéncias e 0s
reflexos dessa tecnologia para pilotos com formacéo inicial (Dekker & Hollnagel,
1999).

Os dados foram coletados a partir de entrevistas técnicas individuais que
seguiam um roteiro semi-estruturado, e por questdes respondidas através de um
questionario composto de perguntas abertas formuladas aos pilotos (Anexo R).
Foram utilizados na pesquisa 200 formularios, que forneceram dados sobre a
formacao, a experiéncia profissional e atitude dos pilotos entrevistados que
possuiam elevada experiéncia em treinamento de pilotos e eram/foram funcionarios
da VARIG.
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A amostra populacional constituiu-se de cento e cinquenta profissionais
ativos, trinta e cinco aposentados e outros quinze que exerciam funcdes de
comandantes e/ou instrutores de v6o da companhia. As entrevistas foram
realizadas no Centro de Treinamento de Operacdes (VARIG Flight Trainer Center),
localizados nas cidades do Rio de Janeiro, S&o Paulo e Porto Alegre, durante o
curso de reciclagem dos pilotos, bem como na residéncia dos pilotos aposentados.

Considerando o questionamento da pesquisa, foi possivel buscar dentro de
um significativo nimero de pilotos de linha aérea respostas que, de certa forma, tem
por objetivo contribuir para 0 ensinamento e a aprendizagem sobre 0s sistemas

automatizados.

As questdes apresentadas para os pilotos versaram na seguinte ordem:

1. Automacado faz com que eu tenha mais tempo para gerenciar o meu

vO0o, sentindo-me mais seguro.

2. Somente fago uso da automagao porque minha empresa quer que eu a

use.

3. Quando minha aeronave esta voando no automatico, as vezes fico

surpreendido quando acontecem algumas coisa, sem eu esperar.

4. Sempre cometi menos erros em aeronaves nao totalmente

automatizadas.
5. Sempre cometi menos erros em aeronaves totalmente automatizadas.
6. Tenho empregado com eficiéncia o automatismo de minha aeronaves,
guando estou interagindo com os Orgaos de Controle de Trafego

Aéreo.

7. Sempre tenho conhecimento de qual sistema automético esta

operando,
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8. Automacdo tem me ajudado a programar qual sera a préxima funcéo a

executar, durante o voo.

9. Perco muito tempo programando o0s sistemas automaticos.

10. Prefiro mesmo de pilotar manualmente a aeronave.

11. Automacao ndo reduz a carga total de trabalho, porque h& mais itens

para monitora agora.

12.Considero-me devidamente treinado e habilitado para pilotar e

executar todas as fungdes operacionais a bordo.

13. Faco uso da automacéao porque ela sempre me auxilia na operacéo da

aeronave.

14. Faco pouco uso da automacao porque ela atrapalha a minha operagao

da aeronave.

15. As vezes, sinto-me com se fosse um “robot” diante de tanto

automatismo.

16.Existem determinadas funcdes que eu ainda as ndo entendo muito

bem.

17. As vezes, preocupa-me muito, diante de tanta automac&o, que eu
venha perder a minha habilidade de pilotar.

18.Como estas novas tecnologias influiram na sua formacao profissional

de piloto de linha aérea.

A analise de conteudo das respostas, seguiu a metodologia empregada por
Bardin (1977), a qual permitiu realizar uma classificacdo dos elementos significativos

de acordo com a auséncia ou presenca das categorias analisadas. Como resultado,
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constatou-se que a grande maioria dos pilotos, totalizando 39,18%, tem feito uso dos
procedimentos operacionais automaticos como reducdo da carga de trabalho,
dispondo de maior tempo para o gerenciamento do véo, e que a minoria, 13,17%,
emprega a automacao por regra imposta pela empresa.

Verificou-se, igualmente, o significativo percentual de 33,32% dos
entrevistados nado gostam de empregar a automacdo total em suas operacoes.
Procuram solucionar os problemas que possam ocorrer, através do uso da operagao
manual do avido, fato que implica em um consideravel aumento da sua carga de
trabalho. Do total de entrevistados, 14,33% n&o conseguiram adaptar-se as novas
tecnologias.

Neste contexto, ficou claro que:

1. a formagdo de boa qualidade, onde a transmissédo de conhecimentos
por parte de instrutores com uma formacao técnica solida, continua

sendo responsavel pelo ensino;

2. a adocdo das novas tecnologias contidas nos processos de
automacdo e a atual necessidade da busca de uma educacgao
continuada exigiu do piloto novas posturas e competéncias, ou seja,

um novo tipo de formacao; e

3. o piloto tem sido obrigado a promover profundas transformacdes em
suas habilidades e em seu perfil profissional, com novas
competéncias, flexibilidade para atuar com a sua tripulacdo, e

capacidade de aprender permanentemente.

Diante disso, chegamos a conclusédo de que a aceitacdo das novas
tecnologias constituem-se em uma nova e importante postura a ser exercida pelo
piloto, podendo ser interpretada como um ponto muito favoravel para o
desenvolvimento da habilidade cognitiva do aprendizado aeronautico. Portanto,
podemos dizer que o interesse pelas novas tecnologias se reflete na participacédo da

tripulacdo com relacdo as novas técnicas de gerenciamento da informacéao.
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Numa visdo geral, apresentamos uma sintese dos principais assuntos ora
discutidos divididos em trés eixos desenvolvidos a seguir: o da evolugéo historica do
desenvolvimento da aviacdo comercial no Brasil; 0 da automacao e seu impacto na
cognicdo humana; e o das relacbes percebidas entre a evolucdo tecnoldgica e o
desenvolvimento do treinamento do piloto.

Historicamente, a automacéo removeu, gradualmente, alguns operadores do
processo, conduzindo a perda da habilidade de controlar. Portanto, o principio da
automacao baseia-se em que as fun¢cdes humanas podem ser substituidas pela
tecnologia com poucos efeitos adversos.

Segundo Billings (1997), o procedimento de navegacdo da era do "glass
cockpit" deu um grande salto em relacdo aos instrumentos mecanicos analdgicos,
gue até entdo estavam sendo empregados nas aeronaves, também influiu na
reducdo dos tripulantes, onde avides que antes empregavam quatro tripulantes:
piloto, co-piloto, mecanico de voo e o navegador, foram configurados para operacao,
contando somente com o piloto e o co-piloto.

O primeiro integrante a deixar esta equipe foi o navegador, que até entédo
necessitava de um sextante para poder conferir a posicdo das estrelas com seus
mapas e cartas de bordo. Poucos anos depois, o radio-operador deixou também a
equipe de trabalho. Por ultimo, o mecanico de vbo, foi também substituido, a
exemplo dos demais integrantes por equipamentos que passaram a ser operado
diretamente pelos pilotos.

O mecanico de voo sempre desempenhou um papel fundamental a bordo de
uma cabine de comando, dividida com dois pilotos, um navegador e um operador de
radio. Aos poucos, essa equipe foi reduzindo seus componentes até ficarem
somente com o comandante e o co-piloto. Estes, através de mostradores de video
podem gerenciar os sistemas da aeronave e identificar a falha em algum sistema.
Este procedimento que era executado antigamente pelo engenheiro de véo, que
hoje se torna dispensavel, pois a automacao veio a substitui-lo.

Estes fatores modificaram sensivelmente as relagcdes interpessoais entre 0s
tripulantes, bem como as rela¢cdes do homem com a maquina. A interposi¢cdo da
automacdao entre o piloto e o0 avido tende a distancia-lo cada vez mais dos detalhes
da operacdo. O piloto limita-se a operar sistemas previamente estabelecidos e

calculados, diminuindo o seu espaco para a autonomia e a criatividade.
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Nos sistemas complexos, onde as fungcbes sdo basicamente executadas
pelas maquinas computadorizadas, as quais sdo programadas pela mdo do homem,
basta uma acao incorreta para invalidar a confiabilidade de todo o sistema. Assim
sendo, fica evidente que em certo momento fez-se necesséria a adaptacdo dos
recursos disponiveis para a conducdo de um vb6o seguro as necessidades da
tripulacéo técnica em uma cabine de pilotagem.

Dentro deste contexto, destacamos a empresa VARIG, que ocupou um lugar
de honra no imaginario dos brasileiros. Criou programas de treinamentos
ministrados pela VARIG Aero Esporte (VAE), na década de trinta, que serviu para
estimulo dos jovens vocacionados para pilotar.

O crescimento da empresa imp6s a necessidade de aprimorar seu quadro de
profissionais, quando no ano de 1951, a VAE daria lugar a EVAER - Escola VARIG
de Aeronautica, na formacao de pilotos, juntamente com a ESVAR — Escola Senai
de Aeronautica, direcionada a formacao de mecanicos.

A EVAER, sendo mais uma escola de formacéo de pilotos, foi um elo entre
gualidade do ensino na busca de novos rumos e a experiéncia dagueles que
construiram ao alicerces da aviagdo brasileira. Constantemente preocupada com o
treinamento profissional de seus tripulantes de forma que estes pudessem superar
os futuros desafios futuros, a VARIG transfere a EVAER para a Pontificia
Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul (PUCRS).

O convénio firmado entre a VARIG e a PUCRS para a implantar um curso
superior, foi firmado com énfase no aperfeicoamento dos pilotos comerciais,
buscando uma melhor adequacédo destes profissionais as novas realidades,
fortemente influenciadas pela constante evolugdo tecnolégica e pelas novas
concepgOes empresariais que se difundem no ambiente da aviagdo comercial.

A medida que as aeronaves automatizadas foram aparecendo, os pilotos
comecaram a preocupar-se diante de novos sistemas que pouco conheciam, pois
suas habilidades residiam na arte de pilotar manualmente um avido, sendo exigido
uma capacitagdo motora associada a uma extrema habilidade na execucéo das
manobras aéreas.

A introducdo de novas tecnologias foi proposta para auxiliar os pilotos a
executarem com maior facilidade suas tarefas, consequentemente reduzindo o

trabalho de cabine da tripulagcdo, permitindo um maior tempo para o aumento de
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uma melhor consciéncia situacional, vindo a diminuir a oportunidade para o erro
humano.

Certamente existe o impacto da avaliagdo da automacdo na cognicdo
humana. Através do auxilio de suporte, tendo como referéncia a consciéncia
situacional e a tomada de decisdo do operador, de forma que as novas tecnologias
podem aumentar a seguranca do sistema, melhorando a economia e a exatidao de
operacao.

Nesta pesquisa foram identificados dez fatores que seriam responsaveis pela
dificuldade no aprendizado dos pilotos para a transicao para as novas tecnologias:

1. Ineficaz transicdo de tripulantes mais idosos provenientes de

aeronaves de tecnologia analdgica, para as aeronaves automatizadas.

2. Monitorar e assimilar adequadamente o automatismo da aeronave.

3. Dificuldade em adaptar-se aos novos conceitos da automacao.

4. Vicios de pilotagem trazidos da pilotagem tradicional.

5. Deficiéncias de comunicacédo e trabalho em equipe ocasionado pela

reducao da tripulagéo.

6. Relutancia em voar usando o automatismo (norma da empresa).

7. Complacéncia e excesso de confianga.

8. Falta de informacédo, confusdo de conceitos, atitudes defensivas e

relacionamento interpessoal da tripulacéo.

9. Desconhecimento da operacéo.

10. Dificuldade no gerenciamento da automacéao e da informacao.
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A tecnologia da automacdo tem uma influéncia muito profunda nacognicao
humana e no trabalho humano, requerendo dos tripulantes o conhecimento e a
aplicacdo de novos tipos do conhecimento, tanto na area de ensino como na de
aprendizagem.

Contudo, cria novos papéis de conduta pessoal, requerendo o aumento de
responsabilidades na supervisdo do trabalho automatizado. Os incidentes e 0s
acidentes sdo atribuidos facilmente aos problemas na delegacdo do trabalho, ou a
monitoragdo deficiente, como a automacao executa as intengdes requeridas pelo
piloto.

Isto inclui a habilidade de planejar adiante e participar eventos futuros, a
habilidade de distribuir as tarefas administrando o tempo, a manutencdo da
consciéncia situacional, monitorando, e distribuindo outras tarefas caracteristicas de
um papel de supervisor.

A pergunta é, onde e como nO0S comecamos a ensinar estes tipos das
habilidades? Educadores estdo esforcando-se para encontrar respostas. Entretanto,
a nivel basico do treinamento permanece virtualmente inalterado. As linhas aéreas
estdo sob a pressdo renovada para encontrar pilotos qualificados para encher
vacancias recentes, tendo poucas opc¢bes a confiar nos métodos trabalhados
anteriormente mesmo que relativamente obsoleto as demandas de uma cabine
automatizada. Os problemas que cercam suas interacdes com as tecnologias novas
sdo mais do que uma série de impulsos aleatorios individuais. Naturalmente, nos
podemos facilmente enumerar os incidentes relativos ao "erro humano" ou atribuir as
dificuldades de manipulacdo da “"curva aprendizagem" que esta inevitavelmente
associada a introducdo de uma nova geracdo da tecnologia, com referéncia ao
avido (Benoist, 1998) ou aos demais empreendimentos.

A aviagcdo ndo é a Unica area em experimentar estes problemas. A
compreensao progressiva dos efeitos que a automacéo tem no desempenho e na
cognicdo humana, comecaram também a apontar as estratégias que podem ajudar a
curva da aprendizagem, ou ao problema humano percebido do erro.Sua similaridade
afirma que a aviagdo ndo é detentora da maioria dos problemas de automacéo. Isto
ilustra também como os testes padrbes podem avaliar a relacdo de quebra entre o
homem e a automacao, vindo a ser similar ao que tem acontecido nos acidentes e

incidente aeronduticos. ApOs ter descrito estas ocorréncias, pode-se entdo verificar
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que o conhecimento pode influenciar o desenvolvimento de um equipamento
automatizado adicional ou de um novo equipamento automatizado.

Certamente existe o impacto da avaliagdo da automacdo na cognicdo
humana, através do auxilio de suporte, tendo como referéncia a consciéncia
situacional e a tomada de decisdo do piloto, de forma que as novas tecnologias
podem aumentar a seguranca do sistema, melhorando a economia e a exatidao de
operacdo, por exemplo, menor sobrecarga de trabalho humano resultara, se
repassarmos uma parcela do trabalho para a atividade da maquina.

Quando atribuimos ao piloto menos atividades a executar, isto €, reduzindo a
largura de faixa da interferéncia humana com operacfes do sistema, deixando
poucas oportunidades para o erro humano. Certamente, esta é a idéia tradicional:
que a recolocacdo da atividade humana com atividade da méaquina ndo tem
nenhuma consequéncia maior no conjunto total homem-maquina.

A Unica coisa afetada é algum tipo da medida do resultado, como a contagem
do erro, a sobrecarga ou a economia, e certamente todos sdo quantificados
comecando de algum modo melhores quando é introduzida a tecnologia da
automacao.

No sistema altamente automatizado hd menos sobrecarga de trabalho
durante determinados periodos. Nao ha também menor ou maior possibilidade fazer
determinados tipos dos erros. A preocupacdo maior foi com a quantidade de
distracdo. O impacto real e total de inovacdes tecnoldgicas € qualitativa, e nao
quantitativa, tendo um impacto profundo na tripulacdo de maneira que outros
sistemas fazem seu trabalho. Sabe-se que voar em uma cabine moderna é
essencialmente uma tarefa do gerenciamento de véo, podendo controlar e
coordenar atividades através dos agentes cognitivos mudltiplos. Certamente, a
tecnologia mudou fundamentalmente as tarefas, papéis e responsabilidades do
piloto. As modernas aeronaves automatizadas possuem sistemas eletrénicos capaz
de apontar falhas de seus pilotos, detectando se os pilotos estejam voando fora dos
procedimentos operacionais da aeronave (Wiener,1989).

A melhoria nas comunicacdes também se faz se necessario a respeito do
comportamento da automacédo, permitindo ao piloto saber quando esta fazendo o
correto exame da acdo executada ou se esta dirigindo-se outros extremos fugindo

ao controle de sua capacidade. Isto inclui as habilidades de planejar adiante e
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participar eventos futuros; de distribuir as tarefas administrando o tempo e a
manutencdo da consciéncia situacional, monitorando, e distribuindo outras tarefas
caracteristicas de um papel de supervisor.

Atrds de tais reacdes inevitaveis a falha e dos detalhes de incidentes e de
acidentes particulares, existe a quebra da coordenacdo homem-maquina. Fica facil
apontar o erro humano e dizer que os seres humanos terdo que se adaptar a nova
realidade tendo de direcionar sua atencao para a curva de aprendizagem associada
com 0S NOVos sistemas.

Alternativamente, podemos aprender destas situacbes e vé-las como
direcionamento de novos tipos das vulnerabilidades. Disto pode concluir que os
homens e a automacéo precisam interagir melhor, numa situacdo de ocorréncia ou
da néo-rotina no problema maior.

Mover-se em diregdo aos investimentos na habilidade humana e no
desenvolvimento da automacédo nédo € facil. Toda a mudanca exigira custos nas
partes envolvidas. Desde que os beneficios estdo em um nivel de sistema, é facil
para cada parte reivindicar que ndo devem pagar os custos, mas que alguma outra
parte da industria deve.

Em razdo das mudancas estruturadas, poucos sabem onde e como investir
precisamente na pericia humana, de modo que possa comecar a combinar as
demandas do processo do local de trabalho automatizado. Entretanto, a nivel
basico, o treinamento permanece virtualmente inalterado. As empresas aéreas
buscam encontrar pilotos qualificados para pilotarem suas aeronaves, tendo
confiando nos métodos trabalhados anteriormente. Contudo, percebe-se, por sua
vez, que as iniciativas das empresas para se manterem competitivas, através das
inovacoes, tem feito com que invistam no aperfeicoamento do treinamento dos
pilotos, sendo, em alguns casos, um dos principais investimentos de pesquisa e de
desenvolvimento, buscando treinar para impedir surpresas da automacao (Amalberti
etal., 1997).

No ab-initio, ocorre o treinamento, sendo a fase em que 0s novos pilotos sao
conduzidos acima do “status” de piloto comercial com aproximadamente 200 horas
do voo. Devido a uma variedade dos variantes, treinando esta fase, basicamente

ndo sao alterados desde a Segunda Guerra Mundial. Mas esta fase ofereceria um
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oportunidade em preparar pilotos novos para sua tarefa futura da geréncia do voo no
alto de suas habilidades basicas.

A industria do treinamento da aviacdo civil esta tentando reajustar-se as
novas demandas, onde o treinamento dos pilotos em muitos paises europeus estao
sendo executados atualmente, em estdgios de certificacdo do piloto, desde do
treinamento inicial ao treinamento jato multimotor (MPL- -Multicrew Pilot Licence).
Isto tem enormes ramificacfes para como os operadores e as escolas do véo, que
devem organizar-se e controlar seus programas de treinamento.

A instrucdo préatica da automacdo foi introduzida no curriculo de um piloto,
onde a primeira instrucdo sobre automacdo coincide freqlientemente com a
introducdo de um piloto a operacdo de uma aeronave multimotor ou de avidao do
transporte a jato, isto €, ao ingressar numa linha aérea. Isto requer recursos de
treinamento por parte da empresa aérea juntamente com as potencialidades
individuais do piloto (Amalberti et al., 1997).

As falhas durante o treinamento na linha aérea, o tipo de avaliagcdo e o
treinamento inicial podem ter taxas de custo. Outras consequéncias documentadas
incluem o desenvolvimento de paradigmas técnicos, das simplificacdes no
conhecimento e no uso da automacao (Sarter & Woods, 1995).

Os programas de treinamento enfatizam freqientemente aqueles conteudos
gue sao as mais faceis de aprender em um esforco para tratar da complexidade e do
volume dos tépicos e nas habilidades a ser aprendidas. O restante da aprendizagem
€ direcionada para que o piloto aprenda no véo da linha aérea. Os resultados
apontam que o piloto com mais do que um ano de linha, no mesmo tipo de avido
encontre sua maneira correta de aprendizado pratico na modalidades e nos niveis
da automacao. Se o objetivo da instru¢édo do véo foi fazer que pilotos sejam capazes
de transferir seus conhecimentos de treinamento ao ambiente da linha aérea, fica
evidente que ndo é mais exigido que um piloto seja habilidoso, arrojado, corajoso e
com vocacgao para voar, mas sim que seja um profissional ambientado as maquinas
e instrumentos informatizados. A automacdo mudou fundamentalmente os papéis
dos tripulantes na cabine do avido, porém nédo reduziu a necessidade investir na
experiéncia humana (Billings, 1997).

Entretanto, em razdo das mudancas é preciso saber investir na capacidade

humana, de modo que possa comecar a combinar as demandas do processo
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empregado no trabalho automatizado. Deve habilitar o piloto ao planejamento de
eventos futuros, tendo a habilidade de distribuir as tarefas pertinentes ao voo,
manter elevada a consciéncia situacional, para que possa supervisionar e gerenciar
0S procedimentos operacionais, pertinentes ao andamento do seu qualificado
trabalho profissional.

A grande vantagem da nova tecnologia para a area de operacdes foi,
inegavelmente, sua contribuicho no aprimoramento da seguranca de véo
(Appelbaum e Albin, 1992). A confiabilidade dos equipamentos e sistemas, 0
automatismo, a disponibilidade de informacdes, fizeram com que o voo ficasse muito
menos trabalhoso.

O emprego da tecnologia na aviacdo comercial esta em avancado estagio,
gue tem proporcionado uma grande eficiéncia como o crescimento do desempenho
operacional do piloto, respondendo também a uma constante preocupacao relativa
ao distanciamento do homem com o seu aviao.

Diante de todo este avanco presente nas tecnologias das aeronaves, a figura
do instrutor merece destaque, pois necessitou acompanhar a evolugcao dos novos
conhecimentos de aeronaves que eram incorporadas a frota da companhia aérea,
para transmiti-los aos seus aluno (pilotos), tanto na formacédo como na qualificagao
do ensino.

As aeronaves de primeira geracdo necessitavam da atuacdo direta do piloto
nos controles da aeronave, para que esta fosse conduzida conforme a sua acgao
motora nos comandos. A tecnologia deu um grande salto quando surgiu o piloto
automatico, incorporando-se como um equipamento essencial a pilotagem, tendo
por finalidade reduzir as tarefas executadas pelo piloto durante o véo.

Na segunda geracdo comecaram a ser empregados 0S primeiros tracos de
automatismo, pois o piloto passou a atuar nos comandos das aeronaves através do
piloto automatico, que muito contribuiu na escala evolutiva das aeronaves. Os
sistemas comecaram a integrar-se diretamente com todos os componentes do aviao,
surgindo uma maior necessidade de duplicar a instrumentagcdo na cabine,
possibilitando desta forma que o co-piloto atuasse mais diretamente na conducéo do
voo, formando com seu comandante uma equipe para partilhar as responsabilidades

inerentes a conducao de uma aeronave.



281

A terceira geracdo de aeronaves destacou-se pelo aparecimento de
controladores eletrénicos do sistema, que passam a atuar diretamente no piloto
automaético, vindo este a atuar nos controles do avido.

A partir dos anos 70, com o continuo desenvolvimento cientifico-tecnolégico,
ocorreu uma expansdo da utilizacdo de computadores digitais, que muito
contribuiram na aviacdo comercial tendo obtido excelentes resultados na forma
como os avides foram informatizados. Foram introduzidos os EFIS (Electronic Flight
Instrument System), sistema eletronico dos instrumentos de vOoo que substitui os
instrumentos analégicos comuns nas aeronaves classicas.

Na quarta geracdo, o piloto passou a operar computadores que atuam no
controle de sistemas integrados de gerenciamento de véo e sistemas do tipo “fly-by-
ware”, que substituiu as conexdes mecanicas entre 0 manche e as superficies de
controle por comandos eletronicos, que comecaram a ser introduzido na aviagao
comercial pela Airbus, em 1988, quando fabricou o Airbus A-320. Esta tecnologia
obteve grande éxito nas empresas aéreas, devido a reducdo dos custos com
manutengao e peso.

Podemos perceber pela complexidade dos sistemas automatizados, que a
atuacdo manual do piloto em comandar uma aeronave, foi distanciando-se
progressivamente, interpondo-se entre eles uma nova técnica de pilotar, que para
muitos foi de notavel destaque, ao passo que para outros esta nova tecnologia, foi
muito dificil de absorver, chegando a causar certo desconforto no aprendizado de
contetdos e na conducgdo do voo automatico.

Nos avides classicos, a pilotagem sempre se caracterizou pelo envolvimento
e o comprometido na habilidade da acdo fisica sobre os comandos de uma
aeronave, direcionado totalmente ao piloto, fazendo parte de uma verdadeira cultura,
onde os pilotos de carreira caracterizavam um grupo com suas proprias habilidades,
destacando-se como distintos e abnegados homens que eram capacitados a
conduzir pessoas, pelos céus deste imenso pais, e ao mesmo tempo transmitir a
confianga e a seguranca na conducdo de seus passageiros.

Ao longo da historia os aviadores transcenderam as limitacdes humanas,
voando em rudimentares aparelhos, que desafiavam qualquer lei da Fisica, para
poderem sustentar-se nas alturas. A evolucdo do trabalho humano € visto nesta

perspectiva, como uma nova tecnologia que se apresentou para o homem, vindo
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associada de certa forma a sua formacao profissional, determinando como sao
ativados os mecanismos de percepcdo da sua inteligéncia, em absorver novos
conteudos que possibilitariam a uma resposta apropriada a nova situacao.

Deixando de ser apenas uma maquina complicada, como era considerado no
passado, o avidao transforma-se cada vez mais em um complexo de conhecimentos
e tecnologia, cujo comando o piloto vai cedendo, gradualmente, passando a ser um
estudioso gerente de sistemas informatizados. As evolugdes tecnologicas tém
redefinido paradigmas que marcam a valorizagdo do conhecimento, a informacgao e
o desenvolvimento de ferramentas que permitam ao homem a realizacdo de
diferentes atividades (Capra, 1996).

Manobras que antes foram desempenhados por acdes de habilidades
manuais, fica agora a cargo de procedimentos automatizados, onde a automagao
substituiu funcdes que antes eram inerentes ao piloto, liberando desta forma o
profissional para que possa tomar determinadas atitudes e ter comportamentos
diferenciados, vindo a exigir novos habitos e posturas.

Mais especificamente, caracteristicas como competéncia técnica, capacidade
decisoria, autonomia, adaptacao a situacdes novas, formacdo humanistica frente as
constantes inovacdes tecnoldgicas, habilidades em solucionar situacées de risco e
capacidade de manter relacdes interpessoais sdo itens requeridos no perfil do
profissional que trabalha com aviacéo (Projeto Pedagdgico, FACA, 1996).

Quando as cabines de vbo comecaram a ficar automatizadas, alguns pilotos
que voaram grande parte de suas vidas em cabines analdgicas estavam
preocupados em aprender e a conviver com sistemas computadorizados. Para
muitos a adaptacéao foi dificil, até entenderem todo o mecanismo de funcionamento
eletrénico de um painel associados aos sistemas da aeronave.

Para os jovens, que entraram na profissao, a familiarizacdo e o entendimento
dos computadores séo facilmente absorvidos, pois ja fazem parte da sua cultura e
do seu meio, faciltando a sua compreensdo e 0 manuseio dos sistemas
informatizados. Sabe-se que muitos pilotos passaram entre uma, ou duas geracgoes
de automatismo nas aeronaves, fazendo que seus aprendizados tivessem que ser
revistos, moldando-se as novas tecnologias. Ocorrendo 0 mesmo, no sentido
inverso, quando o piloto acostumado a lidar com as novas tecnologias, vé-se

obrigado a voar uma aeronave de tecnologia analdgica.
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Fato este, muitas vezes decorrente quando o aviador troca uma empresa por
outra, ou também quando se aposenta em uma determinada empresa aérea
comercial, procurando manter-se na atividade a€rea, emprega-se numa empresa de
menor porte, voando como piloto de taxi-aéreo ou como piloto executivo. Em muitos
casos, tera que voar aeronaves de tecnologias menos complexas. Esta situacao,
traz da mesma forma, a complexidade na compreensdo destes antigos
equipamentos, onde devera compreender e assimilar antigos conceitos da
navegacao aérea, aerodindmica e performance destas aeronaves.

Conclui-se que para ser piloto atualmente, ndo basta ter uma vocacao para
voar, ser inteligente e ter reflexos rapidos para dominar a maquina, precisa sim, ter
fundamentalmente vocacdo para estudar e compreender computadores que
controlam e dirigem todas as fungcbes a bordo de uma colecdo de sistemas
altamente tecnoldgicos e que colocam no ar uma aeronave constituida de materiais
de Ultima geracdo. Portanto, estd sendo uma atividade cada vez mais intelectual,
onde os antigos conhecimentos, cedem lugar a técnicas de dominio da informatica
capacitadas ao processamento de milhares de informacoes.

