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ANEXO 2 — A VARIG ¢ nossa



FUNCIONARIOS E
PASSAGEIROS DA VARIG




ANEXO 3 — A Universidade no ar



Universidade no Ar

A cria¢do do Instituto de Ciéncias Aeronduticas, fruto de convénio entre a
PUC/RS e a Varig, delineia um novo perfil para os pilotos comerciais
brasileiros. A Contato inaugura, com esta edicao, um espago aberto de
debates sobre o projeto, jd implantado, dando inicio ao primeiro curso
superior na América Latina para pilotos comerciais e especializagdo como

No dia 15 de outubro de 93, a Va-
rig assinou o convénio de coo-
peracdo com a Pontificia Universida-
de Catélica do Rio Grande do Sul
(PUC/RS) criando o Instituto de Ci-
éncias Aeronduticas - o primeiro cur-
so superior da América Latina para
formacao de pilotos comerciais e es-
pecializacdo como pilotos de jatos.
A iniciativa do convénio partiu da
Varig, que contatou a PUC no inicio
do ano passado. Apds diversos
workshops e aprovacdo do Comité
Executivo da empresa, ficou estabe-
lecido o inicio do curso para margo
de 94. A partir de entéo, a Varig ado-
tard esse diploma como requisito para
a admissdo de pilotos.

“As tendéncias levam-nos a crer
que, neste final de século, haverd uma
modernizagdo tecnoldgica na aviagao
e isto implica numa atualizacdo na
formagao de nossos pilotos”, diz o
Cmte. Luiz Martins, assistente do
Diretor de Operacdes de Voo da Va-
rig e coordenador do projeto. A pri-
meira turma contard com 66 alunos,
aprovados no vestibular da PUC. As
inscricdes para o curso de Ciéncias

piloto de jatos. Confira

Aeronduticas encerram-se dia 24 de
novembro, com 758 candidatos oriun-
dos do Rio Grande do Sul, Rio de
Janeiro, Sdo Paulo e outros estados.
Os concorrentes devem ter segundo
grau completo, licenca de Piloto Pri-
vado (35 horas de v60) e certificado
de capacidade fisica do Ministério da
Aerondutica, além de boa disponibi-
lidade financeira - a mensalidade serd
em torno de US$ 200, o mesmo valor
dos cursos de Engenharia e Odonto-
logia ministrados na PUC.

Com duracido de quatro anos, o ba-
charelado em Ciéncias Aeronduticas
prevé no curriculo disciplinas afins a
area, como Geopolitica, Fisiologia e
Medicina, e mais gerais como Filo-
sofia, Sociologia e Informatica.

Até o final do terceiro ano do cur-
s0, 0 aluno precisard apresentar a li-
cenga de Piloto Comercial (150 ho-
ras de v6o) e a Habilitagio para V6o
por Instrumentos (IFR). No sétimo
semestre o aluno pode fazer o treina-
mento de transic¢do para piloto de jato
na Escola Varig de Aerondutica (Eva-
er), familiarmente tratada de “Esco-
linha”, instalada em Porto Alegre

flavio PEL cARLE

(RS). O curso foi baseado no exis-
tente na Universidade de Dakota do
Norte (EUA). Dos 12 mil estudantes
da Universidade, dois mil pertencem
ao Instituto, nascido de