Hoje, sob o olhar da tecnologia, o saber dos antigos comandantes nao tem
tido um valor significativo e a sua longa experiéncia nas aeronaves classicas poderia
até atrapalhar a aprendizagem moderna. A automacao foi introduzida para melhorar
a precisdo, a estabilidade, e a velocidade das funcdes dos tripulantes, da mesma
forma usada para reduzir o risco atribuido as falhas humanas (Dekker & Hollnagel,
1999). Os operadores de aeronaves foram capacitados a lidar com tecnologias de
ponta da industria; e mais do que conhecer os sistemas foram educados a aprender
a aprender a fim de garantir sua capacitacdo continua.

Afirma o professor Kenneth Funk*®, coordenador da pesquisa da Universidade
Estadual de Oregon, em entrevista a BBC do Brasil, que o excesso de confian¢ca
pode levar a geracéo de problemas, e que além do treinamento, a companhia aérea
pode adotar uma politica de como o piloto deve usar a automacado. Incluindo a
necessidade de manter os pilotos capacitados para lidar com falhas do equipamento
eletrénico. Ocorrendo situagcdes em que a automacgao pode falhar, ou situacbes em

que néo é apropriado usa-la, em que seria mais apropriado voar manualmente.

% professor de Engenharia Industrial e Manufatureira da Universidade Estadual de Oregon (EUA).
Ministra cursos nas areas de engenharia de fatores humanos, programacdo de computadores,
engenharia industrial e inteligéncia artificial.
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O perfil do piloto atual foi sendo substituido, o ato de propriamente pilotar
mecanicamente a aeronave deu lugar a uma maior necessidade de gerenciamento
de sistemas complexos e a tomada de decisbes com base nas informacbes
disponiveis. Sabe-se que foi desenvolvido um grande trabalho de engenharia para
construir um ambiente de trabalho digitalizado e automatizado, onde este trabalho,
se nao realizado de forma eficiente e adequado a todas as facilidades de
informacfes e automatismos podem induzir o piloto ao erro, sendo antecedentes de
alguns graves acidentes ocorridos.

Ao finalizar a dissertacdo de mestrado em janeiro de 1998, percebia
claramente que voar € uma arte, mas que voar com proficiéncia gerencial &
conhecimento. Dentre os maiores fatores de restricdo apresentados na Introducao
da Tese, a constatacdo de que a automacgdo nao eliminou o erro humano, mas
mudou sua natureza constitui, sem davida, o maior dos desafios a ser vencido,
exgindo dos pilotos a consciéncia de que as novas tecnologias implementadas na
sua formacao provocaram mudancas na sua pratica profissional.

As dificuldades de aprendizado enfrentadas pelos pilotos por ocasido da
transicdo para novas tecnologias mostram-se como um fator de restricdo. Sendo
este o tema focal desta Tese, para o qual foram discutidos os principais problemas
relacionados, apresentando-se a concepcédo atual de ensino aeronautico no Brasil
gue lanca elementos que contribuam para o aperfeicoamento da formacéo do Piloto
de Linha Aérea.

Outra reflexdo importante é a que aborda as questbes relacionadas ao
trabalho em grupo, que na atualidade pressupde a pratica dos individuos que
compdéem uma equipe, devido a sua diversidade de valores, bem cmo a
complexidade da tecnologia de voo que requer um trabalho coordenado de
tripulagao.

Hoje, aos olhos da racionalidade técnica, o saber do aprendizado de
antigamente ndo tem o valor merecido e 0 que representava uma longa experiéncia
dos cockpits classicos pode até entravar a novidade da aprendizagem moderna.
Assim, contemporaneamente, a capacitacdo de pilotos tem buscado acompanhar o
desenvolvimento cientifico, fundamentalmente marcado pela concepcao de um novo

paradigma tecnoldgico denominado glass cockpit has aeronaves de transporte aéreo
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comercial e pela necessidade do estabelecimento de estratégias de capacitacao
mais eficazes, econdmicas e focadas a formacao ab initio dos pilotos.

Outro fator preocupante para o0s objetivos do desenvolvimento do
aprendizado aeronautico € a evolugdo do mercado aeronautico mundial diante do
crescimento do transporte no cenario mundial. Diferentes técnicas foram criadas a
partir dos diversos desafios tecnologicos, ocorridos nestes ultimas décadas, onde a
aviacdo tem experimentado um potencial crescimento.

Assim, considerando as necessidades tecnoldgicas, econdmicas, sociais,
politicas e culturais que continuamente se apresentam, a VARIG idealizou o perfil do
piloto para os proximos anos. Um profissional que estivesse apto a operar qualquer
tecnologia com seguranca e eficacia, e que, mais do que isto, fosse dotado de um
perfil gerencial, reunindo condi¢cbes de tomar decisdes e liderar equipes, de forma a
agir rapida e adequadamente diante das constantes mudanc¢as que se apresentam
no cenario atual.

Vé-se, portanto, um rompimento de paradigmas, onde o piloto herdi vai
paulatinamente sendo substituido pelo piloto gestor - o comandante-, quando o
saber fazer (operar uma tecnologia que logo se tornara obsoleta) é incorporado ao
saber ver (antever o futuro, reconhecer a realidade, agir). O advento da automacéo
criou o piloto automatico; o comandante automatico, no entanto, nunca sera
inventado... Este devera ser formado, e cuidadosamente formado, em um processo
no qual somente o preparo técnico ndo é mais suficiente.

Estamos diante deste novo perfil, um técnico altamente especializado e um
administrador cuidadosamente preparado para gerenciar esta “empresa de grande
porte voadora” que € a aeronave. E é este administrador que passara a nos conduzir
nos préximos anos, tornando nossos vOos cada vez mais especiais.

Neste contexto, o treinamento de transicdo entre aeronaves de tecnologia
distintas ndo é de forma alguma uma questao resolvida. As empresas aéreas e as
escolas de formacdo estdo entre as maiores beneficiarias dos resultados das
pesquisas que enfocam a transicdo de pilotos entre equipamentos de tecnologias
distintas (Rignér & Dekker, 1999).

Novas concepc¢des de treinamento e capacitacdo, tanto em praticas quanto
em recursos, precisam surgir para que a adaptacdo do sistema homem-maquina

possa evoluir sem gerar como subprodutos problemas insuperaveis, direcionando
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para o desenvolvimento de novas praticas voltadas ao ajuste entre produto
(Guimaraes, 2004).

O fator associado a esta mudanca de atitude, muito se deve a formacao do
piloto de linha aérea, voltado ao desenvolvimento tecnoldgico, que comecou a ser
implantado nos novos avifes. A permanente exigéncia de modernizacdo tecnoldgica
e a necessidade de renovacao de conteudos sdo os grandes desafios do ensino de
qualificado, na formacdo e no treinamento dos pilotos. A inddstria aeronautica
também foi participe deste desenvolvimento, fornecendo sofisticados equipamentos,
que foram introduzidos no segmento aeronautico.

A universidade, como elemento fundamental no quadro institucional da
sociedade, tem participado ativamente em sua funcdo de ensino e pesquisa
colaborando com diversos setores que atuam na aviagao civil brasileira. Com a
necessidade de se treinar cada vez mais os pilotos, tanto militares quanto civis de
companhias aéreas, foi necessario conduzir o ensino a uma evolugao constante, em
se tratando de tecnologia de vbo simulado, que antigamente sO seriam realizados
em uma etapa mais avangada do treinamento.

Afirma Perrow (1999), que a compreensdo de novas tecnologia est4 sendo
uma atividade cada vez mais intelectual, onde a multiplicidade de fatores associados
a operacdo de uma aeronave dependem de uma correta sincronizacdo entre
processos, e pessoas altamente capacitadas, delineando uma realidade que
chamou de “sistemas complexos”. A complexidade reside na concepg¢ao de um
sistema em constante desequilibrio no qual, mais do que se entender os fatos e
artefatos, necessitam ser analisados os padrbes de comportamento dos mesmos,
visando uma compreensao de como se desenvolvem efeitos colaterais do progresso
tecnologico, tem-se a manifestagdo de um desequilibrio na relacdo “homem-
maquina”, a qual pode ser compreendida como uma interagdo sociotécnica, pois
considera as inter-relacdes entre uma dimenséao social — no caso o homem — e uma
dimensao técnica — no caso a maquina.

Esse desequilibrio pendendo a favor da maquina, em termos evolutivos,
acarreta quase sempre na necessidade de maior capacitacdo de seus operadores
(Orlady, 1995). Para Smallwood & Fraser (1995), operadores de aeronaves devem
ser capacitados a lidar com tecnologias de ponta da industria; e mais do que

conhecer os sistemas devem ser educados a aprender a aprender a fim de garantir
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a capacitacdo continua: “Aprender agora para a tecnologia futura” (Henley, 2003
p.33).

E notavel que a automacdo dos aparelhos trouxe a seguranca para as
atividades da aviacdo. Entretanto, o grau elevado de automacéao provocou ao longo
do tempo tensdes nos pilotos como, a perda do sentido da funcdo que ele exerce o
tédio causado por longas etapas do v6o automatizado, o excesso de confianca que
alguns pilotos colocam na capacidade quase sem falha dos aparelhos, etc. (ICAO,
1992).

Um estudo feito com pilotos de aeronaves de tecnologia avangada, revelou
uma deficiéncia no “modelo mental” que os pilotos desenvolvem sobre
como o sistema de gerenciamento funciona em situacdes especificas”
(Hughes, 1997, p.22).

Parece prudente garantir ao piloto a participagcdo consciente de todas as
etapas do v6o e ao mesmo tempo aproveitar as facilidades que o voo automatizado
traz. Este aproveitamento tem sido transferido para outras atividades da cabina e
fora dela, como o relacionamento com a equipe técnica e com 0s passageiros. Neste
sentido, deste a metade dos anos 90, algumas empresas aéreas do Brasil tém
requerido um profissional com um perfil solidamente técnico, mas também com
habilidades de relacionamento humano mais desenvolvido.

Se por um lado a maquinizacdo dos sistemas busca garantir maior eficacia
em seus resultados, por outro lado impds a necessidade de reavaliacdo e melhoria
permanente nas dimensdes ergondmicas de hardware e software (Newman, 2001).
Assim, o padrdo evolutivo dos sistemas sociais € acompanhado pelo
desenvolvimento dos produtos e dos processos. Os processos sédo aqui entendidos
como acOes estruturadas e operacionalizadas mediante ao processamento de
informacdes, sem desconsiderar que tudo esteja dentro de um suporte légico, o qual
condiciona o desempenho humano a partir de uma perspectiva organizacional
(Guimarées, 2004).

Sao reforcados os aspectos técnicos anteriormente mencionados, mas além
destes atributos imprescindiveis a boa conducdo de um vbo, as habilidades

humanas séo traduzidas em autonomia, capacidade deciséria, adaptacdo a novas
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situacOes, poder decidir sobre aspectos administrativos, ter bom relacionamento
interpessoal, saber trabalhar em grupo, etc.

Atraidos desde cedo para a profissao de aviador com enorme motivacao e
dedicacéao a este trabalho, os jovens pilotos voavam com o vento batendo no rosto a
procura de uma arvore pelo caminho que pudesse |hes indicar a direcao certa de
rota. Mas isto ja faz parte de um passado distante, onde os pilotos lutavam contra as
limitacGes técnicas de sua aeronave rudimentar para conseguir chegar até o destino.

Do exposto neste topico, conclui-se que o caminho em direcdo a um melhor
entendimento quanto dos fatores que contribuem para o aprendizado aeronautico ja
comecou a ser trilhado. Porém, este processo continua e acreditamos que ainda
sera muito longo em direcdo ao alcance de resultados mais eficazes que

possibilitem, principalmente, a conducéo das aeronaves com maior segurancga.
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ANEXO A - A Evolucéao da Aviacao: Viséao Fotogréfica

Figura 1 — Primeira Geracgéo: Dornier_J_Val

Fonte: Fonte: http://www.icarobrasil.com.br

Figura 2 — Primeira Geragdo: Curtis Commander

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira

Figura 3 — Primeira Geracdo: Douglas DC3

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira
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Figura 4 — Primeira Geracao: cockpit

Fonte: www.airliners.net

Figura 5 — Primeira Gerac&o: Junkers F-13

Fonte: Ermakoff, George. VARIG 75 Anos — Histdrias de Viagem

Figura 6 — Primeira Geragéo: Junkers JU-52

Fonte: Flores Junior. VARIG Uma Estrela Brasileira



Figura 7 - Segunda Geracao

Fonte: http://www.fsmagazine.nl

Figura 8 - Segunda Geracéo: cockpit

Fonte: www.airliners.net

Figura 9 - Terceira Geragéo

Fonte: http://www.laudaair.com
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Figura 10 — Transi¢&o para Quarta Geragao

Fonte: www.airliners.net

Figura 11 — Quarta Geracgdo

Fonte:http://oglobo.globo.com

Figura 12 — Quarta Geracgéao: cockpit

Fonte: www.airliners.net



Fontes:

Figura 13 — Evolugéo da Aviacao

http://www.airliners.net
http://www.airbus.com
http://aviation-safety.net
http://edairways.sites.uol.com.br/varig.htm

http://www.skyscrapercity.com
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ANEXO B - Acampamentos da VAE na Cidade de Osorio: Melhores Momentos

1° Acampamento de V6o a Vela — Osorio, 1940

Este primeiro acampamento foi realizado sob a supervisdao do Cmte. Carlos
Ruhl, que teve como chefe geral do grupo, Erwin Bier e como auxiliares os jovens
Gotz Herzfeidt, José Wingen e Bogdan J. Radzki. Os participantes determinaram e
distribuiram fun¢es organizando pequenos grupos, que ficaram responséaveis pelos
alojamentos, pelo controle de combustivel, pelas anotacdes de v6os, enfermaria,
cozinha, almoxarifado e reboque de avides, entre outras atividades necessarias para
que fosse possivel realizar este evento.

Diariamente, havia a solenidade de hasteamento da bandeira brasileira, no
horario das 7horas e 5minutos, na presenca de todos os alunos da VAE, onde em
seguida eram iniciados os treinamentos. Apesar dos muitos dias chuvosos e do
clima instavel, ocorrido neste primeiro acampamento os resultados obtidos foram
considerados excelentes, contando com a natural inexperiéncia dos organizadores e
dos alunos, neste tipo de atividade.

Foram montadas 17 barracas, num total de 36 leitos. Realizados
aproximadamente 300 voos de reboque com automével, 45 v6os de reboque com
avido e 114 vbéos de avido com motor, tendo a participacdo de 3 avides e 4
planadores, sendo um deles do tipo bi-place, tendo como média diaria de 23 pilotos
participantes.

Durante este acampamento, o piloto José Winger bateu o0 recorde
riograndense em planadores monoplace, num v6o que teve a duracdo de 5 horas e
8 minutos e o recorde sul-americano em planadores bi-place, conseguindo a marca
de 5 horas e 58 minutos. Carlos Ruhl também atingiu o recorde brasileiro em

planadores monoplace, com um tempo de 7 horas e 35minutos.
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v

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador

2° Acampamento de V6o a Vela — Osorio, 1941

Um churrasco oferecido pelo Prefeito de Osério marcou a sua inauguracao,
do segundo acampamento de v6o a vela, realizado de 8 a 23 de margo do ano de
1941. Contando com a presenca de representantes das mais altas autoridades
estaduais, diversos discursos foram proferidos por representantes do municipio e
por representantes da VAE, como o Dr. Adroaldo Mesquita da Costa, presidente do
conselho fiscal da VARIG, também discursou o Major Antdnio Alves Cabral,
comandante do 3° Regimento de Aviagéo.

Participaram delegacdes dos estados de S&o Paulo, Santa Catarina e das
cidades de Porto Alegre, Pelotas, Bagé, Livramento, Santa Cruz e Novo Hamburgo,
num total de 76 desportistas, tendo 5 participantes do sexo feminino. As barracas
foram cedidas pelo 3° Regimento de Aviacdo e pela Brigada Militar do Estado, onde
80 delas foram montadas seguindo um alinhamento levando-se em consideracao
todos 0s inconvenientes que viessem a surgir em caso de chuvas, bem como a
presenca feminina no local. A Brigada Militar também emprestou a cozinha, que
estava sobre os cuidados de um profissional da Companhia de Navegacao Arnt. Os
comerciantes de Porto Alegre e de Osoério contribuiram com géneros alimenticios,
roupas de cama e até com dinheiro. Erwin Bier dirigiu novamente o grupo
administrativo e docente, formado por 13 integrantes, sendo eles funcionarios da
VARIG e por associados da VAE.



307

ACAMPAMENTO EM OSORIO)- 1941

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador

O 2° acampamento teve a média diaria de 54 elementos participantes,

obtendo os seguintes resultados:

Numero de avides com motor: 3

= Numero de planadores de alto rendimento: 4

» Planadores primarios, (deslizadores): 4

» Reboques de planadores realizados por caminhoneta: 2.250

= Lancamento de planadores pelo “tambor”: 10

» Reboque de planadores por avides: 205

» Total de véos em planadores: 2.465

» Vo6os de instrugdo a motor: 555

» Permanéncia total em planadores: 141 horas e 49 minutos

= Permanéncia total em aviées com motor: 50 horas e 52 minutos

= O recorde brasileiro de 7 horas e 35minutos de permanéncia em planador
monoplace foi quebrado em trés ocasifes, nos seguintes tempos:
- 08 horas e 2 minutos, conseguido pela VAE.

- 10 horas e 12 minutos, também conseguido pela VAE

- 11 horas e 14 minutos — recorde obtido por um grupo de Sao Paulo.
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ACAMPAMENTO EM OSORIO - 1941

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador

A VAE consegui superar o seu proprio recorde latino-americano de
permanéncia em planador bi-place, que era de 5 horas e 58 minutos, conseguindo a
marca de 7 horas e 12 minutos .

O significativo nimero de brevés alcancados neste acampamento merece um
real destaque em relacéo ao 1° Acampamento.

1° Acampamento

- 21 brevés planadores “A”
- 15 brevés planadores “B”
- 10 brevés planadores “C”
- 10 brevés planadores “C de Prata”

2° Acampamento

- 0 brevés planadores “A”
- 1 brevé planadores “B”
- 2 brevés planadores “C”

- 1 brevé planadores “C de Prata”

O brevé C de Prata era considerado a mais alta categoria de voo sem motor,
uma vez que requer do piloto um v6o com duracéo superior a 5 horas ininterruptas,
cobrindo uma distancia de 50 quildbmetros em linha reta e uma altura de 1.000
metros acima da seta de desligamento.

Em 23 de marco, ao término do acampamento, foi realizada uma ceriménia na
sede social da VARIG, no bairro da Ponta Grossa, onde foram entregues os prémios

aos concorrentes que mais se salientaram nas diversas provas. Coube ao piloto
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Gotz Herzfeidt, o maior destaque por ter executado um v6o de 43 km, entre as
localidades de Osorio e Miraguaia, realizado sob condi¢des adversas, valendo-se de
uma entrada de um temporal. O prémio de maior permanéncia no ar foi concedido
ao piloto Franz Schubert, que com 11 horas e 14 minutos suplantou o recorde
brasileiro em planador monoplace. Jorge Gayer recebeu a distingdo de maior altura,
por ter executado um véo na altura de 1.400 metros. Cabendo a representante
paulista, Sr.ta. Ursula Brumer, especial destaque, pelo prémio em equipe feminina
que obteve o brevé internacional “C”, Unico desta classe conferido a uma moca

neste acampamento.

PLANADOR KRANICH, OSORIO, 1941

Fonte: http://paginas.terra.com.br/esporte/planador

3° Acampamento de V6o a Vela — Osoério, 1942

O 3° Acampamento de V6o a Vela também foi realizado na cidade Osério, no
ano del942, época em que a VAE estava perfeitamente consolidada, contando com
uma frota de 9 planadores, 5 aviées e um nimero superior a 150 alunos.

Nesta ocasido foram convidados a participar do evento, todos os Aeroclubes
do Brasil e dos paises vizinhos. Participaram também as entidades aeronauticas dos
estados de Santa Catarina, Parana e diversos clubes gauchos, entre os quais, os de
Livramento, Uruguaiana, Santa Cruz, Bagé, Pelotas, Novo Hamburgo e Séo
Leopoldo. Também o Centro de Aviacion Civil de Montevidéu se faz representado
pelo seu delegado e piloto civil, Jorge Camou, tornando desta forma um evento
internacional.

Foram conquistados feitos notaveis, como a quebra de recorde latino-
americano de permanéncia em planador bi-place. Feito conseguido pelos pilotos Lili
Lucas de Souza Pinto e Tacito Costa, num tempo de 8 horas e 12 minutos. Foi,
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também, obtido o recorde brasileiro em vb6o de longa distancia realizado por
planadores monoplace, obtendo a distancia de 34 quilémetros.

O Cmte. Bordini relata em seu depoimento:

Naquela ocasido fui rebocado por um avido que me conduziu acima das
montanhas da Serra do Mar.Consegui ficar por mais de quatro horas, em
voo planado, sem perder altura, pois naguela regido existe uma quantidade
de vento ascendente, provocada pelo efeito das montanhas, o que déo
uma boa sustentacéo ao planador. Era finalzinho de tarde, e sempre nesta
hora se formam nuvens cumulus por cima das montanhas, o que obriga a
gente estar sempre de olho nos outros planadores, principalmente quando
se entra nas nuvens, pois perdemos o contato visual. Neste dia, dois
colegas nossos (Lili Lucas de Souza Pinto e Tacito Costa) estavam
competindo, em um planador do tipo bi-place, tentando superar o recorde
sul-americano de permanéncia no ar, onde estdvamos voando préximos
um do outro. E como eu ndo estava tentando superar nenhum recorde, e
havendo perigo de coliséo entre os dois planadores, decidi por minha conta
abandonar a colina em favor de meus colegas. Quando vieram para o
pouso, ja era noite fechada, fazendo que a pista fosse iluminada com
lamparinas de querosene. O meu recorde particular de permanéncia no ar
€ quatro horas e meia.

A VAE comecga a receber novas aeronaves, neste mesmo ano recebeu um
aviao Taylorcraft, doado pelo Conde Crespi, da cidade de Sdo Paulo. No comeco do
ano de 1943, recebeu da Companhia Nacional de Aviacdo, um avido tipo H.L-1,
doado pelas industrias Mercantes de Sao Paulo. Esta aeronave de construcao
nacional era destinada ao treinamento primario. Também neste mesmo ano foi
adquirido um avido de treinamento avancado do tipo Muniz 9, também de
construcdo nacional, com a subvencéo anual cedida pelo Governo do Rio Grande do
Sul e com capital da VARIG,

4° Acampamento de V6o a Vela — Osorio, 1944

O 4° Acampamento de Voo a Vela foi realizado no mesmo local dos anos
anteriores, no periodo de 5 a 19 de mar¢co do ano 1944. Foi inaugurado com o
hasteamento da bandeira nacional por Salgado Filho, entdo Ministro da Aeronautica,
e pelo tenente-coronel Ernesto Dornelles, Interventor federal no Rio Grande do Sul.
Fizeram-se presentes autoridades da 5% Zona Aeérea, da Brigada Militar, do
municipio de Osoério e pelos diretores da VARIG.

Participaram deste acampamento 14 avibes e 17 planadores. Foram
instaladas cerca de 50 barracas, sendo 18 barracas grandes e 25 pequenas, além
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das que foram destinadas a administracdo, autoridades, visitantes, almoxarifado e
refeitorios. Contou com iluminacao elétrica, havendo, também, agua fresca e limpa
nos pocos artesianos, que foram abertos especialmente para servir 0 acampamento.
Foi montada uma estacdo de radio, onde era possivel obterem-se informacdes
meteoroldgicas emitidas pela Base Aérea de Canoas. A alvorada era diariamente as
6 horas ao toque da cancéo “Abre a janela Maria, que ja € dia...”, executada por uma
gaita. Sendo dispensados o clarim e o toque de corneta.

Foram ministradas instru¢gées de v6os por instrumentos, voos noturnos, vOos
acrobéticos e voos de esquadrilhas, além dos voos de aprendizado e os vdos de
planadores para obtencéo dos brevés A, B, C e C de prata.

O grande sucesso da VAE foi a instrucdo de véo por instrumentos realizados
em equipamentos adaptados para esta funcdo. Foi a primeira escola de formacao de
pilotos, no Brasil que oferecia este aprendizado especializado, pelo qual o piloto era
instruido a pilotar valendo-se dos instrumentos de bordo.

Os pilotos da VAE foram representados por Carlos H. Ruhl, Sr.a. Alceu
Prunes Doria, Paulo Régius, Erwin Wendorff, Rubens Bordini, Olinto Pereira, Djalma
Morgan Belmonte, Carlos Spohr Neto, Roberto Jodo Roth, Antdnio Andrade, Harri
Reinaldo Hans Hoett, Anastacio Orlikowski, Rui Beckmann, Bonifacio Pieckocki,
Paulo Vargas Perenoud, Fautino Vieira de Aguiar e Fabio Leiria.

Participaram também deste acampamento pilotos de varias localidades:

Alegrete Lourival Garcia e Adalberto U. da Fontoura Dorneles

Téacito Costa, Vitor Hugo Marques, Osvaldo Biaggi Lima, Pedro
Bagé Vaz Pinto, Gaspar Garibaldi Martins, Alim Salim, Raméo S. Gull,

agé
J Simon K. Simon, Assis Vilamil de Vargas e Manoel Cunha

Fernandez

Luiz Beck da Silva, Ludwig Cristovam Agnes, Rui Amaral,
Santa Cruz
Frederico Goldmann e Reinaldo Bender

Dr. Fernando M. Osdrio, andi Rosa de Oliveira, Domingos M.
Pelot Caruccio, Joaquim da Costa Fonseca, Cldvis C. Candiota, Ari

elotas
Primo Fagundes, Anténio dos Santos Jacob, Napoledo Tourino

e Antbnio Jaime Aurora

Teodoro Antdnio bentz, Volter Born, Dr. Baiard de Toledo

Alto Taquari Mércio, Luiz Lampert, Addo Fett e Rudi Rodolfo Maria Rath.

Jaquardo: Dr. Jodo Soares Carriconde e Leo Neto Tavares
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Leite

Passo Fundo

Arnaldo Bordignon

S&o Luiz de Gonzaga

Otacilio Pacheco e Jauri Pinheiro Medeiros

Curitiba

Reinaldo Scheibe

Rio de Janeiro

José Carlos de Baros Neiva

Montevidéu

Dr. Luiz Alberto Castagnolla e Sr.a. Omar Garcia Serrato e Sr.a.

Valter Fernandez, René Valter Tarallo e Jorge Camoul.
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ANEXO C - Livro de Ouro: O Testemunho do Prestigio

Atualmente com suas paginas amareladas, testemunha o elevado prestigio
gue a escola desfrutava na época, através de comentarios escritos por autoridades,
pilotos e convidados. Apresenta uma relacdo de empresas e de casas comerciais
que fizeram doacdes em favor da instituicdo. Também se encontram assinaturas de
notaveis personalidades, como a de Nelson Rockefeller que visitou a escola em
1942.

Transcrevemos alguns relatos de pessoas e personalidades vinculadas a
aviacdo, que deixaram para lembranca e posteridade seus depoimentos:

A visita a VAE foi sempre motivo de grande satisfacdo para o Diretor do
Departamento de Aerondutica Civil (DAC), que acompanha com grande
interesse 0 esfor¢o patridtico e o trabalho proficuo dos que tem sabido
vencer todas as dificuldades pelo belo ideal que os anima.

Porto Alegre, 8-10-1939 — F. Furtado Reis — Diretor do DAC.

Para os que labutam na profissdo do ar e propagacdo dos ideais
aeronauticos todo 0 nosso apoio; aqui neste centro de Aviacdo encontrei
este trabalho que é uma grande satisfacdo para um oficial do Exército
Brasileiro.

Em 14 — setembro — 1940. Cap. Almir dos Santos Polycarpo.

Para VARIG Aéro Esporte dejo el mas calido aplauso por su organizacion y
trabajo em pro de la hermosa falange de los seres pajaros haciendo votos
sinceros por el progresso y buena ventura de mis camaradas del aire Del
pais Hermano que se chama Brasil.

Carola E. Lorenzi Del Aéro Club Argentino em 6-11-1940.

A impressédo que eu deixo consignada aqui, € a mesma que deve causar a
todos 0s que conhecem e que honestamente querem-na manifestar: a
VARIG Aéro Esporte é a melhor organizacdo que eu conheco no género,
sdébia e patrioticamente dirigida por Carlos Ruhl.

Zélio M. Falcao Presidente do Aéro Clube de Pelotas em 5 de outubro de
1941.

Ao passarmos como alunas do curso de Samaritanas e Socorristas do Ar,
por esta escola de profundo ardor civico onde séo formados os pilotos que
rasgardo amanha os céus do Brasil, abrindo novas sendas ao seu
progresso econbémico e zelando por sua integridade territorial,
consighamos, aqui, hosso agradecimento a geracdo digna de seu grande
antecessor Santos Dumont e que com tantas gentilezas nos acumularam.
Porto Alegre 31-12-42. Assina um grupo de 10 alunas do referido curso.

Esta revoada de paz que a VAE realizou até nds, revela pujantemente a
poténcia das asas brasileiras. Mais uma vez nos convencemos de que
dando boas asas aos nossos pilotos, eles assombrardo o mundo por sua
coragem e audécia. A VAE, célula motor da aviacdo no Rio Grande e forja
de notaveis pilotos, o abraco de Cachoeira.

5 —julho de 1942. Ten. Cel. Délcio de Escobar e varias outras assinaturas.
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E motivo de prazer e orgulho ver o que se faz pelo futuro do Brasil na VAE
— Tudo é harmonia e trabalho digno de imitacéo.
Athanasio Loureiro Belmonte em 14.11.43.

A VAE honra de sobremaneira a nossa aviacao civil, organizacdo perfeita e
direcdo técnica de eficiéncia. Fazemos votos pelo continuo progresso
dessa organizacgdo sul-riograndense e somos gratos pelo gentil e delicado
acolhimento de seu pessoal.

Nilo Antunes Maciel — Secao de Psicotécnico do DAER em 6 de maio de
1944,

S6 voando de planador, como acabo de fazer, é que podem se medir em
extensdo e altura os servicos da VARIG Aéro Esporte a aviacdo no Brasil.
Num pais pobre como é o nosso de combustivel, os rapazes da VARIG
Aéro Esporte suprem a esséncia estrangeira pela do mais nobre e ardente
entusiasmo e a mais pura devocgao pelo dominio do ar.

Assis Chateaubriand — Diretor dos Diarios Associados em abril de 1940.

Senti uma agradavel impressdo da maneira inteligente como é ministrada
aqui a instrucao de pilotos.
Jodo Mendonga Lima — Ministro da Aviacdo em 17.06.1940.

Os que trabalham pela formac&o de uma reserva aeronautica do Brasil, sdo
merecedores de toda a ajuda e estima.
Cel. Antdnio Guedes Muniz em 15.8.1940.

A VAE é uma organizacdo com alto propésito de realizar e servir, que
mereceu sempre a mais comovida simpatia de minha parte.
A. Junqueira Ayres — Diretor do DAC em 29.11.42.
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ANEXO D - Depoimento do Comendador Diniz Kropke Campos: Primeiro a

Obter Brevé de Para-quedismo na VAE

Transcrevemos o0 depoimento do comendador Diniz Kropke Campos,
concedido ao Boletim Informativo do Museu da VARIG (n° 13 &14, abril de1981),
que além de aluno foi um elo de ligagcéo entre a VAE e os 6rgéos oficiais, exercendo
junto a comunidade um importante papel no sentido de divulgar e preservar os ideais

de cidadania e profissionalismo que nortearam a criacédo da entidade.

Meu primeiro contato com a VARIG aconteceu em 1931, quando eu era
funcionario da Energia Elétrica. Naquela época o Sr.. Otto Ernst Meyer
desejava instalar uma linha de forca para as oficinas da VARIG, que se
localizavam na zona de S&o Jodo, fato que o levou a se encontrar com o
Sr.. Miller, entdo gerente regional da Light no estado galcho. A VARIG, na
época operava com um motor diesel, o que mais tarde, nés da VAE,
ficamos conhecendo muito bem. Era dificil conceber linhas de luz elétrica
para aquela localidade, por ser ainda uma area quase deserta. A Brigada
Militar naquele tempo, possuia no local um potreiro e também desejava
obter iluminacéo elétrica, ndo conseguindo porque a distancia era muito
grande do bairro ao centro da cidade. O orcamento fora elevado e o
consumo ndo atingiriam a 1/3 do que era exigido para a implantacdo da
rede. Ap6s alguns encontros mantidos entre o presidente da VARIG e o
gerente da Energia Elétrica, este um aficionado pela aviagdo, ficou
acertado o estabelecimento de uma linha de luz para o longinquo bairro de
S8o0 Jodo, nas seguintes condi¢cdes: os trilhos usados, que foram
oferecidos pela CARRIS (empresa responsavel pelo transporte de bondes)
, serviriam de postes e seriam utilizados sobras de fios novos e fios usados
de outros bairros. Isso tudo para se obter de 15 a 20 cavalos de forca.
Estabelecidas as condi¢Bes para a implantacdo dessa rede elétrica, o Sr..
Mdller encarregou a mim e ao Eng°. Mario Dias, de fiscalizar as
instalacdes. Entramos, entdo, em contato com o Sr.. Otto Meyer. Tudo
ficou acertado e as linhas da VARIG foram instaladas. Como prémio
recebemos, o Mario e eu, um passeio sobre a cidade de Porto Alegre a
bordo de um F-13, pilotado pelo Comandante Graiss, em vbéo de
experiéncia. Em contatos posteriores o Sr.. Meyer me convidou para
trabalhar na primeira empresa brasileira de aviacdo. O convite muito me
honrou, mas ndo aceitei. Um dia o Meyer e eu nos encontramos e entre
outros assuntos, ele me falou sobre a necessidade da VARIG de formar
pilotos brasileiros. Foram suas palavras: “Diniz como vocé sabe nds temos
dois pilotos aleméaes e a nossa companhia ndo é alema. Se nés tivermos
somente pilotos alemées, dard a impressdo de que sé queremos pilotos
alemées. E isso ndo é verdade. Nos temos que ter outros, ndés temos que
fazer pilotos brasileiros e a VARIG tem que fazer pilotos comerciais. Vamos
comecar por essa mocidade. Nessa época trabalhava no Departamento de
Contabilidade da Companhia de Energia Elétrica, na funcdo de auxiliar de
servicos gerais, um cargo até modesto, o nosso Carlos Ruhl. Certo dia
estavamos no Departamento de Engenharia, quando o Ruhl entrou para
entregar uma correspondéncia. Nesse momento um avido sobrevoava o
prédio, o que fez com que o Ruhl corresse até a janela na esperanca de
avistar o aparelho. Eu imitei o seu gesto, porque também queria vé-lo.
Notando seu interesse pela aviacdo tratei de imediatamente sondar a
possibilidade dele ir trabalhar na Pioneira. Muito pouco tempo se passou e
o Ruhl j& se tornara, ndo um simples funcionario da empresa, mas um
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elemento decisivo na implantacdo e consolidacdo do desenvolvimento da
aeronautica civil brasileira. Em 1934 fui para Pelotas, permanecendo la até
1936. O Ruhl ao retornar da Alemanha, onde ficou alguns meses
frequentando diversos cursos, me deu a agradavel surpresa de sua visita
em Pelotas. Naquela oportunidade ele me mostrou varias fotografias de
planadores e me confessou que durante o periodo vago, ele havia
realizado um curso de voo a vela no pais germanico. Nao conheci ainda
planadores e fiquei tdo entusiasmado quanto o Ruhl. Inicialmente ele havia
planejado formar um grupo de vbo a vela, fato que sé foi concretizado em
1937, com a fundagdo da VARIG Aerosporte, em Porto Alegre. Ainda
guando residia em Pelotas, o Sr.. Rudi Schaly recebeu uma carta do Sr..
Otto Meyer, solicitando-lhe que se empenhasse na conquista de clientes
para o transporte de malas postais até a capital galcha. Na época
dispinhamos de um pequeno Junkers Jdnior A-50. O Schaly foi entdo me
procurar, alegando que estava a pouco tempo naquela localidade, razado
pela qual poderia vir a encontrar dificuldades na busca de futuros clientes
para VARIG. Quando fui consultado lembrei-me de aproveitar a idéia dos
departamentos de vendas norte-americanos, que com o objetivo de colocar
o produto no mercado, batiam de casa em casa oferecendo-o diretamente
ao consumidor. O Schaly se surpreendeu com a minha idéia, mas aceitou.
Depois de relacionados os provaveis 6rgédos que pudessem vir a usufruir
da mala postal oferecida pela VARIG, la fomos nés: Schaly e eu, a bater na
porta de varias lojas comerciais de Pelotas. Nestes primeiros contatos
conseguimos arrecadar um quilo de correspondéncia, que foi transportada
a Porto Alegre pelo Cmte. Ruhl. Essa foi a histéria do primeiro quilo de
correspondéncia aérea transportada pela VARIG. A agéncia da VARIG em
Pelotas teve uma rapida ascensao. Os servigos de escritorio e de coleta da
correspondéncia e volumes, ja ndo mais podiam ser realizados por uma sé
pessoa.Tornara-se fundamental admitir um outro funcionario para auxiliar o
Schaly. O Meyer, mais uma vez, recorreu a minha pessoa para a escolha
do novo funcionario. Feita a divulgacdo da vaga na imprensa, foram
selecionados apenas dois candidatos. Apés as entrevistas, o Meyer e eu,
escolnemos o0 mesmo rapaz. Seu nome: José Rochedo. Anos depois
tornou-se diretor da empresa. Em 1936, voltei para Porto Alegre e logo me
integrei nas primeiras atividades desenvolvidas pela VAE. Sou o 16° sdcio
e membro da 22 turma da VARIG Aéro Esporte. Precisdvamos divulgar as
atividades da VAE no interior do Estado. Nosso objetivo ndo era fazer com
gue o jovem emigrasse de sua cidade natal para Porto Alegre, a fim de
poder freqlientar os cursos oferecidos por nds. Ao contrario, a VAE, cabia-
Ihe, também, a fungéo de levar o vdo planado e a motor a outras cidades,
formando ndcleos onde a aviacdo desportiva pudesse florescer. A Radio
Gaucha colocou-me a disposicdo 15 minutos diarios de sua programacao,
o que Ihe batizei de “A Hora da Asa”. Nos primeiros programas eu ocupava
o tempo disponivel “inventando” correspondéncias que solicitavam
informacdes sobre as atividades da VAE. Naturalmente eu também
fornecia as respostas, obviamente todas planejadas. Com isso eu
apresentava a todo o Rio Grande do Sul o que os jovens estavam
realizando naquela escola pioneira de aviacdo desportiva no pais. Algumas
semanas depois da estréia do programa o volume de cartas era assustador
e muitas delas, até hoje ndo foram respondidas. E assim foi que a “Hora da
Asa” contribuiu para a divulgacéo da aviacdo desportiva e para que todos
os pilotos se convencessem de que aquilo ndo era brinquedo, que a VARIG
ndo era para brincar, que a aviagdo € coisa séria, mesmo sendo realizada
num ambiente alegre e descontraido, como era na VARIG Aero Esporte.
Posteriormente todos os 6rgdos de comunicacé@o de Porto Alegre, radios e
jornais, nos ofereceram espacgo em suas programacdes e edicoes, a fim de
gue pudéssemos divulgar o nosso trabalho junto a comunidade. Para repor
essa perda do Junker Ju-52/3m, que se acidentou gravemente logo apés a
decolagem do Aeroporto Sdo Jodo, a VARIG empregou um trimotor italiano
Fiat G.2 que originalmente pertencia ao Ministério da Aerondutica Italiano.
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Apés alguns meses conseguiu adquirir da Companhia Juta Fabril um bi-
plano inglés Havilland DH-89A Dragon Rapide. Tornou-se o Dragon
Rapide, vindo a ser o responsavel pela expansdo da rede de linhas da
VARIG para além do Estado do Rio Grande do Sul. Inaugurou no dia 5 de
agosto de 1942 a primeira linha internacional da VARIG, ligando Porto
Alegre a Montevidéu, com uma freqiiéncia de dois voos semanais. Com 0s
planadores denominados Gaivota e 0 Bigua, a organizacdo tomou um
aspecto definitivo de escola de vb6o sem motor. No Gaivota e no Bigua
foram proporcionados vOos de propagandas e passeios a diversas
autoridades e pessoas entusiasmadas pela aviagdo. O Interventor Federal
do Estado do Rio Grande do Sul, o Coronel Oswaldo Cordeiro de Farias,
era um grande amigo dos pilotos civis e realizou um véo no Biguda, sendo
muitas vezes recordado por ele como tendo sido uma das mais
emocionantes sensac¢fes de sua vida. Sua esposa, Sr.a. Avany Cordeiro
de Faria, também voou no Bigua. Mais tarde, ja em 1943, o Ministro
Salgado Filho também voou no Bigud, tendo também realizado os mais
euféricos elogios, ao grupo de pilotos e instrutores da VAE. Para nés da
VAE, existe um v6o muito significativo. O Ruben Berta e o Meyer nunca
haviam voado de planadores. Um dia ap6és uma longa conversa, o Ruhl
convenceu a Berta a voar no Bigua. Os dois entraram no planador. Logo
depois foi feita a primeira curva a esquerda e a seguir a decolagem, o
Bigua voava ainda a menos de 100 metros de altura sobre um terreno
baldio que se localizava proximo a Fabrica Renner, inesperadamente o
cabo do reboque quebrou. Apesar de serem terras baixas e relativamente
planas, havia regular nUmero de habitacdes dispersas, bastante vegetacao
rasteira e alguns coqueiros. Carlos Ruhl avisou o seu passageiro de que o
pouso ia ser provavelmente completado com alguma quebra. Gragas a sua
vasta pratica e incomparavel pericia, Ruhl avistou uma faixa de terreno liso,
passando entre uma casa e uma arvore, e para cumulo, sobre uma canoa
gue se encontrava em plena pista. O Bigua, apesar de sua razdo de
planeio de 1:24, ndo podia fazer milagre de permanéncia no ar e perdia
altura sensivelmente. Tinha de ser ali mesmo. Com toda a habilidade Ruhl
evitou a arvore e a casa e pousou hormalmente poucos metros antes da
canoa, numa faixa inferior a 50 metros. Quando Ruhl se preparava para
apresentar algumas desculpas ao estreante convidado, o Berta com a
sinceridade que lhe era peculiar, falou primeiro: “Onde, diabo, é que vocés
foram arrumar um cabo tdo vagabundo?”. Depois desse acontecimento, o
Sr.. Berta nunca mais voou de planador. Em dezembro de 1943 foi
realizado no Aeroporto Sdo Jodo uma demonstracdo de para-quedismo.
Compareceram o Interventor Federal, na época, Ernesto Dornelles e seus
assessores. Apds as cerimOnias oficiais de praxe, teve inicio uma
demonstracdo de para-quedismo, sob a orientacdo de Dirceu Meira, 0
competente técnico de aviacdo que se encontrava entre nés. Grande
namero de pessoas aguardavam com expectativa o salto dos
paraquedistas; atragdo maior daquela manha de domingo. Precisamente as
10Horas e 25minutos tomavamos lugar no interior do Acegua, que fora
modificado para poder carregar os paraquedistas, convidados e a
imprensa. A frente estava Dirceu Meira, seguiam-lhe Alceu Prunes Doria,
Carlos Spohr, Erwin Wendorff, eu, Jodo batista Jr., Fritz Muller e Kurt
Schmelling. Além de nés, paraquedistas, tomaram lugar no avido, Olinto
Pereira e Rubens Bordini e outros alunos que ainda ndo estavam
preparados para saltar, mas deveriam fazer observacfes. O ambiente era
descontraido, mas a medida que atingiamos altura comeg¢avamos a ficar
calado. Eu, particularmente, ndo contava mais piadas. O momento do salto
se aproximava. Spohr fora escalado para saltar em primeiro lugar, o
segundo fora eu. Todos fizeram uma apresentagdo histérica. Os jornais da
época deram uma ampla cobertura para o evento e o classificaram da
melhor demonstracdo de péara-quedismo realizada em todo o territorio
nacional. Houve ainda provas de acrobacias realizadas pelo piloto Gotz
Herzfeldt e Lili Lucas Pinto.
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Na oportunidade o Interventor Federal, Ernesto Dornelles, entregou o brevé
de péara-quedismo ao Dr. Diniz Campos, sendo o primeiro a conseguir este brevé na
VAE.
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ANEXO E - Franz Nuele: Um Pioneiro da Aviacao

Franz Nuelle nasceu em Ressenheidorn, na Alemanha, em 27 de dezembro
de 1897. Ingressou na aviacao militar de seu pais em 1° de dezembro de 1915, com
a idade de 18 anos, tendo sido montador, maquinista e finalmente piloto de aviacao
de caca, durante a 12 Guerra Mundial. Relata Pereira (1987), que foi desmobilizado
da aviacdo militar, em 20 de novembro de 1917, ingressando na sete anos mais
tarde na empresa Condor Syndikat , cuja sede era em Bermim.

Inicialmente Franz Nuelle trabalhou na oficina mecénica da fabrica de
aeronaves Dornier Wall, onde auxiliou na constru¢cdo dos primeiros hidroavides
exclusivamente para o transporte de passageiros. Posteriormente, iniciou suas
atividades como mecanico de bordo e, ainda pela Condor Syndikat, participou de
inmeros voos de propaganda de material aeronautico aleméo a bordo dos Dornier J
Do Wall “Atlantico” e “Pacifico”, realizados na América Central e Latina.

Em 10 de agosto de 1925, Nuelle, Clausbruch e outros tripulantes decolaram
a bordo do Atlantico e do Pacifico, da cidade colombiana de Barranquilha, com o fim
de realizar uma expedicdo pela América Central. Sob a coordenacdo de F. W.
Hammer, co-fundador da S.C.A.D.T.A. (Sociedade Colombo-Alemana de
Transportes Aéreos) eles visitaram Costa Rica, Nicaragua, Honduras, San Salvador,
Guatemala, Honduras Britanicas e México. Em setembro eles ainda realizavam véos
de reconhecimento a Key West, Miami e percorrendo a muitos lugares no estado da
Florida, nos Estados Unidos.

Paralelamente os dirigentes do Condor Syndikat, haviam mantidos inUmeros
contatos, visando, sempre, a implantacdo de linhas aéreas em alguns paises da
América do Sul. Concluida a expedicdo aérea Nuelle retorna a Alemanha, no inicio
de 1926. Em novembro daquele mesmo ano o jovem mecanico de bordo é
convocado pelo Condor Syndikat para integrar a tripulacdo do hidroavido Dornier
Wall, denominado de “Atlantico”, que realizaria o famoso “V6o Luther”.

Assim, em 17 de novembro de 1926, conforme declara¢cdes do proprio Franz
Nuelle, ao Boletim Informativo do Museu da VARIG, de numero 20, do ano de 1982:
“Tive a grande honra de transportar o chanceler alemao Hans Luther de Buenos
Aires ao Rio de Janeiro, num v6o decisivo para a implantacdo de uma linha aérea

regular, em territorio brasileiro.”
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Participou juntamente com Rudolf Cramer von Clausbruch no véo histérico, da
Linha da Lagoa, realizado no dia 3 de fevereiro de 1927, entre as cidades de Porto
Alegre, Rio Grande e Pelotas. Quando a VARIG foi fundada em 1927, ingressou
primeiramente como mecanico de vbo e co-piloto, sendo mais tarde promovido a
comandante nos hidroavifes Atlantico e Gaucho e também do Junkers A-50.

Com o inicio da revolucdo, em 3 de outubro de 1930, o Governo do Rio
Grande do Sul requisitou os avides e a tripulacdo da VARIG, fazendo com que Franz
Nuelle realizasse diversas viagens, ndo se limitando ao estado gaucho, mas também
para o Rio de Janeiro, Santa Catarina, Parana, Uruguai e Argentina.

Relata Nuelle ao Boletim Informativo da VARIG, de numero 20 de 1982, que
recorda com riqgueza de detalhes de alguns fatos importantes acontecidos naquele
periodo historico da vida brasileira. Confessa que uma de suas maiores facanhas foi
ter transportando clandestinamente Getulio Vargas antes do inicio da revolucdo de
outubro de 1930. O vbo de Porto Alegre ao Rio de Janeiro durou cerca de 10 horas,
contando também com a presenca do diretor da VARIG, Otto Ernst Meyer.

Naqguela época, Getulio Vargas estava articulando uma oposi¢cdo ao governo
central, onde iria encontrar-se com o general Gois Monteiro e outros oficiais. Quando
terminou a revolugéo, a VARIG retornou as suas atividades regulares.

Em 25 de 1931, na cidade de Rio Grande, Franz Nuelle ministrava instrucao
de vdo ao piloto Jodo Carlos Gravé, que era candidato a uma vaga na VARIG,
voando num avidao Junkers A-50, de prefixo P-BAAE. Durante a decolagem, o mapa
de navegacédo caiu em uma fenda de madeira, vindo a bloquear o manche. Apesar
de todo o esforco, ocasionou a queda do pequeno Junkers na ilha dos Mosquitos.

No local pereceu o piloto Grave, ficando Nuelle seriamente ferido. A queda da
aeronave aconteceu as 11 horas da manha, mas somente quatro horas mais tarde é
que foram localizados por pescadores, 0os quais imediatamente providenciaram a
remocao do sobrevivente para um hospital ma cidade de Rio Grande.

Apoés este acidente, Nuelle amputou um pé, motivo pelo qual abandonou a
carreira de piloto. Recuperado clinicamente do acidente, retornou a Alemanha,
permanecendo 14 até 1948, oportunidade em que foi controlador de véo civil. Ao

regressar ao Brasil, fundou em Porto Alegre, a empresa de taxi aéreo Guarany.
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Franz Nuelle recebeu diversas condecoracdes, destacando-se a Cruz de
Boyaca, a mais alta distincdo oferecida pelo governo colombiano Seus feitos
levaram-no a receber mais outras condecoracdes de significativo valor.

Em 22 de junho de 1977, quando era comemorado o cinquientenario do
primeiro voo comercial, a comunidade da cidade de Rio Grande Ihe prestou vérias
homenagens, outorgando-lhe duas placas de bronze alusivas ao fato histérico da
aviacdo comercial brasileira. Nuelle também era so6cio honorario do Sindicato

Nacional do Aeronautas e patrono da Associacao de Pilotos da VARIG (APVAR).
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ANEXO F - Depoimento do Cmte. José Geraldo A.C. de Souza Pinto: Filho De

Lili Lucas De Souza Pinto, um dos Fundadores da VAE

Transcricdo do depoimento do Cmte. José Geraldo de Souza Pinto, contido
no livro VARIG uma Estrela Brasileira (1997), nas paginas 18, 20, 21 e 22.

Eu nasci no meio aviatorio. Meu pai, Lili Lucas de Souza Pinto, era piloto
da VARIG, e foi um dos fundadores da VAE (VARIG Aero Esporte). Ele
comegou voando planador e em seguida iniciou o curso de piloto comercial.
No inicio de sua carreira foi chamado para Sdo Paulo para fazer um curso
de link trainer. Minha mae foi junto, e, como estava gravida de mim, acabei
nascendo la. Quando estava com cerca de dois meses de idade, minha
familia voltou para Porto Alegre, e foi ai que embarquei no DC-3 (PP-VAZ)
para o meu primeiro véo na companhia.

Meus avés eram de Bagé, e ndo tardou que aparecesse a oportunidade de
voar num Junkers F-13. De acordo com minha mée, o avido era pilotado
pelos comandantes Greiss e Wendorff. Eles voavam muito baixo, e ela
conta que o avido jogava para todos os lados. Ainda segundo ela, apesar
da forte turbuléncia, eu me divertia pelos corredores enquanto o
Comandante Greiss comia coxinha de galinha na cabine. Foi essa a minha
iniciacdo na aviacao.

Meu pai era um daqueles homens que nasce com a aviagdo no sangue. A
vida dele foi avido, Na VARIG, ele teve a chance de desenvolver essa
vocacdo de forma marcante. Mas, apesar disso,ele nunca procurou me
influenciar diretamente para que algum dia eu seguisse seus passos. No
entanto, ele me influenciou muito indiretamente, ja que desde pequenos eu
e meu irmao Fernando o acompanhdvamos até os avifes, onde
exploravamos fascinados as cabines de comando, e pouco a pouco fomos
tomando gosto por aquela atividade.

Montavamos aeromodelos, e desde aquela época meu irmdo ja
apresentava uma tendéncia para construir avies, enquanto eu os pilotava.
Apesar de ndo sabermos na época, talvez tenha sido ali que tenhamos
dado os primeiros passos em nossas carreiras, ele como engenheiro e eu
como piloto.

Naquele periodo testemunhei muito da histéria da companhia. Cresci
ouvindo falar em Ruben Berta. Varias vezes fui até a VARIG buscar meu
pai no fim do dia e, enquanto minha mée aguardava no carro, eu subia
para busca-lo, e as vezes precisava esperar enquanto homens que hoje
sdo histdria terminavam uma ou outra acalorada discusséo.

Minha mae atuava como Assistente Social junto com outras mulheres de
diretores da companhia, e as vezes eu tinha que acompanha-las aquelas
reunibes, o que eu decididamente detestava. Dois dos meus tios também
eram aviadores, um na VARIG e o outro na Cruzeiro, e ambos com o
mesmo nome de guerra: Comandante Abs. Através deles pude vivenciar as
profundas diferencas que havia entre as duas companhias.

Lembro-me bem quando mudaram a pintura da VARIG pela primeira vez.
Eu estava no Salgado Filho esperando a chegada do primeiro Super
Constellation vindo novinho da fabrica, sendo meu pai um dos pilotos a
bordo, e logo ele fazia a aproximacao para a final. Pouco a pouco aquele
pontinho preto ia crescendo, e, quando todos pensavam que ia pousar, o
grande quadrimotor passou rasante em frente ao terminal, mostrando para
todos as novas cores. Foi um grande impacto na época

Eu mal conseguia aguardar o meu décimo sétimo aniversario, quando
finalmente poderia me inscrever num Aeroclube. Um dia, enquanto
comprava pecas para meus aeromodelos, encontrei o Meneghini,
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funcionario da manutencdo da VARIG e um entusiasta da aviagéo
desportiva, e, na conversa que se seguiu, ele me perguntou por que eu
ainda nao estava voando planador, jA que a lei permitia que eu me
inscrevesse com meus quinze anos. Naquele mesmo dia eu ja estava la.
Minha dedicacdo ao planador foi total, e ndo demorei muito para solar. Meu
pai detinha um recorde de permanéncia em v6o de 12 horas sem pousar, e
logo eu ja estava decolando para perseguir aquela marca. Nao consegui
baté-lo, mas cheguei perto, e, apos nove horas de voo tive de pousar. Fui
instrutor, entrei em varios campeonatos, e adquiri, nesse tipo de vdo sem
motor, uma 6tima base de pilotagem. Nessa época meu pai tornou-se
diretor de operacbes da empresa, e viemos para o Rio, onde fiz meus
cursos de Piloto Privado, Comercial e cursei a Faculdade de Fisica, até o
segundo ano.

Certo dia acompanhei um amigo que me havia pedido uma apresentagéo
ao Comandante Schittini para ingresso na VARIG. Minha intencdo era
apenas de apresenta-lo, uma vez que eu pretendia concluir meus estudos
de Fisica. Ao chegar em casa a familia foi pega de surpresa quando contei
que iria trancar a matricula na faculdade, pois havia preenchido uma
proposta para a VARIG.

Naquele momento havia pouca mobilidade entre os pilotos da empresa, e
eu receava ter que voltar para Porto Alegre para ser co-piloto de DC-3 o
resto da vida.

Certa noite, 0 Comandante Marroquim. Que além de ser nosso vizinho era
o Piloto Chefe da VARIG, passou la em casa para me avisar:

- Arruma as malas que amanha vocé se muda para S&o Paulo.

A noticia me pegou de surpresa. Eu nem sabia que ia morar em Sao Paulo!
-“Acabou a vida mansa”, pensei comigo mesmo.

Operei o DC-3 por cerca de trés anos. Congonhas néo tinha radar, ndo
tinha ILS e nem VOR. Havia muito nevoeiro, e era comum se formarem
enormes prateleiras de avides que ficavam circulando, espacados por
altura, enquanto aguardavam a permissao para aterrisar. Costumavamos
sintonizar nossos receptores na Pan-americana, situada proxima da
cabeceira da pista, e que era o grande macete para pousar naguele
aeroporto. Era uma operacdo bastante critica, e operei assim em S&o
Paulo desde o DC-3 até o B727. Depois colocaram equipamentos de
precisdo, como VOR, DME, Radar e 0 ILS.

A VARIG na qual entrei tinha um padréo de operacgédo bastante rigido, uma
vez que a empresa ainda sofria reflexos da absorcédo do consorcio Real-
Aerovias e era necessdario integrar as novas tripulages aos nossos
padrdes operacionais, 0 mais rapidamente possivel.

Comecei voando o DC-3 na Rede de Integracdo Nacional (RAI), que na
época eram linhas secundarias subsidiadas pelo governo. Para quem sé
havia voado PT-19 em Aeroclube, e que praticamente saia da
adolescéncia, voar um DC-3 pelo Brasil afora era muito gratificante. De
repente eu estava enxergando o Brasil, tendo contato com pessoas e
culturas bem diferentes das que encontrava no dia-a-dia, conhecendo o
pais de verdade.

Pousavamos em pistas que sé vendo para acreditar. Muitas nada eram
mais que extensdes de campos de futebol. Havia em Pedro Afonso, uma
pequena cidade nas margens do Tocantins, em que pousavamos, onde
havia uma pracinha na extensdo. Era ali que faziamos o taxi, girando a
cauda para estacionar. Do outro lado da praga havia uma penséo.
Desciamos do avido e almogavamos. Quando voltavamos para bordo, os
passageiros ja haviam embarcado. Entdo subiamos a cabine e dali mesmo
decolavamos. Era uma poeirada danada atras do aviao.

A aviacdo naquela época era realmente muito pitoresca. Em todas as
escalas - e as vezes faziamos vinte e tantas em dois dias, o co-piloto tinha
gue descer da aeronave com uma grande régua ha mao, subir na asa e
medir a quantidade de combustivel nos varios tanques, ao mesmo tempo
gue checava a quantidade de 6leo dos motores, anotando cada medicao.
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Por sorte nunca cai dali, mas soube de varios colegas que despencaram
daquelas as nos dias de chuva. E detalhe: para sair do DC-3 era preciso
atravessar toda a cabine de passageiros (repleta de saquinhos de enjéo -
cheios !), uma tampa estreita inclinada, esbarrando em pé de passageiro e
poltronas, com aquela régua na mao! Voavamos baixo, sem pressurizacao,
e 0 pessoal enjoava a beca. No comego eu achava que néo iria aglientar
aquele "ritual" , mas os comandantes mais velhos me diziam que chegaria
0 momento em que eu nem sentiria mais o cheiro. E realmente foi o que
aconteceu! Era um vdo pitoresco, voavamos em media a 3.000 pés, ou ate
mais baixo, em cima dos rios. 0 mais alto que voei no DC-3 foi 11.000 pés,
de Porto Nacional para Brasilia. Comecamos a olhar as unhas para ver se
nao estavam ficando azuis devido a falta de oxigénio!

Certa vez eu me preparava para decolar de Campina Grande. 0 sol ja
estava no limite das operacdes visuais, e ja iamos dar potencia nos
motores. De repente, e por sorte, notamos que a nossa frente, de na linha
de centro da pista, havia uma pessoa caminhando em nossa direcdo com
uma mala na mao. Meio incrédulos reduzimos os motores e pedimos a um
dos comissarios para abrir a porta. 0 sujeito se aproximou da porta, jogou a
mala para dentro, e, ajudado pelo comissario foi puxado para o interior do
avido. Sem pestanejar, ele se sentou, e, como se nada houvesse
acontecido, preparamo-nos para decolar de novo. Quando demos poténcia,
0 comissario irrompeu cabine adentro gritando para pararmos. Reduzimos
novamente os motores e ai descobrimos que o passageiro de Ultima hora
acabara de "se tocar" de que estava no avido errado. 0 dele nem havia
chegado!

Mais ou menos nessa época a VARIG comprou o Avro, e os pilotos novos
iam direto para aquele avido enquanto os mais antigos permaneciam no
DC-3, em fase de desativacdo. Sempre que eu ia almocar com eles ficava
escutando as conversas sobre VOR, ILS, pressurizacdo, e, como eu néo
entendia nada daquilo, ficava extremamente frustrado. Fui falar com o
Diretor de Operagfes em Sao Paulo, na época o Comandante Westarp, e
reclamei com ele que os mais novos estavam voando Avro e eu ainda no
velho DC-3. Ele virou para mim e disse: "Olha, um dia vocé ainda vai me
agradecer por ter voado este avido." E realmente, muitos anos depois,
guando eu ja operava 0 B- 707, ele fez um extra crew comigo e eu pude
dizer-lhe: "Comandante, eu gostaria de lhe agradecer uma coisa", e
relembrei a historia. E hoje quando digo que v6o o Jumbo sinto que as
pessoas terem uma certa admiragdo, mas quando digo que voei 0 DC-3 ai
as reagdes sdo ainda mais interessadas: "Puxa, vocé voou 0 DC-3, como é
gue era?!". Ele foi um avido que realmente marcou a historia da aviacao, e
me orgulho muito de ter voado umas mil horas naquela aeronave classica.
Acabei indo para 0 Avro (HS-748) onde voei como co-piloto antes de sair
comandante. Achei-o um avido incrivelmente confortavel, equipado com
tudo 0 que havia de mais mo demo. Meu pai havia sido checador de DC-3 -
ele gostava de me fazer umas perguntinhas que me obrigavam a dar uma
olhada nos manuais -, mas ndo conhecia 0 Avro, e eu contava para ele
como aquela aeronave inglesa funcionava. Certo dia ele entrou na minha
cabine e quando viu o altimetro disse: "Puxa, esse é o altimetro que a
gente precisa no Boeing", e logo a frota toda utilizava aquele altimetro.

O Avro era um avido engracgado, feito para ser voado praticamente Por um
Unico piloto. o co-piloto ndo fazia praticamente nada, s6 pressurizava a
cabine. O sistema de pressurizagdo, que hoje e automatico, era feito
manualmente, o que para mim foi 6timo, pois me forcou a entender o
principio de funcionamento de tais sistemas, hoje bem mais sofisticados.
Tinha que fechar daqui, reciclar dali, e, se "errasse a mao", o passageiro,
sentia o ouvido! No inicio de sua operacdo na Empresa, o comando do
trem de pouso era do lado esquerdo, e quem operava era o Comandante.
Era ele também quem fazia a fonia e quem operava O flap. Logo que
comandante, recebi um aluno para co-piloto e em seguida outro para
comandante. Dar instrucdo foi algo que me realizou muito, um prazer que



325

me acompanhou ao longo de toda a minha carreira . Sempre me preocupei
em criar um ambiente agradavel na cabine de comando. Hoje em dia
existem estudos sobre a importancia disso, mas na época eu sentia essa
necessidade espontaneamente. E preciso saber 0 limite entre a
descontracdo excessiva e 0 ambiente bom em que o pessoal consegue
trabalhar tranquilo e sem pressdes.

O Avro também entrou nas linhas de integracdo, mas com algumas
restricbes. Havia por exemplo alguns campos de terra nos quais ele ndo
podia pousar com pista molhada. No meu ultimo v6o comandando um Avro
(j& estava com curso marcado para o B-727), a derradeira escala em pista
de terra era em Alta Parnaiba. Naquele campo ndo havia nada alem da
pista e do pequeno terminal, nem mesmo uma estacdo de radio para nos
informar a direcdo do vento, e la o Avro ndo pousava com pista molhada.
Olhei para baixo e vi que o campo estava encharcado. Fiquei na divida se
deveria arriscar 0 pouso enquanto notavamos pela janela que o aeroporto
estava apinhado de gente pronta para embarcar. Pensei bem e conclui que
ndo valia a pena correr o cisco e atolar o avido naquele campo. Tirei dois
rasantes sobre a pista para me certificar da impossibilidade do pouso e fui
embora. Minha frustracdo somou-se a daqueles passageiros, pais sabia
gue aquela era minha ultima chance de pousar num campo com pista de
terra. Hoje sei que eu certamente teria atolado 0 avido, interditando a pista
e criando uma enorme dor de cabeca para todos.

Nessa época meu pai voava o B-707, e comecou a introduzir os
simuladores na VARIG, entre os quais o0 do Avro, que era estatico, quase
como um CPT (Cockpit Procedures Trainer). Ele se dedicou de corpo e
alma a implantagdo do Centro de Treinamento, e eu acompanhei bem de
perto e com grande interesse essa fase da carreira dele.

Nessa época, em vez de voar 0 Electra Il (L-188), que acabara de chegar
na companhia, optei par continuar na instrugdo do Avro, passando
diretamente para 0 Boeing 727. Hoje me arrependo dessa deciséo, pois sei
gue teria gostado de voar o Electra.

Do Avro para o 727 foi um salto muito grande, ndo somente par se tratar da
passagem de um turbo-hélice para um jato mas pela grande velocidade
gue aquele avido atingia.

Voei onze anos o 727, fui instrutor, checador, dei instru¢cdo na Nigéria, no
Equador, na Aerolineas e algumas outras empresas par ai. Na Nigéria
havia muitos pilotos, suecos, holandeses e de outros paises. Eram pilotos
muito bons voando em condicBes precaria de trabalho. Sempre que eu via
pilotos brasileiros se queixando das condigGes em que voavamos aqui, me
lembrava daqueles pilotos forgcados, por falta de mercado em seus paises,
a voar em condi¢des muito piores do que as nossas.

0 periodo em que operei 0 727 me marcou muito. Era uma aviagao
excelente. Moderna para a época, e confortavel para 0 piloto,
principalmente porque a maior parte de seus vOos era para as capitais.
Lembra-me de que formamos um grupo de doze comandantes e
compramos um Dodge Charger em Recife e um Dart em Fortaleza, em
funcdo da quantidade de pernoites que tinhamos nessas cidades. Os
carros eram baratos porque consumiam muito. Quando fomos promovidos
para a linha internacional, nem nos preocupamos em vendé-los. Ambos se
desfizeram completamente no estacionamento do hotell Algum tempo
depois pude optar entre o Airbus e o Boeing B-707, e, talvez ja marcado
pela paixdo pelos avifes classicos, optei pelo zero-sete. Eu havia vista
guando aqueles avides chegaram ao Brasil. Meu pai foi um dos pilotos que
trouxeram O avido para ca. Na chegada a Porto Alegre havia uma banda
tocando préxima a pista para festejar 0O evento. Eles passaram da mesma
forma que passaram com o Constellation anos antes, s6 que desta vez
com um estrondoso barulho de quatro motores "jato puro”. Apds o rasante,
a banda continuava tocando, s6 que o ritimo certamente ndo era mais o
mesmo! 0 B-707 era mais antigo do que o B-727, ndo tinha comandos
hidraulicos, o que fazia com que o manche pesasse muito, alem de nao



326

possuir alguns dos sistemas com 0s quais estavamos acostumados no B-
727. O B-707 no entanto me deu muita bagagem de véo internacional.
Cheguei a ir para Toquio, e fui para lugares inimaginaveis com os
cargueiros. Aquele avido foi uma grande escola para mim, principalmente
no que diz respeito ao contato com areas internacionais. Os cargueiros
eram muito apertados para os seis tripulantes que se revezavam a bordo,
dando a impressdo de submarinos. Quando fui para 0 DC-10, meu pai me
deu instrucdo. Nessa época lembro que tive que me superar para nao dar
"vexame em casa". ApGs o treinamento, ao preencher minha ficha, meio
constrangido escreveu: "Apesar dos lagcos familiares, ndo posso deixar de
elogiar o aluno!" Nesse momento o instrutor tem que se despir de qualquer
outra emocdo e avaliar. E foi o que ele fez. Eu vi bem a diferenca do B-707
para 0 DC-l0, um avido cheio de automatismos, com comandos macios.
Um avido super-moderno que agradava demais os pilotos. Tinha sistemas
inerciais de navegacdo. O zero-sete ainda usava a navegacdo Doppler
como sistema basico. Aquilo era horrivel de operar. Enquanto hoje se
navega com um erro em tomo de uma milha para cada onze horas, com o
Doppler o erro podia chegar as veres a mais de vinte milhas! E claro que
existiam procedimentos para aferir 0 equipamento, mas era um processo
gue dava uma mao de obra terrivel. Hoje em dia a navegacao € feita com
precisdo cirlrgica.Uma vez o destino fez com que eu desse treinamento
para o meu pai. Eu estava no simulador para checar tais pilotos. Um deles
faltou e meu pai que gerenciava o setor, se prontificou para completar a
tripulacdo. Quando entrei na cabine, |14 estavam ele e o Comandante Ruhl.
Lembro-me de que meu pai olhou para a esquerda e comentou: "A ultima
vez em que voei com um Ruhl foi com o teu pai", referindo-se ao
Comandante Carlos Ruhl que havia sido seu instrutor na época dos avides
alemées no inicio da VARIG. Coisas do destino! Assim como aconteceu
comigo naquele ultimo pouso em pista de terra, o destino pregou uma peca
no Ultimo vbo da carreira de meu pai. Naquela época ele era comandante
de Jumbo, e regulamentos recentes determinavam que todo comandante
deveria se aposentar ao completar 60 anos. Havia ainda a opg¢do de
continuar voando como Primeiro - oficial, mas os pilotos das geracdes
antigas nao sabiam o que era voar como "co-piloto", e nem admitiam isso.
Meu pai entdo optou por se aposentar aos 60 e continuar dando instrucao
no simulador. Na véspera de completar 60 anos, ele se preparava para
retomar ao Brasil, em seu ultimo v6o como comandante de Jumbo. Tudo
estava pronto para recebé-lo, a familia preparara uma grande festa. No
entanto, uma pane o obrigou a permanecer no exterior mais um dia antes
de poder voltar. Assim, passou seu aniversario em Frankfurt, e no dia
seguinte, com o avido ja em condi¢des de voo, viu-se no dilema de chegar
a cabine e ser obrigado, pelas novas regras, a voar como Primeiro-oficial.
Ele ndo gostou nem um pouco daquela histéria, e, apesar da gentileza de
seu colega Comandante Mancuso, que na verdade trocou de funcédo ao
com ele a bordo, nos registros ele figura ate hoje como o Primeiro-oficial
daquele seu ultimo vbo. Coisas da aviacdo! Em 1991, por ocasido de
festividades no Museu Aeroespacial no Campo dos Afonsos, pude
homenagear, da forma que eu mais queria, aquele que havia sido, alem de
um exemplar piloto comercial, um pai amigo, e meu instrutor. Ele néo
estava mais entre as pessoas no solo que admiravam a elegéncia das
linhas do DC-10 em passagens baixas sobre os Afonsos, mas descansava
bem proximo dali, bem na trajetéria de meu vOo rasante. Ao encerrar
minhas atividades no DC-10, optei pelo B-747-300, mais uma vez um
Classic, no qual estou até hoje. Além de voar, acumulei diversas funcdes
administrativas, ate chegar a Piloto-Chefe, funcdo que atualmente ocupo.
Se no inicio da carreira no DC-3 precisei sair para "conhecer de verdade o
pais" e mais tarde o mundo, através dos vbos internacionais, me vejo agora
numa funcdo em que preciso olhar mais para dentro da empresa, tomando
conhecimento dos complexos processos administrativos e
comportamentais da carreira dos tripulantes.
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ANEXO G - Depoimentos do Cmte. Goetz Herzfeldt

Fui admitido na VARIG em 15 de julho de 1937. A primeira coisa que fazia
na VARIG era trabalhar na casa das bombas utilizadas para drenar o
aer6dromo. Minha primeira funcéo na companhia foi a de carregar malas.
Eu usava uma boina na cabeca, um macacdo azul e um distintivo VARIG,
mas 0 que eu fazia mesmo era carregar malas para pesar e em seguida
auxiliava no despacho dos passageiros. Antes disso, era também funcao
minha preparar o avido. Eu retirava as lonas, abria ao capd e passava
graxa nas molas, pois as valvulas do motor daquele tempo ndo tinham
lubrificacdo com 6leo. Colocdvamos Mobil Grease, um tro¢o pegajoso que
aplicavamos na frente das molas das valvulas dos cilindros, porque o vento
trazia para tras e havia uma circulacdo de ar mesmo dentro da
capota.Quando o o avido voltava, tinhamos que limpéa-lo por dentro, o que
exigia que tirassemos o0s sacos de vbmitos da cabine, tarefa nédo
propriamente agradavel. Tinhamos que fazer tudo porque éramos
aprendizes de piloto. E, na filosofia alem&, é preciso cumprir bem as tarefas
basicas para poder avancar rumo as fungdes mais complexas.
Limpavamos os avides e corriamos em direcdo ao hangar, onde
trocavamos rapidamente de macacdo para receber os passageiros de
uniforme limpo. Meus primeiros v6os na VARIG foram realizados como
mecénico nos Junkers F-13. Eu sentava na cadeira da direita, e as vezes
os comandantes nos deixavam pilotar.. Cerca de um ano depois,
passavamos para o lado esquerdo. Meus primeiros v6os em linha, sozinho,
foram no Junkers A-50, levando carga ou correio e realizando
incumbéncias especiais. Certa vez, por exemplo, fui examinar o aeroporto
de Passo Fundo. Tinham feito o aeroporto mas ninguém ainda havia
pousado la. Os avibes naquela época, o A-50, F-13 e o Acegud, nao
tinham rodinhas atrds. O processo de taxi era simples, mas exigia uma
certa experiéncia , pois o A-50 também né&o tinha freios! Antes de mais
nada, era preciso parar o avido. Depois aceleravamos e, a0 mesmo tempo
em que davamos o pé no leme, e tinhamos que dar um pouco de profundor
para aliviar a sapata da cauda.Uma vez entrando na curva, conseguiamos
virar. Em vdo, o A-50 era um avido muito nervoso e instavel. Levdvamos
correio, jornais e documentos que facilitavam o trafego da companhia. Tive
muita sorte com esses primeiros avides. Vodvamos com mau tempo e
raramente tinhamos que pousar no meio do caminho. Para ir de Pelotas a
Bagé s havia um jeito, que era seguir a estrada de ferro. Mas havia uma
ligacdo telefénica pela estrada de ferro com a estagdo no alto da serra.
Entéo ligavamos e perguntavamos: - Como é que esta ai? Vocé vé longe?
E respondiam. —Vejo! Entdo a gente ia! Os avibes mais velhos tinham a
“bola e o ponteiro”, o giroinclindmetro. Voava-se s6 com aquilo para
atravessar as nuvens. Mais tarde instalamos o horizonte artificial movido
pelo ar sugado por um tubo de Venturi afixado do lado direito da
fuselagem, e que muito nos ajudava. O painel de instrumentos era bem
complexo: bussola, velocimetro, altimetro, varibmetro e a bola e o ponteiro!
E ndo era facil voar com aquilo. Depois do F-13 passei a voar o
Messerschmitt M 20B, o Acegua, um avido completamente deferente do
pequeno Junkers. Era uma avido com asa grande e alta, uma cabine para
dez passageiros, um motor BMW de 600 cavalos e uma hélice de madeira
em cruz, além de uma cixa de reducdo que fazia um barulhdo na marcha
lenta. O motor do Acegua assim como o do F-13 era refrigerado a agua e
tinha um radiador que subia ou descia conforme se acionava uma catraca.
Voavamos a uma altura de seguranca, cerca de 1000 metros, de acordo
com o vento. Se havia vento contra, iamos bem baixinho, porque perto solo
ele é mais fraco do que em cima. Tinha muita bruma, e as queimadas nos
campos atrapalhavam um pouco a visibilidade. Quando o tempo fechava,
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tinhamos que voltar para o aeroporto e esperar até que 0 minuano
limpasse tudo. No F-13 a cabine dos pilotos era exposta ao tempo, e
guando havia mau tempo, fechAvamos uma porta entre a cabine e o
compartimento de passageiros, pois ndo era incomum enfrentarmos chuva
ou neve. Voavamos com roupa de couro, capuz e 6culos, mas nao nos
molhavamos na frente e sim por tras, pois a chuva batia na parede de tras
de nés e molhava a roupa. Quando pousavamos, estavamos sempre
molhados, As roupas eram colocadas diante dos lareiras dos hotéis, onde
secavam um pouco até o vbo seguinte. Mais tarde a cabine dos F-13 foi
fechada como a do W-34. Quem viajava naquela época era porque gostava
e ndo tinha medo de viajar. Mas eu, de vez em quando admirava a
coragem deles. O grande problema do F-13 era a partida, que tinha de ser
dada com ar comprimido. Em Porto Alegre e em Pelotas havia fabrica de
“ar de cervejaria”, que era como chamavamos o ar comprimido. Mas na
localidades em que ndo havia ar usavamos um pequeno compressor
manual localizado do lado direito da cabine. Com ele, bombeavamos ar
para uma garrafa a fim de acionarmos o motor, cuja hélice era girada pelo
mecénico/co-piloto. No entanto, quando a tripulagdo e até mesmo os
passageiros ja estavam cansados de tanto bombear, havia uma manobra
gue faziamos com o pé para fazer girar a hélice. Era um pouco de
perigoso, mas funcionava. O Acegua ja tinha toalete, e as janelas podiam
ser abertas em vbo,l 0 que as vezes trazia problemas.Nao era incomum
passageiros atirarem seus sacos de vOmitos pela janela e acabarem
acertando algum companheiro que, debrucado, admirava a vista! A rota
mais importante era a Porto Alegre-Pelotas, que faziamos em cerca de
uma hora e vinte cinco a uma hoara hora e trinta. Ndo havia cartas naquela
época. Voavamos do jeito que os americanos chamavam de dead
reckoning, na base da estimativa e da obervacéo do solo. Conheciamos as
estradas, as linhas telefénicas e o recorte da Lagoa dos Patos. Voei como
co-piloto no Junkers 52, uma excelente aeronave com trés motores de 550
cavalos e quatorze assentos. Quando os 14 passageiros estavam
acomodados em seus lugares, montavamos banquinhos no corredor, um
de cada vez, para que o avido pudesse decolar com 21 passageiros, 0 que
ainda estava dentro do peso de decolagem. Voei o Chui, um De Havilland
Drago Rapid, britAnico assim como o FIAT trimotor Gipsy Major de 4
cilindros, que apelidamos de “Spaghetti”. O Rapid era um avido de um
piloto s6 e que tinha um goniébmetro muito interessante, pois a antena
direcional ndo podia ser girada. Tinhamos era que virar 0 nariz do aviao
para poder opera-lal Seus motores Gipsy Major de quatro cilindros eram
fracos; muitas vezes chegavamos a nosso destino em descida lenta se um
motor pifava. O “Spaghetti” tinha uma cabine desenhada para pessoas de
estatura normal, mas como eu tenho um metro e noventa colocava o
encosto sobre o assento. Tive de adaptar um cinto especial para poder
voar na aeronave!

Publicado na obra “VARIG uma Estrela Brasileira” (1997) nas paginas. 12 e

Eu nasci em Montenegro, Rio Grande do Sul. Meu pai e meu tio tinham em
Porto Alegre uma indastria metallrgica que fazia todo tipo de apetrechos
para a industria de construcdo para barcos bem como tesouras de aco.
Quando guri, eu freqlientava essa fabrica. Meu pai havia sido engenheiro
de um navio mercante alemao que ficou internado em Rio Grande durante
a Primeira Guerra Mundial. Um de seus companheiros de navio trabalhava
na fabrica e me ensinava a manusear a maquinaria, alimentando o meu
interesse pela mecénica. Em 1932 ou 33, meu pai trouxe da Alemanha um
grande papagaio de tela conhecido Roloplan e que era capaz de voar a
centenas de metros de altura. Eu e meu irméo ficamos entusiasmados com
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o brinquedo. Na mesma época passou por Porto Alegre o Zeppelin. Foi
uma viagem de estudos, antes que aqueles dirigiveis iniciassem as viagens
regulares ao Brasil. Ele chegou imponente, cumprimentou a populagéo e
me impressionou muito. Por volta de 1934, jA com quatorze anos, eu
acompanhava meu irmdo, que tinha barco a vela, inicialmente um lole de
15 metros e depois um Sharpie, e ajudei-o a construir um barco de 11
metros de comprimento, fazendo o servico de contra-rebitagem. Eu estava
muito envolvido com a vela, tanto que nas antigas fotos da nova sede do
Clube Veleiros do Sul o pimpolho que aparece junto aos fundadores era
este que aqui escreve. Mais tarde, jA com dezesseis ou dezessete anos, eu
estava enturmado com meu grupo de colégio, que naquele tempo se
chamava Hilfsverein Schule e depois mudou o nome para Hindenburg
Schule e em seguida Ginasio Farroupilha. Era um colégio de turmas
mistas, e na minha classe havia duas mocas alemés cujo avd também
possuia um barco. De manha velejavamos enquanto o vento era fraco. A
tarde, quando o vento aumentava, eu saia com o grupo de colegas do
Veleiros do Sul, que era no bairro Navegantes, e iamos a pé até o
aeroporto, onde havia o hangar da VAE — VARIG Aero Esporte. O velejar
dos barcos era muito similar ao v6o a vela. Sentdvamos os planadores e
nos equilibrdvamos contra o vento, ou éramos rebocados por viaturas ao
longo da pista. Quando terminei o colégio, eu ja fazia parte da VAE e voava
planador.Era algo bastante rudimentar. Nos os levavamos para o topo de
uma colina e os balangdvamos com um sandow, que era uma espécie de
cabo elastico. E pouco tempo eu ja carregava no bolso as licencas A e B
gue habilitavam a decolar e fazer curvas. Em junho de 1937 o Comandante
Ruhl me convidou para ingressar na VARIG, para em quatro anos ser piloto
de linha aérea o que incluia um curso de aperfeicoamento na Alemanha.
Em 15/07/37 fui admitido na VARIG como aprendiz. Em marco de 1938
iniciei o treinamento de v6o a motor no “novo” Klemm 25 D de nome
“Cuera” com motor Hirth. Solei em 17 de agosto de 1938, com 4 horas e 4
minutos de v6o. Em setembro de 1938, adquiri a licenca C, e no ano
seguinte fiz 0 exame para piloto civil a motor. Em abril de 1939 segui para a
Alemanha. La voei o Focker Wulf Stieglitz 44, o Biicher 131 e o 180,
Heinkel He-72, o Arado 66, Gotha 145, Junkers w-34 e o bimotor Focker
Wulf 58 W eihe, ganhando muita experiéncia em acrobacias, navegacao e
procedimentos. A Alemanha daquela época se preparava para a guerra. Na
época circulava uma piada muito popular: Dois operarios da Volkswagem
resolveram lavar a casa dia uma peca para casa a fim de montarem um
carro. ApOs certo tempo um colega, a par do plano perguntou aos dois:
“Como €, jA conseguiram montar o carro?” E os dois responderam: “Ja
tentamos varias vezes, mas sempre que terminamos sai um tanque!” Havia
muitas zonas onde o sobrevdo era proibido, 0 que muito me auxiliou meus
conhecimentos de navegacao. Quando voltei da Alemanha, em outubro de
1939, comecei a dar instrucdo, mas ndo tinhamos nenhum avidao com o
gual pudéssemos fazer acrobacia. Em fins de 1939, fui de trem a Goiania,
onde a empresa havia comprado um Bicker Jungmann que depois
batizamos de “Zeca”. O lugar era bem diferente da Goiéania de hoje. S6
havia o Palacio, o hotel e a velha cidade, que ficava num vale. Apds uma
longa viagem, cheguei la para buscar o avido. As ordens da companhia
eram muito formais e escritas em alemédo. Apos as detalhadas instrucdes
de viagem, a determinacdo: “.......... lembrar sempre o seguinte: Nada
arriscar! Trazer a maquina inteira para Porto Alegre, o que € Unico que nos
interessa.” Otto Ernst Mayer.” Depois de revisar o carburador e todos os
outros componentes mecanicos da aeronave, e da fazer vbos de prova
decolei rumo a Sao Paulo. O avido tinha um para-quedas que nés mesmos
dobravamos, mas que ndo era muito confiavel. Mesmo assim, e a despeito
das bem impressas ordens que ndo deixavam margens de duvida, foi ali
gue matei a saudade do vb6o de acrobacias. Transcrito do livro VARIG —
Uma Estrela Brasileira (1997).
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ANEXO H - Texto: Nacionalizacdo Progressiva dos Pilotos de Aeronaves

Brasileira

O Ministro da Viagao baixou portaria fixando as normas a serem observadas
no tocante as autorizacdes a estrangeiros e as licencas a brasileiros naturalizados

para tripular aeronaves brasileiras:

1° - N&o serdo concedidas novas autorizacdes a estrangeiros para tripular

aeronaves brasileiras.

2° - As autorizacdes concedidas a estrangeiros para tripular aeronaves
brasileiras e que estdo sendo actualmente, utilizadas, serdo cancelladas,
automaticamente, pelo Departamento de Aeronautica Civil, nas seguintes datas e

observadas as propor¢cdes em seguida indicadas:

a) em 30 de Setembro de 1937, um terco dos pilotos, mecanicos e

radiotelegraphistas estrangeiros;

b) em 31 de Marco de 1938, mais um terco;

c) em 30 de Setembro de 1938 o restante dos pilotos, mecanicos e

radiotelegraphistas estrangeiros.

3°- As licencas dos brasileiros naturalizados que excederem a um terco do
total de cada categoria de tripulantes (pilotos, mecanicos e radiotelegraphistas)
serdo tambem cancelladas, automaticamente, pelo Departamento de Aeronautica
Civil em 30 de Setembro de 1937.

4° - As percentagens acima indicadas estdo calculadas sobre os totaes de
tripulantes estrangeiros ou naturalizados, de cada categoria (pilotos, mecanicos e
radiotelegraphistas) em servico em cada uma das empresas nacionaes, constante
no quadro annexo, e o cancellamento nas proporcées determinadas recahira nos

tripulantes cujas autorizagdes e licengas foram mais recentes.
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5°- Quando as percentagens obtidas, de accordo com o estabelecido no item
anterior accusarem fraccoes, estas serdo arredondadas para applicacdo da regra

estabelecida.

6°- As empresas nacionaes ficam obrigadas a communicar ao Departamento
de Aeronautica Civil 0 engajamento do pessoal que destinarem a constituicdo de
suas tripulagdes. Igualmente ficam as empresas obrigadas a communicar a0 mesmo
Departamento, até o dia 15 de cada mez, o progresso e o0s estagios realizados pelo
mesmo pessoal, cumprindo ao dito Departamento dar o conhecimento ao Ministerio
da Viacdo das occorrencias que patentearem falta de diligencia por parte das
empresas nas providencias que terdo de adoptar para nacionalizagdo das suas
tripulagdes nas datas e proporc¢oes fixadas.

(Texto publicado na Revista Observador Econdmico de 1937)
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ANEXO | - Relato do Dr. Diniz Campos

Eu que tinha ficado maravilhado com o v6o que presenciei pela primeira
vez sofri uma decepc¢éo ao me sentir arrastado pelo auto a uma velocidade
pouco além de 10 km. Incapaz de estabilizar as asas e manter a direcéo
em linha, atrds do auto, comandando o leme de direcdo. O nosso planador
primario tinha um pequeno trem de pouso, com duas rodas, sem
molejamento algum. Ao correr, trepidava como um auténtico vibrador, o
gue ja era bastante para o aluno retesar os musculos numa reacgao natural
de defesa. Além disso, a impressao de sentir-se incapaz de por em pratica
os conhecimentos teodricos, fazia com que nos experimentdssemos uma
verdadeira confusdo fisica e mental. Contudo, cessando a corrida e
cedendo o lugar a outro, sempre acreditavamos que haviamos realizado
um grande progresso e, enquanto ajudavamos o colega a amarrar-se,
perguntavamos aos presentes: “Que tal? Hoje ja fui melhor, ndo? No outro
dia a mesma coisa; aqueles zigzags para a esquerda e para a direita, as
asas raspando o chdo, ora uma, ora outra. Confusdo de lemes, confusdo
de tudo... mas o aluno sempre achando que estava progredindo. Até que
um dia, o desenvolvimento que tanto imagindvamos e o instrutor ja havia
notado, comecara a afirmar-se. Sem poder explicar muito bem porqué, o
planador ja iniciava a obedecer, a estabilizar-se. Os comandos pareciam
mais sensiveis e tudo estava se tornando mais facil, mais décil, mais légico
e mais animador. Planador e reboque corriam na mesma linha por todo o
campo. Asas em equilibrio, prontas ao vdo. Despertava ja a confianca
propria e a certeza de poder voar. So faltava a “palavra de comando” do
paciente instrutor Carlos Ruhl. Para nossa alegria até orgulho a ordem de
voar chegou: Quando receber o sinal procure cabrar um pouco. O planador
decolara, e o senhor nesse instante leve de novo o manche a posi¢ao
normal e procure equilibrar-se no espaco, a uns dois metros de altura,
usando os comando da mesma forma como os usa agora no chdo. O
planador no ar torna-se muito mais sensivel. Vamos e cuidado.Tudo
parecia tao facil! Finalmente nés iamos voar alto! Corrida. Sinal e o aluno
cabrou. Subiu de repente o planador; cabrou demais. O aluno sentia-se no
espaco suspenso e esquecia tudo. Manche de novo a frente, porque tem a
impressdo de estar a muitos metros de altura. Ai ja nao é mais o ar que o
tenta, mas sim a terra firme. Bumba! O planador cuja velocidade fora
reduzida no ar pela precaugédo do instrutor, chegou ao chdo com relativa
violéncia, mas sem perigo. O instrutor voltou as recomendacdes, insistiu e
se tentou novo reboque. Melhorou. Subiu, voltou a tocar novamente o solo,
levantou de novo e assim fazendo vénias ao horizonte, conseguiu ir até o
fim da pista. “Chega por hoje, dé o seu lugar a outro”, determina o Ruhl.
“Que sensacdo! Ja voei. Estive, talvez, a uns 10 metros de altura”,
diziamos, todos nds, quando saltdvamos do planador. Pobres 10 metros
gue a nossa fantasia mediu! Ndo passara de, quando muito, de quatro
metros. Mas haviamos voado. Isso era importante para nos. Nesse dia os
parentes, amigos e colegas souberam que ja haviamos pilotado um
planador. J& estdvamos credenciados para voar sozinhos. Ja haviamos
conseguido obter elogios de nosso instrutor, coisa que Ruhl fazia somente
guando mereciamos.

Transcrito do Boletim Informativo do Museu da VARIG (n°. 15 de junho de 1981).



333

ANEXO J - Formatura da Primeira Turma da EVAER: Discursos do Paraninfo e

do Orador da Turma

Discurso proferido pelo paraninfo, Cmte. Rubens Bordini:

Esta satisfagdo vem ndo sO de saber-vos vitoriosos porque atingistes um
ideal, mas também por representar este fato a concretizacdo de uma idéia,
a realizacdo de algo cuja a falta se fazia sentir agudamente, ou seja, a
criacdo de uma escola que produzisse técnicos de qualidade, capazes de
enfrentar os problemas cada vez mais complexos da aeronavegacgdo
comercial. Nossa patria de tdo grandes extensdes territoriais, reclamava
imperiosamente o avido como meio de comunicagdo rapido e eficiente.
Nossa rede aeroviaria € uma das maiores do mundo. Nao poderiamos, pois
deixar de ter escolas que preparassem a mocidade brasileira — filha de
Santos Dumont — para os mistérios da aerondutica comercial, colocando-a
em pé de igualdade com os mais altos padrdes existentes, apta a realizar
esta tarefa de responsabilidade, que é transportar vidas humanas pelo ar.
Queridos amigos. Lutamos juntos por um ideal e aqui nos separamos; vos
continuais para a frente e eu volto para acompanhar os outros que vos
seguirdo. Antes de partirmos, porém, permiti ao vosso mestre sua Ultima
recomendacdo: servi vossa patria com lealdade e a dedicacdo que
caracterizam vossa passagem pela escola. Sede Felizes! (Boletim
Informativo do Museu da VARIG n° 16 de julho de 1981)

Discurso proferido pelo orador da turma, Cmte. Mario Ungaretti, expressando
as expectativas e os sentimentos de seus colegas.

Ainda que invocasse um saber bem maior que o meu para proferir belas
palavras e com elas exprimir magnas idéias — estaria no siléncio que as
seguiria a maior elogiéncia deste instante. E se estou aqui e vos falo,
mesmo que saiba va a palavra e pequena a idéia, mais é por indicacao
honrosa de meus companheiros, mais para cumprir a oracao tradicional de
uma formatura; do que para realizar a dificil tarefa de traduzir — como e
quanto emociona a alma — a conquista de um ideal. E bem esse o grande
momento porque esperamos para dizer: VENCEMOS. E ao dizé-lo é
imperioso confessar que um forte sentimento nos agita a alma em misto de
orgulho pelo ideal alcancado, de gratiddo por todos e por tudo que amamos
e gue nos foi estimulo para atingi-lo, de enorme esperanca ante o futuro
gue por ele se nos descortina. Quantos e quantos ao viverem esta data
impar terdo dito: Eis que se abrem as portas do porvir. E terdo discorrido,
entdo em conjecturas sobre um amanha roseo, alinhavado de promessas e
ilusdes... Seja permitido a mim, entretanto, ainda uma vez, como 0s que
me precederem, postar-me ante o portico do futuro e todavia negar-me a
abri-lo, porque diante dele prefiro, apenas dizer e crer que um futuro nao é
grandioso pelo simples e repetido desejo que assim seja, € antes, porém,
consequéncia da personalidade que ano ap6s ano o lar formou. Toda a
ventura que puder conter sempre estara melhor definida pelo senso de
responsabilidade desenvolvido pelos mestres e pelas escolas do que por
todo o otimismo que lhe possa preconizar a generosidade de um coragéo
emocionado. Sua certeza estara assegurada pela conduta moral que o
meio moldou ndo sendo maior esta certeza, portanto pela pueril ilusdo de
que assim sera. E sua grandeza depende, ndo s6 do sortilégio ou da
fortuna, mas antes de uma luta tanto tenaz, quanto maior for a esperancga;
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tanto mais bela quanto maior for o valor que somar a este futuro. Tal
formacdo, indiscutivelmente, sé seria realizavel por uma escola de
aeronautica civil. Escola que atualizada com o0s mais recentes progressos
da aviacdo, possibilitasse uma instrucdo mais completa, mais didatica que
aquela que até entéo oferecera aos pilotos brasileiros. Hoje esta escola ja é
uma realidade. Ao desfrutarmos deste privilégio, ndo podemos deixar de
pasmar ante a tempera, a tenacidade e os sacrificios daqueles que, sem
fortuna igual a nossa e por caminhos menos aplainados, ndo s6 venceram
como também elevaram a aviacdo comercial brasileira ao lugar que ela
ocupa no mundo. Ante estes homens nos sentiremos eternos discipulos.
Mais ainda porque foi gracas aos esforcos de um punhado deles, que, em
principio de 1952 surgia a primeira escola de aeronautica civil: A ESCOLA
VARIG DE AERONAUTICA. A escola em que hoje nos graduamos.
Lembrar e citar estes homens sempre ha de ser uma honra para noés e o
significado patriético da escola que fundaram tanto lhes nobilita o nome
guanto engrandece e orgulha o Brasil. Foi ela, realmente, o primeiro porta-
voz da aviacgéo civil brasileira e ao seu chamado jovens de todas as partes
da patria, iniciaram uma caminhada que so findou por reuni-los sob os céus
do Rio Grande do Sul, que, entéo, a patria somava mais uma contribuigdo:
a de formar pilotos brasileiros para o Brasil. A gléria de tal titulo, todavia,
bem cedo comecou a cobrar seu elevado preco e, assim, cada dez jovens
esperancosos que acorreram aos exames vestibulares, oito viram suas
esperancas eclipsadas e seus sonhos desfeitos. Esta selecdo rigorosa
processou-se continuamente até o dia de hoje, através de uma observacao
ininterrupta e total; porque mais que o bom nome da escola, estaria em
jogo um dia, a seguranga das vidas seriam confiadas. Apenas este objetivo
foi consolo para o adeus de cada companheiro que viamos partir vergado
pelo peso da derrota. Durante dois anos esquecemos a histéria que cada
um trazia dentro de si, para consagrarmos-nos a um estudo intenso, do
gual somente a saudade do lar distante emergia por vezes. E somente o
senso de responsabilidade em nés inculcado por nossos instrutores fez-nos
compreender ser assim necessario, para que nos tornassemos homens
confiantes em nds mesmos e na carreira que abracdramos. Este era o
Unico caminho para a vitéria. Era imperioso lutar. E somente o melhor era
necessario, somente 0 maximo era suficiente. Assim sempre se mediu esta
luta. Assim medimos hoje nossa vitdria. Sim, vencemos, entretanto esta
vitoria pertence mais aqueles que até ela nos guiaram; nossos instrutores a
gue a nés proprios. E nem mesmo se poderia compreendé-la sem seu
estimulo que de tudo fez um motivo para continuar pugnando; ou sem sua
experiéncia que nos granjeou a confianca e o respeito, sem sua dedicacdo
gue hoje nos faz agradecidos; ou quica, sem sua amizade que nos honrou
e uniu mais ainda. Como ndo vencer assim? Como esquivar-se de uma
feicdo sincera e profunda, de um orgulho enorme por termos tido estes
homens por mestre? Surpreendo-me ante tudo aquilo que estes dois anos
puderam conter de ilusdo e desencanto, de alegria e de tristeza. Nunca nos
poderemos esquecer do jubilo do primeiro véo solo e jamais se nos
apagara da memoria a dor por dois companheiros desaparecidos, hoje
mais presentes do que nunca, porque a propria fatalidade que os arrebatou
deu-lhes por timulo um avido, por lapide o heroismo. A ti Nelson Orbach. A
ti Eduardo Lang a homenagem de uma lembranca eterna, de uma saudade
imorredoura e de uma gléria cujo preco foi a vida. Por tudo isso eu preferi,
do umbral do futuro ainda uma vez lancar um olhar para esse passado e,
ainda que no amanha nos cubramos de gloria, sera deste passado mérito
das vitdrias. Ser4 destas coisas, desta escola e deste tempo o laco que nos
uniu na luta passada, nos une na vitoria de hoje e nos ha de unir sempre
no dia de amanha. (Boletim Informativo do Museu da VARIG n° 17 de
agosto de 1981)
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ANEXO L - Manuais do Programa de V6o da PUCRS (PVPUCRS): Programas e

Manobras

- Manual Técnico

O Manual Técnico do PVPUCRS foi elaborado pelo Supervisor do Treinamento de V6o da
Faculdade de Ciéncias Aerondauticas, aborda, tanto para alunos quanto para instrutores, desde
aspectos relativos a organizacdo do programa até manobras especificas de cada aeronave.

O Programa de Treinamento Pratico de V6o da PUCRS (PVPUCRS) é um programa que
abrange toda a formacao do piloto a partir do cheque de piloto privado. Este treinamento é dirigido a
obtencéo da licenca de PILOTO COMERCIAL com habilitacdo IFR e MULTIMOTOR.

O PVPUCRS ¢ oferecido pela Faculdade de Ciéncias Aeronauticas da PUCRS em modulo de
Curso de Extenséo, tendo, portanto, carater opcional. Fazem parte do curriculo do curso, sendo
assim obrigatérias ao aluno, apenas as PVSO’s Mono, Multi / LOFT e Jet Trainer (correspondentes as
Fases lll, V e VII do PVPUCRS respectivamente).

O objetivo do PVYPUCRS é garantir a qualidade do treinamento pratico de véo dos alunos da
Faculdade de Ciéncias Aeronauticas. Através da utilizacdo dos recursos mais avancados do
mercado, profissionais altamente qualificados, escolas de exceléncia reconhecida e um programa de
treinamento criado com foco na preparacdo do aluno para o v6o por instrumentos e dentro do
conceito MCC (Multi Crew Coordenation), a PUCRS deseja

Para os alunos, estas abordagens tém o objetivo de facilitar o entendimento das expectativas
com relacdo ao seu desempenho técnico/operacional bem como com relagdo a comportamentos,
atitudes, trabalho em equipe, processo decisério, padrBes e disciplina operacionais, execucao das
manobras, etc.

Para os instrutores, fornecer subsidios sobre padrées e planos de acdo recomendados,
metodologias aplicaveis ao treinamento, parametros para avaliacdes, orientacdes sobre briefings e
debriefings, etc.

Em termos gerais, o Manual estabelece, também, os requisitos para os avides (tipos de
instrumentos requeridos, disposicdo de painéis, avidbes monomotores do tipo complexo e
multimotores com Sistema Diretor de V6o, etc.), requisitos para aerédromos (que devem operar por
IFR/Noturno e possuir ILS, etc.) e de como os instrutores devem acompanhar voos do programa

antes de passar a ministrar treinamento por este sistema.
Além do citado, séo, também, estabelecidos critérios sobre:

- Numeracao dos vbos do programa;
- Troca de instrutor;
- Registro dos niveis de padronizacédo e/ou desempenho a cada véo;

- Vbos de Reforco;
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- Avaliacdo nos vdos previstos para avaliacdo de desempenho (vbos de cheque);

- Reunido do Conselho de V60, nos casos de Reprovagdo em vbo de cheque;

- Programas de Recuperac¢do estabelecidos pelo Conselho de Vbo;

- Reunido do Conselho de Treinamento, nos casos de Reprovacdo em programa de
recuperacao;

- Desligamento temporario do aluno ou Programas de Recuperacdo Final estabelecidos pelo
Conselho de Treinamento;

- Supervisdo da PUCRS;

- Recomendacdes técnicas sobre rotinas e padrdes operacionais desde o pré-véo até o pouso,
passando pela descricdo da filosofia operacional em cada fase do vbo e descricdo da
execucdo de manobras genéricas aplicadas ao voo IFR;

- Recomendacdes gerenciais e aspectos sobre fatores humanos;

- Atitudes recomendadas para uma instru¢do mais eficaz;

- Planos de acdo recomendados para vbos IFR, padré@o de ajustes de alguns instrumentos, etc.

O conjunto de itens acima constituem uma sistematica, a0 mesmo tempo ampla (por sua
abordagem) e restrita (pela sequéncia dos v6os) que propicia um acompanhamento eficaz da sua
execugdo pelos relatérios padronizados enviados mensalmente pelas escolas conveniadas e
possibilita pardmetros de avaliacdo bem definidos pois todos os alunos devem executar 0S mesmos
vbos dentro de tempos pré-determinados e, assim, facilmente, detecta-se alunos com diferentes

ritmos de evolucédo de desempenho e assimilagédo.
- Caderno de Voo
O Caderno de V6o contém uma folha de identificagdo com dados do aluno, possui as fichas

de registro de todos os v6os do programa normal a ser realizado, véos de refor¢co, recuperacéo e

recuperacéo final e nele séo registrados e comentados os voos realizados pelo aluno.
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ANEXO M - Atribuicdes dos Instrutores de Simulador Elite

- Manter organizada e limpa a area, 0 material impresso e 0s equipamentos de
treinamento, que incluem os treinadores ELITE, os mock-up’s, o Bi-place e o Jet

Trainer, bem como 0s manuais, cartas, etc.;

- Zelar pela integridade, conservacédo e bom uso do material e dos equipamentos

de treinamento;

- Encaminhar, com a maior brevidade possivel, solicitagbes de suporte técnico

sempre que uma estacao néo apresentar condi¢des ideais de utilizacao;

- Observar o cumprimento de néo levar lanches e/ou bebidas para a area de

treinamento;

- Ligar, no inicio das atividades, e desligar, no final do dia, os computadores de

todos os treinadores Elite, atentando para a iluminacao e ar condicionados;

- Observar que o aluno que terminar a sua sessdo de treinamento deixe a area

utilizada em condicfes limpas e organizadas para o proximo aluno;

- Na&o deixar alunos sozinhos na area de treinamento;

- Observar que o aluno, ao se apresentar para a atividade agendada, esteja de
posse das cartas, originais ou copiadas, e outros materiais necessarios para a

sua sessao de treinamento;

- Apoiar, sempre que necessario, o funcionario da recep¢cdo no que concerne as
atividades de treinamento nos simuladores. Ao final de cada sessao, o instrutor
deve informar ao funciondrio se o aluno efetivamente contou com

acompanhamento.
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ANEXO N — Programa de Treinamento Pratico de V6o da PUCRS (RESUMIDO)

Programa de Treinamento
Préatico de Voo da PUCRS

Manual de Operacoes

Elaboragdo: Comte. Claudio Roberto Scherer.
42 Edicdo - Setembro/2003

Porto Alegre
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APRESENTACAO

O Programa de Treinamento Pratico de V6o da PUCRS — PVPUCRSR.S destina-se a
promover a formag&o pratica de voo real e simulado dos alunos que cursam a Faculdade de
Ciéncias Aeronauticas. Ao final do treinamento o aluno estara apto a prestar os exames finais
de vbo para obtencdo da licenca de Piloto Comercial com habilitacdo IFR e Multimotor.

Neste caderno estdo contidas as Fases Ill, V e VII do programa de sete fases
denominado PVPUCRSR.S, detalhado no Manual Geral Operacdes.

As fases 111, V e VII do PVPUCRSR.S sdo denominadas PVSO (Préatica de V6o em
Simulador Obrigatoria). A fase 111 (PVSO IFR Monomotor) tem por objetivo preparar o aluno
para o voo por instrumentos em aeronaves reais. A Fase V, segunda PVSO, visa desenvolver
no aluno técnicas de pilotagem de aeronaves multimotoras e trabalho de CRM (Corporate
Resource Management) em programas LOFT (Line Oriented Flight Training). Ja a Ultima
PVSO (PVSO Jet Trainer — Fase VII do PVPUCRSR.S) tem foco na transi¢do para aeronaves
a jato e glass cockpit.

Fazem parte deste Caderno de V6o os documentos utilizados para o registro de todos
os voos realizados, bem como os comentarios dos instrutores e checadores, registro de notas
de voos e transcricdo de atas de Conselhos de Voo, relativos ao treinamento pratico de v6o
dos alunos da Faculdade de Ciéncias Aeronduticas.

Este Caderno, com dados pessoais de identificagdo do aluno, deve ficar sob
responsabilidade do Aeroclube/Escola de Aviagdo conveniado durante todo o programa para
as anotacOes exigidas e € documento oficial para registro de comentarios e voos realizados,
sendo que cada ficha com comentérios e/ou voo realizado deve, obrigatoriamente, ser
assinada pelo instrutor e pelo aluno, para sua ciéncia sobre os comentarios e para efeito de
contabilizagdo das horas realizadas no programa.

O aluno, caso deseje, podera manter em separado seus proprios registros e controles
sobre os vOos realizados.

Aos alunos aprovados nas sete fases deste Programa, a PUCRS emitird o Certificado
de Conclusdo do Programa de Treinamento Prético de V6o da PUCRS - PVPUCRSR.S
emitido na modalidade de Curso de Extenséo.

Para aqueles alunos que realizarem com aprovacdo apenas as PVSQO’s, a PUCRS nédo
emitira qualquer atestado. A comprovacdo da realizagdo destas fases do programa se dara por
meio do Historico Escolar do aluno e registro em Caderneta Individual de V6o (CIV).
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ORGANIZACAO DO PVPUCRS

OBJETIVOS GERAIS DO PROGRAMA

Ao final do Programa de Treinamento Pratico de V6o da PUCRS — PVPUCRS, o
aluno devera ser capaz de demonstrar uma sélida proficiéncia em vdos por instrumentos em
aeronaves multimotoras, aplicando todos os conhecimentos adquiridos durante o Curso de
Ciéncias Aeronauticas e dentro da filosofia operacional estabelecida, o que permitira
encaminhamento para Cheque DAC visando a obtencao de Habilitacdo IFR / Multimotor.

A realizacdo deste programa, com aprovacao em todas as suas fases, preenche os
requisitos de pratica de voo exigidos para a formatura dos alunos do Curso de Ciéncias
Aeronduticas.

Constituicdo do Programa

O PVPUCRS ¢ constituido de atividades tedricas e praticas. As atividades praticas sao
realizadas em treinador sintético de véo e avides mono e multimotores. Para o inicio das
atividades praticas sdo estabelecidos requisitos especificos, conforme descrito a seguir.

Atividades tedricas

As atividades teoricas consistem em cursos de familiarizacdo dos avides Piper PA-28R
— Arrow e Embraer 810D — Seneca I, realizados em CBT (Computer Based Training) no
Laboratorio de Ciéncias Aeronauticas. Ao terminar cada um dos cursos, o aluno sera
submetido a um teste de conhecimentos sobre cada um dos avides citados, sendo que, para ser
aprovado a nota minima é 8 (oito). O valor desta nota minima para aprovacao leva em conta o
nivel de conhecimento requerido para uma operacgao segura de uma aeronave e seus sistemas.

A realizacdo de cada um destes cursos e a aprovagdo nos respectivos testes sao pre-
requisitos para iniciar a parte pratica de voo real em cada um dos avides respectivos.

Atividades praticas em treinador sintético de v6o

Antes de iniciar as atividades praticas de voo em cada tipo de avido, o aluno devera
realizar, com aproveitamento satisfatorio, os programas de treinamento completos
respectivos, Monomotor/IFR e Multimotor/IFR, nos Treinadores ELITE da PUCRS. O
programa em treinador sintético de véo em monomotor, caso necessario em funcdo da
legislacdo, sera complementado no Aeroclube conveniado escolhido pelo aluno para a
realizacdo do PVPUCRS.
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Atividades praticas de vbo em avides

O programa realizado em avides foi dividido em 4 (quatro) fases, realizadas em
diferentes equipamentos. As Fases 1 e 2 sdo realizadas em aeronaves monomotoras e as Fases
3 e 4 em aeronaves multimotoras. Os requisitos das aeronaves e seus equipamentos, para cada
uma das Fases.

Cada Fase é constituida por v6os (missdes ou licdes), devidamente numerados de
acordo com os critérios definidos e cujo contetdo pode conceitua-los como v6os Normais, de
Reforgo, Recuperagéo ou Recuperacdo Final.

No ultimo vdo de cada fase o instrutor realiza uma avalia¢cdo do aluno denominada
Pré-cheque. Voos de Cheque séo realizados ap0s voos de Pré-cheque nas Fases 1, 2 e 4 e/ou
apo6s um programa de Recuperagdo. Nestes voos (pré-cheque e cheque) o aluno recebe notas
do instrutor e/ou checador.

Estas fases foram estabelecidas de forma a separar diferentes momentos no
desenvolvimento das habilidades potenciais do aluno, evitando acumulos de objetivos durante
o0 treinamento, do tipo desenvolver destreza no controle do avido ao mesmo tempo em que se
executa um procedimento de descida IFR.

Nas fases de adaptacdo, que sdo as Fases 1 no monomotor e 3 no multimotor,
realizam-se exercicios de manobras objetivando uma boa desenvoltura nos comandos e
controle da aeronave, incluindo varios exercicios com poténcia assimétrica no multimotor,
bem como, e principalmente, uma boa técnica e destreza no cheque cruzado dos instrumentos
(instrument scan), sem a preocupacdo de controlar os parametros inerentes a procedimentos
de descida, tais como tempos de afastamento, QDR’s e radiais.

Nas fases 2 e 4, quando o aluno ja possuir destreza suficiente nos comandos e dominio
das caracteristicas de véo do avido, executard procedimentos de descida com maior
naturalidade, pois dominando o avido, poderd controlar com mais tranqiilidade aqueles
parédmetros.

Em vista do acima exposto, € importante salientar que nas fases de adaptacdo, tanto
Mono quanto Multi, os exercicios propostos ndo visam apenas a adaptacdo ao avido como
objetivo minimo para passar a, tdo somente, executar procedimentos de descida IFR, mas o
pleno dominio de habilidades no controle da aeronave em vdo as quais se configuram, na
pratica, em um pré-requisito para executar, com proficiéncia, aqueles procedimentos.

Os vbos de rota ao final das fases 2 (monomotor) e 4 (multimotor) sdo, também, véos
de pré-cheque. O v6o de rota no monomotor tera uma duragdo aproximada de 4 (quatro) horas
e seré realizado, preferencialmente, para o interior do Estado, enquanto que, no multimotor, a
duracdo serd entre 3 (trés) e 4 (quatro) horas sendo realizada, preferencialmente, entre as
cidades de Porto Alegre — Criciuma — Floriandpolis — Porto Alegre e, alternativamente, para o
interior do estado.

V0os de rota para localidades mais distantes do acima especificado, como para o eixo
Rio-S&o Paulo-Belo Horizonte e/ou outras cidades no territorio brasileiro, quando solicitadas
por aluno(s), poderéo ser efetuadas desde que de comum acordo com a administragédo do
Aeroclube e o instrutor, pelo fato de envolverem despesas ndo previstas em aspectos de
logistica, autorizacGes, abastecimento, manutencgdo, pernoites, etc. Nos casos de pernoite, o(s)
aluno(s) devera(do) se responsabilizar pelas despesas de acomodacdo e alimentacdo proprias
bem como, do(s) instrutor(es). Pelas razOes expostas, a realizacdo de vbos de rota para
localidades diferentes do previsto, ndo sdo recomendados pela Universidade.
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Requisitos para a realizacdo do programa

Sdo estabelecidos requisitos para alunos, instrutores, aeronaves e aerdédromos.

Requisitos para alunos

Para iniciar o PVPUCRSR.S o aluno deve ter experiéncia de véo tal que, ao final da
parte inicial deste programa, que compreende horas em simulador e avido monomotor/IFR,
possa preencher os requisitos estabelecidos pelo DAC para realizar o cheque de Piloto
Comercial com Habilitagdo IFR.

Somente apos a obtencdo da Licenca de PC com IFR, podera o aluno iniciar a parte do
PVPUCRS relativa ao treinamento em avides multimotores para, ao final desta fase, realizar o
cheque DAC para IFR/MULTI.

Em casos especiais o aluno poderd realizar o PVPUCRS de maneira diferente do
previsto, conforme estipulado a seguir:

a) Se o aluno, por ocasido da sua matricula no Curso de Ciéncias Aeronauticas, ja for
portador da Licenca de Piloto Comercial com Habilitagdo Mono/IFR, realizara uma parte do
programa PVPUCRS que consiste nas seguintes etapas:

Realizacédo do curso de familiarizacdo do avido Embraer 810D — Seneca Ill, em CBT,;
Aprovacdo no teste de conhecimentos aplicado ap6s o curso de familiarizacéo;
Realizacdo integral do Programa de Multimotor/IFR nos treinadores ELITE da

PUCRS;
Programa completo de v6o real em Multimotor pelo PVPUCRS.

b) Se o aluno, por ocasido da sua matricula no Curso de Ciéncias Aeronauticas, ja for
portador da Licenca de Piloto Comercial com Habilitagdo Multimotor/IFR, realizard uma
parte do programa PVPUCRS que consiste nas seguintes etapas:

Realizag&o do curso de familiarizagdo do avido Embraer 810D — Seneca 111, em CBT,;

Aprovacao no teste de conhecimentos aplicado apos o curso de familiarizagéo;

Realizagdo do programa completo de Multimotor/IFR nos treinadores ELITE da
PUCRS;

Parte do programa de voo real em Multimotor pelo PVPUCRS, aplicado da seguinte
forma: o aluno devera, inicialmente, demonstrar proficiéncia nas manobras da Fase 3 para, sO
entdo, realizar as manobras e exercicios previstos nos voos da Fase 4, sempre dentro da
filosofia, padrbes e rotinas estabelecidos pelo Programa do PVPUCRS. Em funcdo destas
premissas, a quantidade de horas realizadas dependera da capacidade do aluno em
desenvolver e atingir proficiéncia na operacdo de multimotores dentro da padronizagédo
estabelecida pelo programa, bem como ser aprovado em cheque IFR/Multimotor, tanto pelo
PVPUCRS quanto pelo DAC.

¢) Se o aluno, por ocasido da sua matricula no Curso de Ciéncias Aeronauticas, ja for
portador da Licenga de Piloto Comercial com Habilitacdo em Avido Tipo ou Licenga de
Piloto de Linha Aérea-Avido, podera, apos analise feita pela Supervisdo do Treinamento de
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Voo e a critério da Direcdo da FACA, ser dispensado da realizacdo da pratica de vdo pelo
PVPUCRS.

Requisitos para instrutores

O instrutor deste programa, devidamente habilitado pela autoridade competente, sera
escolhido dentre os integrantes do grupo de instrutores do Aeroclube, em funcdo de sua
competéncia e postura profissional, devendo ser possuidor de um historico relevante em
instrucdo IFR e/ou Multimotor.

Depois de indicado pelo Aeroclube, deverd assistir as aulas de padronizacdo
ministradas pelo Supervisor do PVPUCRS ou ser submetido a uma preparacgédo especifica no
préprio Aeroclube, acompanhando v6os de treinamento deste programa visando uma
padronizacao de métodos de instrucdo e procedimentos operacionais.

Depois de terminado o periodo de preparagdo, o instrutor serd apresentado a Faculdade
de Ciéncias Aeronauticas, que o qualificara para ministrar o PVPUCRS aos alunos e egressos
da FACA.

Requisitos para aeronaves

a) para as Fases 1 e 2: aeronave com hélice de rotacdo constante, trem de pouso
retratil e HSI (Horizontal Situation Indicator), RMI (Radio Magnetic Indicator) (com seletora
ADF/VOR) e DME, com homologacao para véos IFR;

b) para as Fases 3 e 4. aeronave multimotora com HSI, RMI (com seletora
ADF/VOR), DME, Piloto Automatico e Flight Director. O radar é requerido em vd0s nos
quais se efetua a adaptacdo ao uso deste equipamento e nos v60s em rota. Excepcionalmente,
e caso o aluno concorde, a Fase 3 (inicial no Multimotor) podera ser realizada em aeronave
multimotora ndo equipada com os dispositivos citados, porém, com caracteristicas, tais como
poténcia dos motores, velocidade minima de controle, peso, etc., muito proximas da aeronave
recomendada. Nestes casos, 0 aluno deve considerar que, ao iniciar a Fase 4, agora
obrigatoriamente na aeronave recomendada, podera ser necessario um tempo adicional de v6o
com o objetivo de familiarizacdo com a operacdo e uso dos dispositivos ndo disponiveis na
aeronave utilizada na Fase 3.

Requisitos para aerddromos

As Fases 2 e 4 devem ser, obrigatoriamente, realizadas em aer6dromo homologado
para operacdes IFR/Noturno, com procedimentos de aproximacdo por instrumentos baseados
em NDB, VOR e ILS, como por exemplo, o aerédromo Salgado Filho, em Porto Alegre.

Caso as operacdes do Aeroclube sejam baseadas neste aerédromo para o cumprimento
dos citados requisitos, devera estar disponivel a infra-estrutura necessaria para execucao
segura do vbo (apoio de manutencdo de pista) e local adequado para a realizacdo das
atividades de instrugéo (briefing e debriefing).
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Avaliacéo de niveis de padronizacao e proficiéncia

O objetivo das avaliacbes dos niveis de padronizacdo e desempenho € propiciar meios
de acompanhar a evolugdo do desempenho do aluno durante o seu treinamento.

A avaliacdo do nivel de padronizacdo (quanto a execucdo das rotinas operacionais) e
proficiéncia (quanto & execucdo de manobras de v00) deve ser realizada em todos os voos e
nos itens aplicaveis ao voo efetuado.

E importante salientar que graus baixos nos primeiros voos de uma fase podem ser
considerados normais; a constancia de graus baixos, no entanto, em itens relativos a
padronizagdo no decorrer da instrugdo denota baixo compromisso do aluno com o estudo,
enguanto que, a constancia de graus baixos, em itens relativos a proficiéncia em executar
determinadas manobras, pode denotar baixo potencial de habilidade ou aptidao.

Os critérios para avaliar os niveis de padronizacdo e proficiéncia encontram-se na
tabela abaixo:

Niveis de padronizacdo e proficiéncia

Baixo nivel de padronizacdo: aluno mostrou ndo conhecer as rotinas, tendo sido
necessaria a intervencao manual e verbal do instrutor; ou

Baixo nivel de proficiéncia: aluno ndo conseguiu executar a manobra do modo
correto, tendo sido necessaria a intervencdo manual e verbal do instrutor.

Padronizagao nos limites: aluno mostrou conhecer muito pouco as rotinas, tendo
sido necessaria a intervencao verbal do instrutor por varias vezes; ou

Proficiéncia nos limites: aluno conseguiu executar a manobra do modo correto
apenas com a intervengdo manual ou verbal do instrutor .

Padronizacao satisfatoria: aluno mostrou conhecer as rotinas, tendo sido necessaria
a intervencgéo verbal do instrutor em poucas ocasides; ou

Proficiéncia satisfatoria: aluno conseguiu executar quase todas as manobras do
modo correto. Apenas em poucas ocasides foi necessaria a intervencdo verbal do
instrutor.

Padronizacdo muito boa: aluno mostrou conhecer todas as rotinas, nao tendo sido
necessaria a intervengdo do instrutor; ou

Proficiéncia muito boa: aluno conseguiu executar todas as manobras do modo
correto, ndo tendo sido necessaria a intervencéo do instrutor.
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Aplicabilidade dos tipos de v6o

No programa de Monomotor, serdo realizados dois cheques por instrutores do
PVPUCRS. O primeiro, ao final da Fase 1 — v6o 801, ap6s o qual, no caso de aprovacao, o
aluno realiza um véo solo. O segundo, ao final da Fase 2 — v6o 802, apds o qual, caso
aprovado, o aluno é encaminhado para cheque DAC — v6o 800, para obtencdo da Licenca de
Piloto Comercial-Avido com Habilitacdo IFR em monomotores.

Caso a ANAC ndo efetue as duas verificagbes no mesmo voo (PC + IFR), sera
utilizado o numero de véo 805 para as verificagGes exigidas para a obtencdo da Licenca de
PC/Visual, desde que autorizado a ser realizado por checador credenciado.

No programa de Multimotor sera realizado apenas um cheque ao final da Fase 4 — v6o
904, apo6s o qual, caso aprovado, o aluno é encaminhado para cheque ANAC — vdo 900.

Além dos vbos normais e de cheque citados, outros véos poderdo ser realizados
conforme os critérios a seguir.

Voos de Reforgo

A quantidade dos v6os normais previstos neste Programa foi estabelecida
considerando um ndmero minimo de repeticdes dos exercicios e manobras para o alcance dos
objetivos propostos. Em certos casos, algum aluno poderd, a critério do instrutor, necessitar
repeticOes adicionais para consolidar a sua proficiéncia em determinadas manobras.

Em cada fase, tanto no Mono quanto no Multimotor, o aluno pode realizar, no
maximo, trés véos de Refor¢co com conteddo estabelecido pelo proprio instrutor.

Apos os voos de Reforco nas fases de adaptagdo (Mono e Multi) o aluno deve ser
encaminhado para o voo de cheque.

Nas fases de procedimentos de descida (Fases 2 ou 4), a aplicacdo de voos de Reforgo
deve ser antecedida de uma analise, por parte do Conselho Técnico, se a origem das
dificuldades séo decorrentes de baixa proficiéncia no controle e dominio do avido ou na
execucdo dos procedimentos. Se a baixa proficiéncia for na execucdo de procedimentos,
cogitar das possiveis vantagens em supera-la com voos de Reforco realizados em simulador.

Caso o0 aluno ndo estiver apto para Cheque apds ter efetuado os reforgos previstos e,
portanto, necessitando de voos adicionais, deve ser encaminhado para Conselho de V6o que
podera, em carater excepcional, encaminha-lo para um programa de Recuperacdo. Esta
situacdo excepcional fundamenta-se no fato de que um programa de Recuperagédo
normalmente sera aplicado apos reprovacao em voo de Cheque.

Voos de Recuperacao

No caso de reprovacdo em vbo de cheque, o Conselho de V6o delibera sobre o
desempenho do aluno e pode decidir sobre a aplicacdo de um programa de Recuperacéo,
estabelecendo o nimero de v6os e o conteido de cada um. Este programa de Recuperacao ndo
tera carater de avaliacdo, visando apenas treinamento adicional que se constitui em repeticdes
dos exercicios e manobras ja realizados anteriormente, numa tentativa de elevar o nivel de
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proficiéncia do aluno. Na Fase 3, por ndo haver vbo de cheque, ndo foram previstos voos de
Recuperacao.

Apo6s um programa de Recuperacdo o aluno sera submetido, obrigatoriamente, a um
voo de cheque.

Se for reprovado neste véo de cheque, sera encaminhado para o Conselho de
Treinamento.

Em determinadas situacdes, dependendo do nivel de dificuldade do aluno, o Conselho
de V6o pode encaminhar o caso diretamente para o Conselho de Treinamento sem programa
de Recuperagao.

Os vbos de Cheque ap6s Recuperacdo tém o mesmo prefixo do programa realizado
(trés primeiros algarismos) seguido da letra “X” (ex.: Cheque de Recuperacdo Fase 2: 892X).

Voos de Recuperacgéo Final

No caso de reprovacdo em voo de cheque apds um programa de Recuperacdo, 0
Conselho de Treinamento delibera sobre o desempenho do aluno e pode decidir sobre a
aplicacdo de um programa de Recuperacdo Final, estabelecendo o numero de vbos e o
conteddo de cada um. Este programa de Recuperacdo nédo tera carater de avaliacdo, visando
apenas treinamento adicional que se constitui em repeti¢cbes dos exercicios e manobras ja
realizados anteriormente no programa de Recuperagdo, numa tentativa derradeira de elevar o
nivel de proficiéncia do aluno.

Apds um programa de Recuperacdo Final o aluno sera submetido, obrigatoriamente, a
um voo de cheque.

Tipos de Conselho

Conselho Técnico

O Conselho Técnico é formado pelos instrutores ministrantes do PVPUCRS de um
determinado Aeroclube conveniado e seu respectivo Diretor Técnico ou seu substituto. As
deliberagdes sao informais, ndo sendo necessario o registro em Ata. Um dos integrantes do
Conselho sera indicado pelo Aeroclube para representa-lo e servir como interface com a
PUCRS.

As atribuic6es do Conselho Técnico séo:

a) acompanhar a evolucdo do desempenho técnico dos alunos, analisar os cheques
realizados e informar o Supervisor do Treinamento de V6o da PUCRS sobre
dificuldades, técnicas ou comportamentais, na execucao do treinamento;

b) Designar checador para os voos de cheque normais, previstos no programa;

c) Avaliar e julgar o nivel de proficiéncia e padronizacdo de alunos que
pretendam iniciar o PVPUCRS numa Fase intermediaria e informar o resultado
ao Supervisor da PUCRS que, de comum acordo com este Conselho,
determinard o melhor plano de acdo para ministrar o PVPUCRS ao aluno;

d) Encaminhar para Conselho de V6o os alunos reprovados em cheques normais;
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e) Encaminhar para Conselho de V6o os alunos com dificuldades
comportamentais ou disciplinares ou grandes dificuldades técnicas;

f) Consultar o Supervisor da PUCRS e obter sua concordancia, sobre modos
alternativos de realizar os v0o0s, sempre que 0S MeSMOS necessitem ser
realizados de modo diferente do previsto pelo programa.

Conselho de V6o

O Conselho de V6o é formado pelos integrantes do Conselho Técnico e o Supervisor
da PUCRS. O quorum minimo para deliberac@es é de 3 (trés) membros, um dos quais sera o
Supervisor do PVPUCRS que também sera o relator da Ata.

As atribuicbes do Conselho de Véo séo:

a) Analisar as dificuldades técnicas, comportamentais ou disciplinares
apresentadas pelo aluno no decorrer do treinamento ou em casos de reprovacao
em v6o normal de cheque, baseado no depoimento de instrutores e checadores;

b) Baseado em depoimento do aluno, tentar identificar as origens das suas
dificuldades, buscando, em conjunto, uma solucéo satisfatoria;

c) Deliberar, em funcdo dos voos ja efetuadas pelo PVPUCRS, sobre o potencial
de assimilacéo do treinamento por parte do aluno e decidir por um programa de
Recuperacao, estabelecendo contetdos e quantidade de voos;

d) Designar Instrutor e Checador para o programa de Recuperacdo e Cheque de
Recuperacéo;

e) Encaminhar para Conselho de Treinamento os alunos reprovados em cheque de
Recuperacéo;

f) Em casos especiais, sejam eles técnicos, comportamentais ou disciplinares,
encaminhar  alunos diretamente para Conselho de Treinamento,
independentemente da realizacdo de programa de Recuperacao.

Depois de lavrada a Ata de Reunido do Conselho de V6o, os comentarios e a decisdo
do mesmo devem ser transcritos na folha apropriada do Caderno de V6o do aluno.

Conselho de Treinamento

O Conselho de Treinamento é formado pelos membros do Conselho de V6o mais 0s
representantes indicados pela Direcdo da Faculdade de Ciéncias Aeronduticas.

O quorum minimo € de 6 (seis) integrantes aléem do Diretor da FACA ou seu
representante, ndo havendo nimero méximo. Sendo as decisGes tomadas através de voto, deve
ser observado um numero igual de votantes por parte de cada entidade, cabendo a Direcdo da
Faculdade, ou seu representante, o voto de Minerva.

As atribuicfes do Conselho de Treinamento sdo:
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a) Analisar as dificuldades, técnicas ou ndo, apresentadas pelo aluno no decorrer
do programa de Recuperacao ou no caso de reprovacdo em voo de cheque apos
programa de Recuperagdo, baseado no depoimento de Instrutores e
Checadores;

b) Baseado em depoimento do aluno, buscar identificar as origens de suas
dificuldades no treinamento e no programa de Recuperagéo;

c¢) Deliberar sobre as possibilidades do aluno em assimilar treinamento adicional e
decidir por um programa de Recuperacdo Final, estabelecendo conteudos e
qguantidade de vo6os, nos casos de alunos que, por consenso, ainda tenham
chances de atingir o desempenho exigido;

d) Decidir pelo desligamento temporario de alunos cujas dificuldades técnicas
sejam tais que o treinamento adicional necessario para atingir um minimo de
proficiéncia, seja incompativel com os limites desejaveis e aceitos pelos
padrdes de qualidade estabelecidos pelo programa;

Depois de lavrada a Ata de Reunido do Conselho de Treinamento, que é de
responsabilidade da Dire¢cdo da FACA, a decisdo do Conselho deve ser transcrita na folha
apropriada do Caderno de V6o do aluno

Critérios de aprovacéo

Em todos os véos de avaliacdo (pré-cheque, cheque e cheques de recuperacdo), a nota
minima para aprovacao € 7 (sete).

A nota no voo de pré-cheque, dada pelo instrutor, deve traduzir o desempenho médio
do aluno durante toda a fase. Este critério da condicdes de medir a evolucdo do desempenho
no conjunto dos exercicios realizados e também na capacidade do aluno em desenvolver suas
aptiddes e ndo apenas em certos exercicios de um determinado véo.

O aluno que nao obtiver nota minima de 7 (sete) no cheque da Fase, sera encaminhado
para Conselho de V6o para um programa de Recuperacao.

O aluno que ndo obtiver nota minima de 7 (sete) no cheque de Recuperacao, sera
encaminhado para Conselho de Treinamento.

Avaliacdo de desempenho

As avaliacdes de desempenho do aluno serdo realizadas no final de cada Fase (voos de
pré-cheque) e nos voos de cheque. As notas devem refletir o desempenho do aluno, tanto nas
manobras realizadas considerando a precisdo de proas, rumos, velocidades e configuracao,
guanto na questao de padronizagao e corre¢ao na execugédo das rotinas operacionais, briefings,
coordenacdo de cabine e execucdo das listas de cheques. As notas serdo dadas segundo os
critérios definidos na tabela abaixo:
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Avaliacdo de desempenho em véos de Pré-cheque e Cheque

Classificacédo Nota Conceito

10 Muito bom desempenho e facilidade na execucao de todas as manobras do véo.

vOO MUITO BOM

Muito bom desempenho em todas as manobras do voo.

Bom desempenho em todas as manobras do véo.

vOO BOM

Bom desempenho nas manobras essenciais do voo.

Dificuldade em executar algumas manobras essenciais do voo.

vOO REGULAR

Dificuldade em executar a maioria das manobras. Necessita refor¢o.

Deficiéncia na execugao do conjunto de manobras do véo. Necessita reforgo.

VOO DEFICIENTE

Deficiéncia nas manobras basicas de voo. Necessita reforgo.

V6o muito deficiente, com violacéo de regras de trafego aéreo.

vOO PERIGOSO

PRI N] W] BAlOO]O|N]|] 0| O

V6o muito deficiente, com falha grave na operacéo da aeronave.

Supervisao da PUCRS

A supervisdo da PUCRS sobre a realizacdo do PVPUCRS, além do estabelecido pelo
Convénio, tem por objetivo a disseminacao e a manutencdo da filosofia e padrdo operacionais
estipulados neste Manual.

Faz parte desta supervisdo a promoc¢ao de reunifes com 0s instrutores e representantes
dos Aeroclubes conveniados com o fim de manter uma integragdo harmonica na aplicagéo dos
conceitos e padrdes estabelecidos, acompanhar o treinamento dos instrutores indicados pelo
Aeroclube e acompanhar a evolugdo dos alunos da FACA bem como os voos de avaliagéo
previstos no programa, sempre que necessario.

RECOMENDACOES TECNICAS E GERENCIAIS

As orientacOes e recomendacdes aqui descritas devem ser seguidas por todos os
envolvidos neste Programa de Treinamento e visam disseminar conceitos gerenciais e
comportamentais em aviacdo e métodos para execugdo das rotinas operacionais durante a
realizacao dos voos.
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Filosofia de trabalho na cabine de comando:

Todo o trabalho relacionado com a atividade aérea realizada por uma tripulacao, seja
ele antes ou ap6s um vdo e, principalmente, na cabine de comando durante o vdo, deve
transcorrer num clima profissional, sinérgico, cordial e de muatua cooperacdo. Cada piloto (no
caso de voos com dois pilotos) deve acompanhar, de modo constante, a atividade do outro e
atuar como back-up. Uma constante troca de informacdes e callouts padronizados facilitam a
comunicacdo entre os membros da tripulacdo e tém como objetivo principal, a deteccédo
imediata de falhas operacionais e/ou de julgamento, ou de eventuais casos de incapacitacdo de
um dos pilotos.

Padronizacéao:

Uma das principais finalidades de um programa de padronizacdo € fazer com que
todos os pilotos, integrantes de um mesmo grupo ou empresa, executem as rotinas
operacionais de voo sempre de uma forma pré-definida de modo que, mesmo quando voarem
juntos pela primeira vez, cada um deles sabera executar, em todos 0s momentos do vo, suas
acOes de acordo com o previsto e com um minimo de combinacao preévia.

Assim, quando um dos pilotos agir de um modo diferente do previsto, o outro piloto
deve questionar se o procedimento realizado foi intencional e se tem algum objetivo
determinado. Se a resposta for negativa, uma pronta acao corretiva devera ser tomada a fim de
evitar que outros erros operacionais, decorrentes deste primeiro, sejam cometidos.

Portanto, sempre que um piloto tiver motivos suficientes e necessarios para operar fora
de uma condicdo padronizada, deve alertar o seu colega antes de fazé-lo.

A adocéo sistematica de procedimentos fora dos padrdes estabelecidos por parte de um
piloto contraria os principios de seguranca de voo.

DISCIPLINA OPERACIONAL

E um comportamento que deve ser desenvolvido, incorporado e aplicado por qualquer
piloto nas suas atividades aéreas e envolve os atos de planejar, organizar, executar e
acompanhar procedimentos estabelecidos

pelo padrdo recomendado, sejam eles rotineiros ou ndo, dentro de uma seqiiéncia e
tempo adequados, sem necessidade de intervencdes e estimulos externos. Por razfes claras, a
Disciplina Operacional sera fruto da assimilagdo do padrdo recomendado.



354

As funcbes a bordo:

Num avido com tripulacdo de dois pilotos, naturalmente um deles serd o0 Comandante
(ou Piloto em Comando) e o outro o Co-piloto. Em vdos de instrucdo ou cheque, o

Comandante sempre sera o Instrutor ou Checador.

Em qualquer tipo de v6o, no entanto, e em fungéo da existéncia de determinadas
rotinas, devem ser caracterizadas também as fung¢Ges que ndo necessariamente coincidem com
as de Comandante e Co-piloto. Estas funcdes séo a de pilot flying (PF) e pilot monitoring

(PM). Esta altima é conhecida, em algumas empresas, como pilot not flying (PNF).

Apesar da caracterizacdo de PNF, o piloto nesta funcdo devera, sempre, estar atento no
seu papel de piloto que, embora ndo esteja pilotando a aeronave, deve monitorar, assessorar e

supervisionar a operacgéo e as a¢0es do PF.

Normalmente, em voos de instrucdo ou cheque, 0 Comandante (instrutor ou checador)
ocupa o assento da direita e faz o papel de PM/PNF enquanto o aluno, sentado na esquerda,
por ser o piloto que esta efetivamente pilotando a aeronave, serd o PF. Em outras ocasides,
guando o Comandante ocupar o assento da esquerda, sera ele o piloto que efetivamente ird

pilotar a aeronave e serd o PF e o Co-piloto sera 0 PM/PNF.

Gerenciamento de recursos de cabine de comando:

Muito se tem falado sobre gerenciamento de recursos de cabine de comando e muitas
séo as recomendacdes sobre qual a melhor maneira de conduzir um trabalho de equipe
harmdnico e sinérgico. Nao obstante os diferentes autores e diferentes empresas aéreas, 0s

conceitos e as recomendacdes neste sentido sdo sempre muito semelhantes.
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A primeira das recomendag0es para um bom gerenciamento de cabine aborda a
questdo da coordenacdo da tripulagdo com relacdo a execucgdo de rotinas de acordo com 0s

padrdes operacionais recomendados.

Considerando os conceitos descritos deste Capitulo, principalmente quanto a questao
de padronizacgdo, uma boa coordenacéo de cabine presume, fundamentalmente, que o PF
anuncie, sempre, seus planos, intencdes e decisdes para 0 PM/PNF mesmo que sejam rotinas

padronizadas ou pré-estabelecidas.

Eventualmente, e por razGes especiais, uma rotina ou procedimento precisara ser
realizado de forma diferente do previsto. Nestas ocasides, ainda maior sera a necessidade do
anuncio prévio ao PM/PNF sobre as a¢des pretendidas pelo PF. Em geral, quando houver
tempo, estas acOes diferentes do padrdo devem ser discutidas ou, pelo menos, anunciadas de

modo claro e, se possivel, justificadas.

Habilidades fundamentais no voo por instrumentos

Para realizar voos por instrumentos com toda a seguranca, o piloto deve desenvolver,
numa fase inicial, habilidades para a correta interpretacdo e o cheque-cruzado (scanning) dos
instrumentos, o que lhe permitird um adequado controle do avido em vdo. O cheque cruzado
presume uma constante e ldgica observacdo dos instrumentos indicadores de ATITUDE
(horizonte artificial) e de performance (velocidade, altitude, razdo de subida/descida e
poténcia). A cada momento especifico do véo, alguns instrumentos terdo uma maior

prioridade para observagao do que outros.

Outro aspecto de fundamental importancia é a habilidade de, constantemente, orientar-
se com relacdo a superficie do solo, projetando, mentalmente, a trajetéria da aeronave em

funcdo das velocidades, proas e altitudes mantidas.
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Um erro bastante sério por parte de pilotos iniciantes é preocupar-se exclusivamente
com os parametros de vbo e controle do avido sem, contudo, projetar a sua trajetdria em
relacdo ao solo. Em determinadas situagdes, de extrema dissociacao entre estes dois aspectos,
um piloto consegue manter um controle perfeito do voo do avido sob seu comando com
relacdo a velocidades e configuragdes, enquanto a trajetoria do mesmo acaba colocando-o em
rota de colisdo com algum obstaculo. Nestes casos temos o que se chama CFIT (Controlled

Flight Into Terrain).

Em oposicéo a situacdo acima citada, podemos ter um vdo perfeitamente controlado
com relacdo a trajetorias e altitudes, enquanto o piloto, por erro operacional ou falta de
habilidade, acaba colocando a aeronave sob seu comando em situagéo de atitude anormal
(espiral descendente, stall, etc.) que, também, pode terminar em acidente. Nestes casos,
mesmo que este piloto disponha do mais moderno sistema de navegagéo (GPS, por exemplo),
este de nada lhe adiantara se ndo houver um minimo de habilidade para controlar o avidao em

voo.

Uma das grandes dificuldades iniciais no aprendizado do véo por instrumentos € o
piloto ser capaz de priorizar a interpretacdo e as informacg6es dadas pelos instrumentos acima
referidos, conseguindo dissocia-las das sensacdes fisicas, propiciadas pelas aceleracbes
laterais e verticais, e a percepcao visual, propiciada pela visibilidade residual do ambiente
externo. O conflito entre as sensa¢es fisicas somadas a percepcdo visual, em oposicdo as
indicacdes dos instrumentos, € uma das principais causas da vertigem e da desorientacédo

espacial.

A partir do momento em que o piloto consegue superar este conflito, priorizando e
confiando nas indica¢des dos instrumentos de vdo, cresce a sua autoconfianca e o voo,

orientado exclusivamente por instrumentos, passa a ser natural e seguro.
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Multimotor — poténcia assimétrica:

a — Utilizar a indicacgdes de proa (HSI ou RMI) e ATITUDE (bank) para determinar
para que lado aplicar comandos de rudder (em vez de observar o turn & bank), quando perder

um motor em voo reto e horizontal,
b — Manter controle de velocidade, altitude e proa como méaxima prioridade;

¢ — Embandeirar (ou simular o procedimento de...) a hélice imediatamente apds ter

detectado a falha de motor;
d — Manter a velocidade adequada em caso de poténcia assimétrica;
e — Manter a bolinha ¥ deslocada para o lado do motor bom;

f — Usar suaves comandos de control wheel (comando lateral) para efetuar curvas sem
necessidade de aplicacdo adicional de rudder, apds ter determinado a aplicacao correta do

mesmo para compensar a poténcia assimétrica,

g — Determinar os parametros de desempenho (velocidade e altitude) antes de efetuar

modificacdes de configuracdo;
h — Voar uma trajetoria bem definida, com énfase em velocidades e altitudes;

i — Antecipar a guinada contraria no momento do flare, ao reduzir o motor

remanescente para 0 pouso;
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V60 em rota;

a — Considerar a altura das nuvens, visibilidade, ventos em altitude, terreno e

obstaculos ao determinar a altitude ou Nivel de Véo;
b — Antecipar o efeito dos ventos em altitude antes da partida;
¢ — Interpretar as previsdes da area, METAR’s e TAF’s, bem como, NOTAM’s;

d — Determinar a quantidade minima de combustivel para efetuar o véo dentro dos

requisitos estabelecidos para as regras (VFR ou IFR) escolhidas;

e — Determinar a quantidade desejada de combustivel para iniciar o voo, em funcgdo do

item anterior;

f — Certificar-se de que os aerddromos utilizados dispéem da infra-estrutura e

facilidades requeridas;
g — Ter ciéncia das altitudes minimas, caso voar fora da rota pretendida;
h — Efetuar as comunicagdes com 6rgdos ATS/ATC de acordo com o estabelecido;

i — Definir, na carta de navegacao e utiliza-las corretamente, as marcag6es de auxilios-

rédio capazes de facilitar a localizacdo do vo e a confirmacao dos estimados;
J — Interceptar os cursos (radiais, QDM ou QDR) em vez de voar paralelo a eles;

k — Saber listar, em uma ordem ldgica, as frequéncias a serem utilizadas nas
comunicages-radio;
|- Considerar aer6dromos, ao longo da rota, que possam ser utilizados como

alternados no caso do v6o ndo puder ser completado de acordo com o previsto;

m — Estar familiarizado com qualquer procedimento de subida ou descida ou rotas

preferenciais;



359

n — Reconhecer tendéncias de piora nas condi¢cdes meteoroldgicas e definir agdes

alternativas;

0 — Efetuar o correto ajuste da mistura para manter o fuel-flow de acordo com o

previsto;
p — Fazer um adequado controle do consumo de combustivel, uso dos tanques, etc.;

g — Obter informagdes meteoroldgicas do destino e alternativa, antes de iniciar a

descida;

r — Determinar, antes de iniciar a descida para o destino, qual o remanescente de

combustivel, tanto em quantidade quanto em tempo de vdo;

s — Determinar, antes de iniciar a descida para o destino, o tempo de voo para a

alternativa e a quantidade de combustivel necesséria, em funcéo dos ventos reais em altitude;

t — Determinar, antes do pouso, se 0 aerddromo esta aberto para o tipo de operacéao
pretendida, em funcao de condi¢cdes meteoroldgicas ou outros fatores (NOTAMSs, informagdes

dos 6rgdos ATC/ATS, etc.);

u — Manter atencdo constante na escuta de radio-freqliéncia, principalmente com

relacdo a trafegos essenciais;

v — Planejar a descida de modo a poder efetua-la em velocidade de cruzeiro,

respeitando as instrugdes dos 6rgdos ATC e as normas vigentes.

Coordenacao de Cabine

Uma constante comunicacao entre o PF e 0 PM/PNF ou, no caso de v6os de treinamento, entre o aluno
e o instrutor, é de fundamental importancia para que os dois pilotos saibam, sempre, 0 que o PF esta planejando

Ou ja esta executando.
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Tanto o planejamento de uma descida, quanto o briefing para uma aproximacao, ou a execugdo de um
procedimento de descida, devem ser comentados de maneira que os dois pilotos estejam cientes do que e de que
modo sera executado e possam acompanhar todo o v6o. Mesmo agdes ja comentadas, como a altitude a ser
atingida no final do afastamento, devem ser novamente checadas ou anunciadas quando na iminéncia de serem

executadas ou no momento do evento, com o objetivo de uma atualiza¢cdo ou acompanhamento.

O fato do PF ter de repetir as acGes ja planejadas no approach briefing e preparation, permite trazer a
tona eventuais falsas premissas anteriormente assumidas, cria um compromisso ainda mais forte no trabalho em
equipe, fazendo com que o PM/PNF seja envolvido neste compromisso e estimulado a participar na assessoria e

supervisdo. E uma efetiva maneira de evitar-se o inicio de uma seqiiéncia de erros.

Eventualmente, e por razdes especiais, uma rotina ou procedimento precisara ser realizado de forma
diferente do padrdo ou diferente de como foi anunciado no briefing. Nestas ocasifes, ainda maior sera a
necessidade do anuncio prévio ao PM/PNF sobre as agdes pretendidas pelo PF. Em geral, quando houver tempo,
estas acOes diferentes do padrdo devem ser discutidas ou, pelo menos, anunciadas de modo claro €, se possivel,

justificadas.

Briefings e Debriefings

O briefing é um periodo de tempo, antes de um vdo, durante o qual o instrutor comenta os exercicios e
0s pontos considerados relevantes que podem afetar a realizacdo das manobras previstas para o véo e, a0 mesmo
tempo, busca saber do aluno se 0 mesmo tem conhecimento das rotinas e procedimentos que deverao ser

efetuados e que dependem de estudo prévio.

O debriefing é um periodo de tempo, ap6s um vdo, durante o qual o instrutor deve comentar as
manobras realizadas, os acertos e os erros cometidos e qual a melhor maneira de identificar e superar

determinadas dificuldades do aluno.

Existem diferentes técnicas e abordagens por parte do instrutor, para que uma comunicacao efetiva
entre os envolvidos torne produtivos os comentarios sobre o desempenho do aluno e que este possa, entendendo

suas dificuldades e como o instrutor as percebe, atingir satisfatérios niveis de proficiéncia.
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Para o alcance destes objetivos, algumas abordagens sdo mais positivas e, a principal delas, é o instrutor
agir como um facilitador, a fim de evitar que o aluno se torne um participante passivo que apenas escuta o relato

sobre o0s erros cometidos e de que eles ndo se repitam no proximo voo e, ao final, apenas diga: - “Sim, senhor!”.

Execucéo das manobras essenciais do voo

A seqiiéncia das manobras e exercicios previstos, em cada v0o no decorrer do programa, nao devem ser
considerados como etapas probatorias pelas quais o aluno seja obrigado a passar ou executar no menor tempo

possivel.

As assim chamadas “manobras essenciais do voo” constituem-se na verdade, numa orientacao
padronizada aos instrutores (e alunos) envolvidos no PVPUCRS sobre exercicios que, ao serem devidamente
aprendidos e realizados com proficiéncia, conferem ao piloto a capacidade de, cada vez melhor, controlar e
dominar um avido em voo, identificando tendéncias de desvio e antecipando a¢bes sobre 0s comandos e

executando, assim um vO0 preciso e seguro.

Deste modo, embora possa se afirmar que somente a repeticdo de uma determinada manobra assegura
gue a mesma tenha sido devidamente aprendida, somente a experiéncia e a responsabilidade do instrutor pode

determinar quantas repeticfes sejam necessarias para que tal fato acontega.

Curvas Cronometradas

Objetivo

As curvas cronometradas sdo um dos treinamentos mais simples que o programa emgloba para a introdugdo ao
véo por instrumentos. Elas tém como fundamental objetivo despertar a aten¢do do aluno para a necessidade de
um scan flow rapido dos instrumentos. Neste exercicio o aluno ird perceber a importancia de nunca concentrar
demais a aten¢do em um Unico instrumento. O crosscheck agilizado de diversos parametros é essencial para
conseguir executar a manobra.

Execucdo

Para realizar esta manobra o aluno devera ter em mente alguns conceitos. O primeiro deles diz respeito ao
entendimento do significado de “curva padrdo”. Uma curva padrdo representa, na aviacdo de baixa performance,
uma curva realizada com uma razdo de giro de 3%s (trés graus por segundo). Ou seja, a cada 10 segundos 0 aviao
altera sua proa em 30°, ou 45° em 15 segundos e assim por diante, de modo que complete um giro de 360° em 2
minutos.

A inclinagéo lateral necessaria para obter tal raz&o de giro varia de acordo com a velocidade aerodindmica do
avido. Para velocidades abaixo de 160kt podemos tirar a seguinte relacdo: a inclinacdo necessaria vale
aproximadamente 15% da VA da aeronave. Exemplo: para uma aeronave voando com VA de 100kt, a inclinacéo
lateral necessaria para manter 3°s seria aproximadamente 15°.
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Procedimentos Operacionais

Os procedimentos aqui descritos servem como orientagdo a todos os envolvidos neste
Programa de Treinamento e visam estabelecer normas e padrdes de execucdo das rotinas
operacionais durante a realizacdo dos v0os. Algumas normas gerais para a condugdo dos voos
e também orientacGes doutrinarias, aplicaveis num profissional de carreira, sdo aqui descritas
e deverdo, desde cedo, ser assimiladas e seguidas pelos alunos. O aluno deve realizar a
inspecdo externa de acordo com o estipulado no manual do avido e as recomendacdes em
vigor, sendo também o responsavel pela verificacdo de que portas de carga e de inspecdo
estdo devidamente fechadas e as capas de tubos de pitot e/ou tomadas estaticas foram
removidas. Apds completar a inspecdo externa, efetuar a preparacao da cabine.

Além dos documentos pessoais do(s) piloto(s), verificar inicialmente toda a
documentacao da aeronave, data de validade, etc.

O material de navegacdo, se for o caso, devera ser verificado: cartas de subida e
aproximacdo por instrumentos para os locais de operacdo (destino e alternativas), cartas de
rota, AIP, ROTAER, mapas, etc.

Obter as informagbes para a decolagem, tais como temperatura, vento, ajuste do

altimetro e pista em uso, via Torre de Controle (TWR), ATIS ou o0 6rgdo ATS caso existir.
Fazer um cheque dos radios VHF. Se o voo for IFR (treinamento ou ndo), estudar o
procedimento de subida mais provavel de ser executado, em fungéo da pista em uso. Ajustar o
HDG bug para o rumo da pista em uso e o course indicator do HSI para o primeiro rumo a ser
voado apos a decolagem (mais detalhes com relagdo a estes ajustes, no item 2.8).
Verificar, em funcdo do nimero de pessoas a bordo, da bagagem e do combustivel abastecido,
se 0 peso de decolagem e 0 CG estdo dentro dos limites operacionais. Pelo peso total previsto,
certificar-se das velocidades para decolagem. Nos vdos de rota com avido multimotor, o
preenchimento da Folha de Peso e Balanceamento é obrigatorio.

Filosofia de utilizacdo da Lista de Cheques

A filosofia de treinamento do PVPUCRS para a operacdo normal das aeronaves utilizadas
nesta fase da formacdo de seus alunos € a utilizagdo da Lista de Cheques como um
procedimento de redundéancia e, portanto, de seguranca para acoes ja previamente realizadas.
Como uma preparacdo dos alunos, visando a operacdo dos grandes jatos comerciais, esta
filosofia requer que o piloto esteja sempre a frente da aeronave. Por esta razdo, ndo €
recomendado que o piloto execute a lista de cheques da maneira “ler e executar”. E altamente
recomendado que o piloto execute - de memoria - todos os itens da Lista de Cheques Normal
numa ordem pré-definida e num fluxo coerente com a disposicdo dos equipamentos nos
painéis da aeronave (procedimento chamado de scan-flow) para, depois de terminada esta
preparacdo, a Lista de Cheque seja entdo lida e, a cada item chamado, o piloto confira e
responda.

Por outro lado, deve ser lembrado o fato de que, eventualmente, um piloto fard um véo
“solo”, ou acompanhado, no assento da direita, por pessoa ndo habilitada, em uma aeronave
mono ou multimotora de padrdo semelhante as empregadas no PVPUCRS. Por esta razao, o
aluno deve ser também orientado a proceder na execucdo e leitura dos itens das listas de
cheque como se sozinho estivesse no véo, porém nos mesmos padroes aqui estabelecidos.

Nota: Esta sistematica requer do aluno uma adequada familiarizacdo com a cabine do
avido e a disposicdo dos diferentes instrumentos nos painéis. Para atingir uma
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adequada familiarizacdo, o aluno necessita realizar algumas sessdes de préatica de
cabine antes de, efetivamente, iniciar seus voos de treinamento.

Diferentemente das Listas de Cheque normais, as Listas de Cheque de anormalidade
ou emergéncia, tratando-se de operagdo fora de rotina, serdo executadas no padrdo “ler e
executar”, ressalvados os itens que devem ser executados de memoria.

Se durante a leitura da Lista de Cheque, um item néo tiver sido executado, o piloto que
estiver efetuando a leitura deve interrompé-la e aguardar que o item seja executado. S6 apds
podera prosseguir com a leitura. Lembrar que, se_ um item pendente for deixado para mais
tarde, com toda certeza serd esquecido.

Conhecimentos sobre a aeronave

Ao iniciar os vbos de treinamento, o aluno devera estar familiarizado com o aviéo a
ser voado, bem como ser conhecedor das recomendacgdes do Manual de Operacdo da aeronave
respectiva, publicado pelo fabricante e aprovado pelo CTA.

Para tanto, o aluno devera ser submetido a teste de conhecimentos tedricos — cuja nota
minima para aprovacdo é 8 (oito) - ap0Os a realizacdo dos cursos de familiarizacdo de
aeronaves disponibilizados no Laboratério da Faculdade de Ciéncias Aeronduticas da
PUCRS. Ver item 1.2 Constituicdo do Programa.

Padréo de Ajuste de HDG BUG e Course Selector

Pre-Voo

Nos preparativos que antecedem a partida, 0 HDG bug devera ser ajustado para a proa
da pista e o course indicator no primeiro rumo a ser mantido apds a decolagem,
independentemente ser for um QDM, QDR, radial ou apenas uma proa a ser voada. Entenda-
se gque a expressdo “apds a decolagem” sera considerada apds aproximadamente 1.000 pés
acima do campo (AGL).

Este ajuste do course indicator facilita a visualizacdo, por parte do piloto, para onde
devera ser efetuada a proxima curva enquanto que o ajuste do HDG representa a proa que
deve estar sendo mantida.

Durante o V6o

O HDG bug sera ajustado sempre na direcdo em que a curva devera ser feita e no momento de
inicia-la. Se esta curva significar uma mudanca de proa maior do que 150 graus, mover o
HDG, inicialmente, para cerca 135 graus da proa presente (marca do HSI) e, depois, durante o
giro da curva, mover o HDG aos poucos, deixando sempre uma antecipacdo maior do que 30
ou 40 graus, até que a proa final seja atingida. Se a antecipacdo do HDG em relacdo a proa
gue se esta passando for muito pequena, provavelmente o aluno acabara esquecendo de
ajusta-lo.
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Esta técnica tem por objetivo criar um padréo de utilizagéo e ajuste que facilita a operacao do
piloto automatico, quando este estiver operando no modo HDG SEL. Quando operando com
piloto automético neste modo e a mudanca de proa for maior do que 180 graus — que é 0 caso
em uma curva de procedimento, se o piloto ajustar o HDG diretamente até a proa final, o
piloto automatico acabara fazendo a curva pelo lado errado.

Ja o Course Indicator sera ajustado para o proximo rumo a ser voado,
independentemente se for uma radial, QDM, QDR ou, simplesmente, uma proa. O momento
do ajuste deve antecipar em alguns momentos a mudanca de trajetoria, de modo que o piloto
possa visualizar, no seu HSI, para onde devera ser feita a proxima curva. Caso seja necessario
utilizar uma marcacao de radial para determinar um fixo de posicao, ajustar o course indicator
para a marcacao desejada apenas depois que o mesmo tiver sido usado para visualizar a proa a
ser voada e esta ja estiver sendo mantida. Depois de obtida a marcacdo desejada, retornar o
course indicator para 0 rumo a ser voado. Este procedimento faz com que o piloto se habitue a
manter o course indicator ajustado sempre da mesma maneira e possa detectar, de imediato,
qualquer desvio de proa ndo desejado.

Considerar, também, que 0 RMI, selecionado no modo correto, e 0 VOR convencional
podem fornecer marcacOes de radiais para determinar fixos de posicdo, evitando assim,
ajustes desnecessarios do course indicator.

Aproximacao

No caso de um procedimento esta setagem sera feita 15 segundos ou 0,5nm antes do
inicio da curva para o novo rumo. Para o caso de entrada em Orbita,.

Um pouco antes de entrar em orbita, ajustar o course indicator no rumo da perna de
aproximagdo (quando a distancia do fixo puder ser determinada — DME - ajustar o course
indicator cerca de 5nm antes do bloqueio). Fazer a transposicdo imaginaria do tracado da
oOrbita para dentro do HSI, de modo a facilitar a visualiza¢do da direcdo da primeira curva que
deve se efetuar apds o bloqueio e executar entrada em orbita.

Depois de efetuar a orbita, ou caso efetuar afastamento direto, ajustar o course
indicator alguns segundos antes do blogueio para o rumo do afastamento. Disparar o
crondbmetro quando confirmar o bloqueio. 15 segundos ou 0,5nm antes do término do
afastamento, ajustar o course indicator para o rumo da aproximacao final. Para iniciar a curva
base, ajustar o HDG por etapas, como descrito anteriormente, até a proa necessaria para
interceptar o rumo da aproximacao final.

Ao anunciar “Set go around heading and altitude” o HDG bug devera abandonar a
proa da aeronave e ser colocado na proa a tomar em caso de arremetida. O course indicator
permanecera indicando o rumo da aproximacdo final.

Selecéo e Uso de Cartas (IFR)

Considerando que sempre se deve estar preparado para uma acdo diferente daquilo que
foi planejado, a sistematica recomendada para o uso de cartas (SID, Rota, Descida, etc.) serd a
de que o piloto deve ter em maos as cartas que devam estar sendo utilizadas na fase do voo e,
de pronto acesso, outras cartas que se constituam em procedimentos alternativos.
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Como exemplo, o piloto pode ter efetuado um approach briefing considerando um
determinado procedimento de descida e, pouco antes de inicid-lo, o mesmo seja modificado
em razdo de instrugdes do APP.

Tendo em vista este contexto, separar a carta do procedimento que se constitua no
mais provavel de ser executado, deixando em lugar de facil acesso as cartas que sejam
procedimentos alternativos

Partida do(s) motor(es) e taxi

Efetuar o scan-flow antes da partida e completar os cheques previstos. Assegurar-se de
gue a area ao redor do aviao esteja totalmente livre de pessoas e de equipamentos.

Proceder com a partida do(s) motor(es). Ao dar a partida, o aluno deve estar ciente das
limitacOes constantes do(s) motor(es) e sistemas, conforme o Manual da aeronave.

Ap0s a partida, estabilizar a rotagdo do(s) motor(es) ao redor de 1.000 RPM, ligar os
rédios e equipamentos de navegacao que serdo utilizados no voo. Executar o After Start Check
List.

Quando as temperaturas do Oleo e da cabeca dos cilindros atingirem o minimo
recomendado, iniciar o taxi ap0s estar autorizado pela TWR ou ter informado a estacdo-radio.
Durante o taxi, selecionar os flape utilizados para decolagem e verificar o correto
funcionamento dos freios, giros, bussola e indicador de curvas. Se o taxi for em linha reta,
comandar suaves curvas em “s” para possibilitar a verificacdo desses instrumentos.

O cheque de profundor/ailerons deve ser do tipo box:

- manche todo para a direita; mantendo esta aplica¢do, empurra-lo todo a frente;
- mantendo-o a frente, aplicar todo para a esquerda; mantendo esta aplicacéo;
- puxa-lo todo para tras, centrar ailerons a aliviar profundor.

Ainda durante o taxi, efetuar o Before Take-off Check List, “down to the line”, pois os
itens abaixo da linha s6 poderdo ser executados com a aeronave estacionada. Atingindo a
posicdo de espera proximo a cabeceira da pista em uso, estacionar a aeronave para realizar 0s
testes previstos (magnetos, succao, passo, passo-bandeira, pressdes, temperaturas, comandos,
etc.) de acordo com as recomendag6es no Manual do CTA e, quando terminados, completar o
Before Take-off Check List.

Decolagem

Quando autorizado a ingressar na pista em uso e/ou a decolar, efetuar o Cleared for Take-off
Check List. Ao alinhar, aplicar poténcia no(s) motor(es), de preferéncia sem parada na pista.
A decolagem estatica (na qual aplica-se poténcia com a aeronave freada) ndo tem vantagens
comprovadas e pode causar danos a(s) hélice(s), pela chance de impactos com objetos soltos
na superficie da pista.

Ao atingir a velocidade de decolagem, rodar o avido para a atitude recomendada. O
trem de pouso sé deve ser recolhido quando houver indicacéo de razdo positiva de subida no
climb. No Manual de Operacdo de cada aeronave e também nos Capitulos 4 e 5 sdo
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encontradas recomendac0es especificas com relagdo ao momento adequado para comandar o
recolhimento do trem.

Normalmente, as curvas apds a decolagem ndo devem ser iniciadas abaixo de 500 pés
Above Ground Level (AGL). Apds ter passado 400 pés AGL, efetuar o After Take-off Check
List. O altimetro serd ajustado quando cruzar a altitude de transig&o.

Voo de Subida

Durante o0 voo de subida, com o aumento de altitude, a pressdo de admisséo vai
gradualmente caindo. O aluno deve estar atento a estas variacbes e efetuar as devidas
correcdes. Passando pela altitude de transicdo, ajustar o(s) altimetro(s) para 1.013,2 hpa e
completar o After Take-off Check List.

Voo de Cruzeiro

Ao atingir a altitude de cruzeiro (ou nivel de cruzeiro), manter a poténcia de subida até
0 avido atingir velocidade indicada um pouco superior a prevista para, s6 entdo, reduzir para
poténcia de cruzeiro.

Cada aeronave possui uma tabela de poténcia (pressdo de admissdo, RPM e
mistura/EGT) recomendada para cruzeiro. Habituar-se a consultd-la e fazer os ajustes
recomendados.

Exercicios de voo de subida e descida

No decorrer deste programa, alguns exercicios de vbos de descida e subida serdo executados,
com o objetivo de desenvolver no aluno a necessaria destreza nos comandos (control wheel e
manetes de poténcia) e no cheque cruzado dos instrumentos, de modo a fixar determinadas
rotinas e prioridades de acdo nos controles da aeronave

Para executar um v6o de subida mantendo a presente velocidade e partindo de uma
situacdo de vo6o reto e horizontal, com a aeronave estabilizada e devidamente compensada, a
primeira acdo pressupbe aplicacdo de poténcia (aumentando a pressdo de admissdo, PA)
seguida de uma ligeira mudanga na atitude — aumento do pitch — para que o excesso de
poténcia se traduza em um aumento da razdo de subida.

Sabendo que a resultante razdo de subida é dependente da quantidade de aumento da
PA, 0 necessario equilibrio entre a razdo de subida e a velocidade s6 serd alcancado se a

poténcia aplicada for exatamente a requerida. O aluno deve desenvolver, através do cheque
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cruzado, a habilidade em perceber, analisar, identificar e corrigir o0s motivos de eventuais

desvios deste equilibrio. Eventualmente uma velocidade maior do que a desejada pode ser
decorréncia de duas possibilidades: razdo de subida menor do que a prevista ou, a poténcia
aplicada é superior a requerida.

Na figura 3.1, abaixo, sugestdo de um exercicio de véos de subida e descida que, pelas
constantes e repetidas variacGes de poténcia e atitude, propicia maior possibilidade de uma
aquisicdo de destreza nos comandos com assimila¢do mais rapida.

A repeticdo dos exercicios propostos, em geral buscando uma razdo de subida de 500
pés por minuto (PPM), tem como objetivo a fixacdo, por parte do aluno, de qual a poténcia
necessaria e qual a atitude (pitch) a ser mantida, para realizar a manobra conforme o desejado.

Antes de atingir a altitude prevista, o aluno deve estar consciente se, apds o
nivelamento, a velocidade a ser mantida serd a mesma ou deve ser aumentada e estar
preparado para tomar as acdes necessarias.

No primeiro caso - nivelamento com a mesma velocidade — a PA deve ser reduzida ao
mesmo tempo em que o pitch é reduzido. Se for necessario aumentar a velocidade apds o
nivelamento, primeiro reduzir o pitch para, depois de atingida a velocidade desejada, reduzir a
PA.

Para voos de descida, cuidados semelhantes devem ser aplicados.

Curvas

Em todos os exercicios realizados nos voos locais - IFR ou ndo - bem como durante
procedimentos de subida e descida IFR, efetuar curvas com razdo de giro padrdo de 3° por
segundo, exceto nas manobras onde uma inclinacao especifica for estabelecida.

Como referéncia, utilizar o grafico da Figura 3.2, na pagina 40, para determinar a
inclinacdo a ser usada durante a curva, em funcdo da TAS (True Air Speed) e da razdo de giro
pretendida. Este gréfico, a principio, serve para qualquer tipo de aeronave, independentemente
do seu peso, pois a razdo de giro varia apenas em funcdo da TAS e da inclinacéo utilizada.

Uma das grandes dificuldades do piloto no inicio da operacdo em véo por
instrumentos € uma certa dificuldade em dissociar as sensagdes fisicas ocasionadas pelas
aceleracdes “g” das informacdes mostradas nos diferentes instrumentos. A principio o piloto
tende a acreditar mais nas sensacdes fisicas do que naquilo que os instrumentos estdo
mostrando.

Curvas cronometradas
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Uma das maneiras para condicionar o piloto a passar a acreditar nos instrumentos é
uma constante pratica de exercicios que requeiram uma permanente atencao difusa distribuida
por Varios instrumentos (cheque cruzado ou scanning). Um excelente exercicio para
desenvolver esta habilidade é a execucdo de curvas cronometradas de diferentes tipos,
mantendo ou n&o a velocidade e a altitude.

Ao efetuar uma curva, a prioridade do piloto é observar o ADI enquanto aplica
comando lateral para atingir a inclinagdo desejada. Num segundo momento, o turn & bank
passa, também, a ser incluido no cheque cruzado, para verificar se a inclinacdo mantida esta
propiciando o efeito desejado na razédo de giro.

E preciso estar atento, porém, ao fato de que o turn & bank é um instrumento muito
sensivel, principalmente quando voando em turbuléncia, e suas indica¢cfes podem ser muito
instaveis. Nestes casos, o piloto deve, mais do que procurar manter uma razao de giro por este
instrumento, manter uma razdo de giro média aferida pelo cheque cruzado entre 0 HSI e 0
crondmetro.

V6o de Descida

Ainda em voo de cruzeiro e antes de iniciar a descida, principalmente quando voando
em rota, é necessario efetuar um briefing junto com outro piloto, durante o qual seréo revistos
trés pontos fundamentais:

- NOTAMs e condigdes de tempo no destino e alternativa;
- combustivel remanescente, consumo para alternativa e tempo de espera;
- procedimento de descida a ser executado e arremetida (approach briefing).

Se o voo for local, estes itens devem ser revistos ainda no briefing antes do voo.

Os dois primeiros itens séo por si so explicativos. Quanto ao procedimento de descida
a ser executado, o piloto deve fazer um estudo prévio de alguns itens principais tais como
pista em uso, tipo de procedimento (NDB, VOR ou ILS), Minimum Sector Altitude (MSA),
altitude do campo ou da touch down zone (TDZ), Minimum Descent Altitude (MDA) ou
Decision Altitude (DA), altitude de inicio, procedimento de arremetida. Outros detalhes
devem, também, ser observados, como tipo de auxilios visuais para pouso (VASI de 2 ou 3
barras, PAPI, etc.), luzes de aproximacao e de pista.

Planejar a descida em funcdo da diferenca entre a altitude em que se est4 voando e a
altitude em que se vai nivelar para entrar em Orbita ou entrar no circuito de trafego. Baseando-
se nesta diferenca, utilizar uma razdo de descida média de 300 pés por minuto para calcular
quantos minutos fora serd iniciada a descida. Se sobre o ponto considerado para o término da
descida houver um VOR/DME, pode-se estimar com quantas milhas serd iniciada a descida,
considerando a TAS (True Air Speed) ou a G/S (Ground Speed) se possivel.

Exemplo: com 120 kts de TAS, temos um deslocamento horizontal de 2 milhas por minuto e, com 150

kts, cerca de 2,5 milhas por minuto e assim por diante, sem considerar os efeitos do vento.
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Importante frisar que este calculo simples para o inicio da descida, ndo leva em conta
eventuais limitacOes de altitude por obstaculos ou normas trafego aéreo (por exemplo, voando
em aerovia e descendo para aerédromo ndo controlado).

Observar rigorosamente as Altitudes Minimas da Rota e Altitude Minima no Setor de
aproximacdo (MSA) até o ponto de inicio do procedimento. Estar absolutamente certo da
posicdo geografica do avido ao longo de toda a descida. Com base nestas referéncias, verificar
a altitude minima de seguranca (minimum safe altitude) que devera ser mantida, enquanto o
auxilio basico do procedimento ndo for bloqueado.

Com a razdo de descida desejada, manter a poténcia de cruzeiro sempre que possivel.

Procedimentos de espera/ Orbita

Um procedimento de espera, em geral, presume uma trajetéria sobre um auxilio-radio,
sobre um fixo baseado em uma radial com distancia DME ou um fixo determinado pela
intersecdo de duas radiais. Outros detalhes sobre este tipo de procedimento, como tempos de
afastamento, padrOes de entrada, etc., ndo serdo abordados. As recomendacOes sobre este
assunto ficardo restritas a questdo de corre¢Bes de vento durante a execugdo de Orbitas, ou
procedimentos de espera.

Com o objetivo de padronizar uma abordagem Unica e, considerando 0s objetivos
deste treinamento, torna-se necessario discorrer sobre alguns aspectos da operacao de grandes
jatos quando em orbita de espera, para um melhor entendimento das orientacGes deste
programa.

Um jato mantém, em geral, uma velocidade indicada entre 220 kts (limpo) a 170 kts
(com flap intermediario) quando em 6rbita. Nestas condicdes, a inclinacio padréo de 25° (que
também é a méxima) neste tipo de avido, ndo propicia uma razdo de giro de 3’ por segundo.
Em funcdo destes fatos, o piloto de um grande jato, normalmente, fara as correcdes de proa
para corrigir um suposto vento, somente apds constatar que ele existe.

Procedimentos de descida por instrumentos

Antes de iniciar um procedimento de descida por instrumentos €, por questfes de
doutrina e seguranca, necessario que os pilotos se habituem a fazer uma preparacdo dos seus
instrumentos de navegacdo e receptores de auxilios radio bem como, um briefing da
sequéncia de agdes que estdo planejando executar, de modo que fique facilitada a constatacdo
de que algum desvio esteja ocorrendo e, dessa maneira, seja possivel e estimulada a
participacdo do PNF no seu papel assessor e supervisor da operacdo. Esta preparacdo e
briefing é chamada de Approach preparation.

Em funcéo de diferentes situacOes de vbo, os pilotos poderdo estar fazendo um voéo
local de treinamento, com aproximacdes e arremetidas, poderao estar chegando de um v6o de
rota em local desprovido de Controle de Trafego ou poderdo estar fazendo uma vetoracéo
para interceptar a final ILS. Por estas diferentes situacdes, ndo existe, em tese, um momento
mais adequado de fazer o approach preparation.

O importante € criar esta rotina de preparacdo antes do inicio do procedimento.
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Procedimento nao-preciséo - NDB, VOR, LOC

Todos os procedimentos do tipo ndo-precisdo tém em comum a caracteristica de nédo
contarem com uma trajetéria de planeio controlada por auxilios eletrdnicos de preciséo.
Incluem-se também, nesta categoria, os procedimentos do tipo “Localizador” (LOC), que
nada mais sdo do que procedimentos ILS com o glide slope fora do ar.

Nos casos acima, cabera ao piloto administrar as variaveis (razdo de descida, tempo,
distancia, altitude e velocidade) para colocar o avido em posi¢do ideal para que, uma vez
atingidas condicdes visuais, possa prosseguir na aproximacdo para pouso sem mudancas
significativas na configuracdo (velocidade, poténcia, razdo de descida, flape, etc.).

Em alguns procedimentos de ndo-precisdo, o ponto de arremetida (Missed Approach
Point — MAPT) fica tdo proximo da cabeceira que é muito dificil prosseguir para pouso em
funcdo da necessidade de grandes mudancas de configuracédo e/ou atitude.

Para evitar esta situacao, o piloto devera, ao iniciar a aproximacao final, ajustar a razdo
de descida de modo que a MDA seja atingida antes do MAPT. Esta antecipacédo fara com que,
quando o fator meteorolégico limitante for teto, a pista seja avistada num ponto a partir do
qual fica mais facil prosseguir para 0 pouso numa aproximacdo relativamente estabilizada.
Em algumas cartas publicadas pela Jeppesen é assinalado um ponto como o VDP (Visual
Descent Point).

Uma vez estando na distancia adequada da cabeceira da pista, sera necessario, para a
descrever uma rampa de 3° durante a reta final, manter uma razéo de descida proporcional a
velocidade (ground speed estimada ou a TAS, se o vento for calmo). Para calcular a razdo de
descida, utilizar o seguinte metodo: TAS (ou ground speed) x 5 = razdo de descida a ser
empregada.

Ex.: TAS de 80 kts x 5 = 400 pés por minuto

Execugéo:
Um pouco antes de entrar em orbita (conforme ja descrito no approach preparation),

ajustar o course indicator para o rumo da perna de aproximacdo da orbita. Pode-se assim,
fazer uma transposicdo imaginaria do tracado da oOrbita para dentro do HSI, de modo a
facilitar a visualizacdo da direcdo da primeira curva que deve se efetuar quando entrar na
oOrbita. Ver exemplos na Figura 3.5, na pagina seguinte.

Alguns segundos antes do bloqueio do auxilio-radio para iniciar o afastamento, ajustar
0 course indicator para o rumo do afastamento. Disparar o crondmetro quando confirmar o
bloqueio.

Alguns segundos antes do término do tempo de afastamento, ajustar o course indicator
para 0 rumo da aproximacdo final. Ao iniciar a curva base, ajustar o HDG, conforme o
descrito no item “Curvas de Reversdo” (ndo trazendo direto até o rumo do regresso), até a
proa necessaria para interceptar o rumo da aproximacao final.

Faltando menos do que 90° para interceptar a aproximacéo final se em procedimento
NDB, ou quando ocorrer o primeiro movimento da course deviation na direcdo do centro do
HSI (callout de “- CDI alive) em procedimento VOR, selecionar trem de pouso em baixo.

Iniciar a descida na aproximacao final, da maneira anteriormente descrita. Completar o
Landing Check List ao iniciar a aproximagédo final. Evitar razéo de descida excessiva nesta
fase do procedimento, em funcéo da proximidade com o solo.

Se, ao atingir condicBes visuais, for necessario uma manobra extrema para tentar o
pouso, considerar a possibilidade de uma arremetida para um novo procedimento.
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Além dos callouts recomendados no item 3.12, o PNF deve anunciar desvios
significativos de velocidade, razdo de descida, localizador ou glide slope sempre que o PF néo
estiver demonstrando que esta tomando ac¢des no sentido de corrigi-los.

Procedimento Arco-DME

Um procedimento arco-DME é uma trajetdria voada ao redor de uma estagdo VOR e a
uma distancia especifica, podendo ser usada tanto para aproximacdes quanto para saidas. Em
geral, estes procedimentos de descida requerem que toda a aproximacéo seja voada ao longo
deste arco e utilizando-se de uma radial para determinar o ponto de entrada para a
aproximacdo final, que pode ser também uma radial inbound (n&o-precisdo) ou uma final de
ILS (precisdo).

Em alguns procedimentos de subida por instrumentos, também podera ser necessario
voar sobre um arco-DME logo ap0s a decolagem até a interceptacéo da radial de saida.

Procedimento de preciséo - ILS

Um procedimento ILS serd considerado de precisdo quando todos 0s seus
componentes indicados na carta de aproximacao estiverem em funcionamento normal.

E necessario também algum tipo de auxilio - que pode ser um NDB, VOR ou uma
vetoracdo radar - que permita ao piloto interceptar o localizador, num angulo ndo maior do
que 45° e a cerca de 3 a 5 milhas do marcador externo. Nem todos os procedimentos ILS
possuem um NDB no mesmo local onde se localiza o Marcador Externo. Quando houver um
NDB neste local, ele serd chamado de Outer Compass Locator (LOM).

No caso de haver um NDB ou VOR, em geral o procedimento ILS serd iniciado pelo
blogueio deste auxilio, podendo ter uma Orbita com afastamento e curva de procedimento ou
reversdo, para interceptar o localizador a uma distancia adequada. Normalmente, nesta
posicdo, a aeronave devera estar numa altitude inferior a do glide slope, de modo que esta
interceptacdo (do glide slope) vai ocorrer, em geral, por baixo.

Deve se ter um cuidado especial ao interpretar uma carta de descida, principalmente as
de aproximacdo de precisdo. Algumas vezes - na mesma carta - sdo mostrados tracados
diferentes, para representar trajetorias de aproximacdo diferentes: de precisdo ou full ILS
(com linha cheia) ou ndo-precisao, seja NDB, VOR ou LOC com glide slope inoperante,
(com linha tracejada).

Emergéncias do trem de pouso e de motor

O instrutor devera demonstrar ao aluno a sequiéncia do procedimento de arriamento do
trem de pouso em emergéncia. O numero de demonstracGes devera ser o suficiente para
assimilacdo da rotina.
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Da mesma forma, nas emergéncias de motor, no trafego ou ndo, o instrutor deve
treinar com o aluno a enumeracdo de itens basicos tais como: checar bomba e seletora
combustivel, magnetos, velocidade de melhor planeio, local de intengdo de pouso, vento e 0
planejamento para a aproximacdo. N&o realizar simulacdo de procedimento de emergéncia
descendo abaixo de 500 pés AGL.

MANOBRAS AERONAVE PA-28R - ARROW

Parametros de operacédo da aeronave

Poténcia de decolagem: 2.700 RPM — Manete totalmente a frente (MTF)
Poténcia de subida: 2.500 RPM - 25 pol/Hg

Flape de decolagem: Flape 10 - Compensador em “Neutro”
Velocidades: Rotagéo com flape 10: 70 kts

Melhor Angulo de Subida: 80 kts
Melhor Razao de Subida: 90 kts
Subida em Rota: 90 kts

Regimes de cruzeiro: Voo local: 55% conforme Tabela
Voo em rota: 65% conforme Tabela
Mistura: Ajustar conforme recomendac0es item 4.27 do Manual do CTA.

MANOBRAS AERONAVE BEM-810D SENECA 111

Parametros de operacgédo da aeronave

Poténcia de decolagem: 2.700 RPM - 39 pol/Hg de pressao de admisséo
Poténcia de subida: 2.500 RPM - 33 pol/Hg

Flape de decolagem: Flape 10 - Compensador em “Neutro”
Velocidades: Rotacédo com flape 10: 75 kts

Melhor Angulo de Subida: 80 kts
Melhor Raz&o de Subida: 92 kts
Subida em Rota: 110 kts
Regimes de cruzeiro: Voo local: 55% conforme Tabela
Voo emrota: 65% conforme Tabela
Mistura: Ajustar conforme recomendac6es item 4.35 do Manual do CTA
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CONSIDERACOES FINAIS

E possivel que se afirme que os conceitos e principios do PVPUCRSR.S sdo assunto ja
conhecido por alguns pilotos e que a descrigdo e modo de execucdo das manobras ndo sdo
novidade. Pode até ser verdade, mas o mérito deste trabalho é justamente o esforco
dispendido em meses de trabalho na compilacdo destes dados para estabelecer uma sistemati
ca estruturada de treinamento e descrever os fundamentos tedricos que afetam a execucdo de
muitas das manobras realizadas, para que o piloto passe a entender também, por que deve
executa-las da maneira descrita, com a finalidade de aplicacdo especifica para pilotos com
pouca experiéncia, direcionando para um objetivo final que ndo vislumbra somente mais um

piloto habilitado IFR/Multi, langado no mercado com pouca ou nenhuma experiéncia.

O objetivo final do PVPUCRSR.S vai além das atividades de v6o da aviagdo geral, olhando
este piloto como componente, em futuro proximo, de uma tripulacdo de um aviao de carreira,

que opere com tranquilidade e seguranca em v60s por instrumentos.
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ANEXO O - A Guarda Montada da VARIG

De acordo com matéria publicada no Boletim Informativo do Museu da VARIG
(1980), as atividades exercidas pela Guarda Montada remontam desde os tempos
pioneiros da empresa, mas somente em meados de 1958, ela passou a ter a sua

funcao oficializada como parte do quadro de funcionarios.

Embora essa classificagdo funcional tenha sido extinta por volta de 1968 com
a estruturacdo do setor de seguranca, foi de suma importancia para o bom
desenvolvimento da aviacéo. A vigilancia dos aeroportos do interior do estado do Rio
Grande do Sul era realizada por homens, que montavam seus proprios cavalos.
Gauchos campeiros, habituados com o rigor do vento “Minuano”, e profundos

conhecedores das lidas com os animais, aliado ao conhecimento da regiao.

Assim era a figura dos primeiros guardas montados. Com a incorporagao dos
avides Junkers, a VARIG iniciou, na década de 30, a sua expansdo para as
principais cidades do estado gaucho. Os aeroportos destas localidades estavam, na
sua maioria, situados proximos as grandes fazendas de criacdo de gado e, embora
houvesse cercas de arame delimitando as pistas, a invasdao dos animais era

rotineira.

Para evitar que esse fato viesse causar algum acidente sério foram
introduzidos vigilantes, cuja funcdo fundamental era cuidar para que nenhum animal
invadisse a area da estacdo de passageiros. Mas eles ainda consertavam as cercas,
transportavam em seus cavalos volumes descarregados do avido para o aeroporto e

vice-versa.

No balcdo, quando necesséario, o vigilante recebia e emitia passagens,
encomendas e correspondéncias, sendo, também, um eficiente mensageiro, pois
conhecia muito bem a regido, e com o seu cavalo, sempre se antecipava a chegada
de um automovel, ou mesmo, o substituia nos locais onde os caminhos de terra

batida tornavam impossivel o acesso de um veiculo automotor.
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Homens de poucas palavras e de elevado niamero de conhecidos, audaz na
hora necessaria, mas também gentil e terno no trato com o0s passageiros. Era
juntamente o representante da VARIG, as personalidades mais conhecidas daqueles
gue viajavam pelo interior, ainda agreste, do estado sul riograndense.

Nos anos 60, o aeroporto Salgado Filho e os estaleiros da empresa, em Porto
Alegre, estavam localizados junto a diversos sitios, cuja atividade principal era a
producao de leite. Em razédo disso, freqiientemente a pista onde os avides taxiavam
era invadida por animais de elevado porte (geralmente cavalos e vacas), criando, na
maioria das vezes, situacbes de perigo para a tripulacdo e passageiros das

aeronaves que operavam naquele local.

Devido a grande extensdo ocupada pelas instalagbes da VARIG, a guarda
terrestre se tornara impotente diante dessa realidade. A solucdo mais adequada
para a empresa foi a criacdo de uma Guarda Montada, também em Porto Alegre.
Essa foi constituida sob orientagcdo dos senhores Omar Dick e de Alberto Graeter
Filho. O primeiro era chefe da portaria e o segundo era o responsavel pelo setor de

Organizacéao Terrestre.

A fungado principal das Guardas Montadas era a de vigiar as divisas do
estaleiro e da pista do aeroporto, que se localizavam em campo aberto, enquanto a
seguranca interna era realizada pelos funcionarios encarregados das portarias. O
guarda montado realizava todos os servicos que um homem do campo ainda hoje
realiza. Lacava animais, domava-os e encaminhava-os para o galpdo. Alimentava,

curava e limpava seus cavalos e também consertava cercas e muros.

Para abrigar cavalos e cavaleiros foi construido um galpdo onde se
encontrava, em Porto Alegre, o prédio de telecomunicacdes da VARIG.
Posteriormente foi transferido para junto da antiga estacdo de bombeiros, onde
ficava localizado o prédio do Centro de Treinamento de V6o, conforme declaracdes
de Waldemar Rubin que foi o integrante do grupo da Guarda Montada durante a sua

existéncia.
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O animal apreendido que ndo fosse procurado por seu proprietario era
encaminhado a Associacdo Protetora dos Animais, sob a direcdo de Dona Palmira
Gobbi. O servico da Guarda Montada constava de trés turnos, durante as 24 horas
do dia, sendo cada equipe formada por 4 funcionarios.

O uniforme destes profissionais era composto por uma tdnica e calca de
sargeline azul-marinho, camisa caqui modelo escoteiro, gravata e japona, também
azul-marinho, chapéu cinza e botas pretas. Complementava uma capa na mesma

cor das calcgas.
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ANEXO P - Relato do Cmte. Rubens Bordini

O comandante Rubens Bordini relata que num voo entre Porto Alegre, S&o
Paulo e Rio de Janeiro, estando no comando da aeronave e com condi¢cdes
meteoroldgicas de vdo por instrumentos (IFR), com muita chuva, “chegando em Séo
Paulo o teto era de 200 metros e a visibilidade horizontal estava em torno de 800
metros, condicbes estas que ainda permitiam fazer a aproximacgdo para pista e
pousar.

Suas alternativas eram o aeroporto de Santos Dumont no Rio de Janeiro e a
Base Aérea de Cumbica, onde hoje esta localizado o aeroporto de Guarulhos, em
Sado Paulo. Permaneci em Orbita (circular sobre o auxilio radio numa determinada
altitude, mantendo rumos pré-determinados), sobre o NDB SP (Non Directional
Radiobeacon) aguardando que o Controle de Aproximacédo (APP-SP) autorizasse a
iniciar a aproximacdo por instrumentos e pousar, pois ainda estavam duas
aeronaves abaixo da minha, as quais tinham a preferéncia por terem bloqueado o
auxilio radio anteriormente.

Quando tinha realizado duas ou trés Orbitas sobre o radiofarol SP, o APP
fechou o aer6dromo, naquela altura ja tinha consumido muito combustivel, néo
havendo mais condigBes de atingir o Rio de Janeiro, que também estava com as
condicdes meteoroldgicas abaixo dos minimos de pouso e a Base Aérea de
Cumbica com condi¢des semelhantes as de Séao Paulo.

Se resolvesse prosseguir para Curitiba, também nado teria combustivel
suficiente. No meio desta terrivel situagdo angustiante, lembrei-me da pista da Base
Aérea de Santos, que era ainda uma pequena Base Aérea, localizada na em
Guaruja.

Este aerédromo nédo era recomendado para ser usado como alternativa, visto
que, ndo possuia nenhum auxilio a navegacgéo e sua pista era muito curta. J& havia
estado em Santos em duas ocasides, onde fora levar para Porto Alegre os avides
Muniz-9 e Taylorcraft, portanto ja tinha algum conhecimento da localidade.

Remexendo nos manuais de bordo, descobri que em Santos havia uma
broadcasting, a qual poderia estar no ar naquele momento, tendo a consciéncia de
gue a antena transmissora poderia estar na cidade, podendo estar um pouco longe

da pista.
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Segui em direcdo a Santos, sobrevoei a estagcdo mantendo 1500 metros de
altitude e mantive um rumo seguindo em direcdo ao mar, onde poderia iniciar a
descida em seguranca, livre de obstaculos. Assim que mantive contato visual com o
mar, estava a 200 metros de altitude, entdo fiz uma curva de retorno em direcdo a
pista mantendo a posicdo da estacdo a minha esquerda. Realmente, tive grande
dificuldade para avistar a pista, pois chovia muito. Finalmente, avistei a pista, que

mesmo sendo pequena foi a nossa salvagéao.
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ANEXO Q - Programa de Introducao a Aeronaves a Jato Glass Cockpit Training

DESCRICAO GERAL DO PROGRAMA

Treinamento pratico de introducdo a pilotagem de aeronaves a jato, realizado em
simulador estatico (Fixed Based Simulator — FBS) configurado para avides
Multimotores a Jato modelo Boeing 737-700.

Objetivos gerais do treinamento:

o Introducédo a pilotagem de aeronaves a jato, visando a transicdo de aeronaves
propulsadas a hélice(s) de menor complexidade (Jet Training Doctrination);

o Treinamento de tripulantes no conceito de “tripulagao” Multi-Crew Cooperation;

o Aplicacéo dos conceitos de gerenciamento de recursos de cabine (EM-CRM);

o Introducdo a operacédo de sistemas complexos de gerenciamento e navegacao
(FMC Familiarization);

o Adaptacédo a tecnologia glass cockpit;

Pré-requisitos:

Para alunos do CCA da PUCRS:

Conforme Grade Curricular do Curso. Ver Regulamento das Préaticas de V6o do

Curso de Ciéncias Aeronauticas

Para demais candidatos:

- Licenca de Piloto Comercial - Avido

- Habilitacdo em Véo por Instrumentos (IFR)

- Habilitagcdo de Multimotores (MLTE)

- Certificado de Conhecimentos Teoricos de Piloto de Linha Aérea - Avido

- Experiéncia Minima: 1.000hs de vbo
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Operacionalizacdo do Programa:

O treinamento é realizado em duplas de alunos, totalizando 45 horas de instrucao
assim distribuidas:

5 horas de Instrucdo de Solo (familiarizacdo com o equipamento) e Orientacdes
Gerais

40 horas de v6o em simulador organizadas em dez sessdes de treinamento de 4
horas cada.

Em cada sesséo de treinamento havera alternancia de fun¢des de PF (Pilot Flying) e
PMF (Pilot Monitoring Flight), sendo que cada licdo possui tempo estimado de 1.5
horas. Sendo assim, em uma sesséo de treinamento de 4 horas, cada aluno iréa
operar por 1.5 horas como PF e PMF a mesma licdo. Tal fato objetiva maior
consolidacdo do treinamento ministrado através da repeticdo dos exercicios, bem
como busca oportunizar o exercicio das funcdes de controle (PF) e monitoramento
(PMF) em um contexto de gerenciamento e coordenagéo de cabine.

Sumaério do programa:

Tempo
Previsto
Dia Atividades

01 Briefing Inicial e Aula Técnica Operacional 05 horas
02 V6o 901 04 horas
03 Vo0 902 04 horas
04 V60 903 04 horas
05 V6o 904 04 horas
06 V60 905 04 horas
07 V60 906 04 horas
08 V6o 907 04 horas
09 V60 908 04 horas
10 V60 909 04 horas
11 V60 990 — Cheque Final 04 horas
Tempo total: 45 horas
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Recursos disponiveis no Laboratério da Faculdade de

Ciéncias Aerondauticas para arealizacao do treinamento:

Simulador Estatico de V6o — Elite Advanced Cockpit Trainer: Boeing 737-700

O Sala de Briefing e Debriefing

O Mock-up Boeing 737-700

O Estacdes de Computador para visualizacdo do Computer Based Training da aeronave Boeing
737-700

Flight Crew Operations Manual Vol. 01

Flight Crew Operations Manual Vol. 02

Quick Reference Handbook (QRH)

Flight Crew Training Manual (FCTM)

Estacdo de Computador para simulacdo de rotinas operacionais (Software Fly)

0O 00 o0 o0 o

Lista de Equipamentos Minimos (Minimum Equipment List / Boeing 737-700)

Briefing Inicial e Aula Técnica Operacional

Tépicos da Aula Técnica Operacional:

Aspectos do treinamento
Caracteristicas do jato

Q Velocidade

O Aceleracdo e desaceleracéo
O Raio de curva
Caracteristica do simulador
Motores e sistemas

Trabalho em equipe (P1 x P2, PF x PM, CRM, Sterile Cockpit, Areas de reponsabilidade, etc)

[ W R A

Performance
Q Peso e balanceamento

Q Fatores que afetam as operacdes



0O 0 000 0 o0 Do

a Vi, Vr, V2, Vstall, Vfe, Vref, Vapp, Vmca, etc.
Conceitos de FMC, CDU, PFD, ND, EFIS, MCP, FMA
Conceito de AP e FD

Callouts

Normal procedures e checklist

LicBes e cartas

Utilizacdo do overhead

Pilotagem manual (FD)

Utilizagdo do auto throttle

Anexos:

0O 0o 0 o0 o0 o

Cartas

Takeoff data card
Checklist

SOP

Ficha cadastral

Formulario de avaliagcdo do treinamento

382
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ANEXO R - Questionério Referente ao Aprendizado e ao Uso da Automacdao
Durante o Voo.

Marque com um X nas colunas 0 seu posicionamento em relacdo ao
guestionamento apresentado referente a pilotagem de aeronaves automatizadas e

analogicas.

QUESTIONAMENTO SOBRE
AUTOMACAO EMPREGADA Concordo concordo || Neutro || Discordo Discordo

NAS MODERNAS Plenamente Plenamente

AERONAVES

Automacdo faz com que eu
tenha mais tempo para gerenciar
0 meu vdo, sentindo-me mais 0) 0) ) ¢) ¢)
seguro.

Somente fa¢o uso da automacao
porque minha empresa quer que () () () () ()
eu ause.

Quando minha aeronave esta
voando totalmente no
automatico, as vezes fico () () () () ()
surpreendido quando acontecem
algumas coisas, sem eu esperar.

Sempre cometi menos erros em
aeronaves nao totalmente () () () () ()
automatizadas.

Sempre cometi menos erros em
aeronaves totalmente () () () () ()
automatizadas

Tenho empregado com
eficiéncia o automatismo de
minha aeronave, quando estou () () () () ()
interagindo com o oOrgaos de
Controle de Trafego Aéreo.

Sempre tenho conhecimento de
qgual sistema automatico esta () () () () ()
operando.

Automacgdo tem me ajudado a
programar qual sera a proxima
funcdo a executar, durante o ) 0) ) ) )
voo.

Perco muito tempo programando
0s sistemas automaticos. () () () () ()

Prefro mesmo de pilotar
manualmente a aeronave. () () () () ()
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Prefro mesmo de pilotar
automaticamente a aeronave.

()

()

()

()

()

Automacgdo ndo reduz a carga
total de trabalho, porque ha mais
itens para monitora agora.

()

()

()

()

()

Considero-me devidamente
treinado e habilitado para pilotar
e executar todas as funcdes
operacionais a bordo.

()

()

()

()

()

Faco uso da automacdo porque
ela sempre me auxilia na
operacao da aeronave.

()

()

()

()

()

Faco pouco uso da automacao
porque ela atrapalha a minha
operacao da aeronave.

()

()

()

()

()

As vezes, sinto-me com se fosse
um “robot” diante de tanto
automatismo.

()

()

()

()

()

Existem determinadas funcdes
que eu ainda as ndo entendo
muito bem.

()

()

()

()

()

As vezes, preocupa-me muito,
diante de tanta automacgédo, que
eu venha perder a minha
habilidade de pilotar

()

()

()

()

()

Como estas novas tecnologias
influram na sua formacao
profissional de piloto de linha
aérea.

()

()

()

()

()

A instrucdo recebida sobre a
operacao dos modernos
sistemas automaticos foi
transmitida com sucesso.

()

()

()

()

()
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ANEXO S - Programa de Introducao a Aeronaves a Jato Glass Cockpit Training

Aplicado aos Pilotos da TAM Linhas Aéreas.

Sintese do Treinamento

O treinamento envolveu a demonstracdo das principais caracteristicas de

operacdo das aeronaves a jato e o desenvolvimento de proficiéncia nas seguintes

manobras e procedimentos:

MANOBRAS / PROCEDIMENTOS R NR
Preparagao da cabine e partida de motores X
Téxi e decolagem normal X
Subida inicial e subida em rota X
Adaptacdo ao uso do Stab. Trim X
Aceleracdes e desaceleracdes, com e sem speed brake X
Coordenacéo Atitude/Poténcia com variacédo de IAS, ALT e PROA X
Descidas com e sem speed brake X
Célculo de descida (regra 3x1) X
Familiarizacdo com o piloto automatico e o diretor de voo atraves de X
programacdes e controles do Mode Control Panel (MCP)

Familiarizagcdo com o FMC: inicializacdo, fun¢des basicas e uso dos X
modos LNAV (navegacao lateral) e VNAV (navegacao vertical)

Standard callout’s X
Critérios para aproximacdo estabilizada X
Close-in-turn em SID X
Determinacédo do VDP (visual descent point) em procedimentos de nao- X
precisao

Procedimentos de aproximacao e descida: approach briefing & X
preparation

Procedimentos STAR X
Procedimentos ILS X

Procedimentos VOR
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Procedimentos NDB

Procedimentos de Penetracdo Jato

Arremetidas

Pousos e rotinas ap0s 0S pousos

Approach to stall recovery

Steep Turns

X X| X| X| X| X| X

High rate of sink recovery

Inflight Upset recovery X

“Raio de Curva X Razao de Giro” em diferentes velocidades

Emergency / Rapid Descent

Engine Failure and Shutdowon

Engine Fire

Drift Down

X| X| X| X| X| X

Inflight Performance

Noise Abatement Procedures (NAPS) X

Rejected Takeoff X

R- realizado NR- nao realizado

Em nivel de gerenciamento, enfatizou-se os aspectos de coordenacdo de
cabine, tais como: comunicacao (call out’s, confirmacdo de acdes, assertividade);
trabalho em equipe (divisdo de tarefas, areas de responsabilidade, funcdes de Pilot
Flying e Pilot Monitoring); consciéncia situacional. Buscou-se também adaptar,
dentro do possivel, o padrdo operacional da TAM de acordo com o Manual de Rotina
Operacional da TAM para as aeronaves F-100 e A319/20.



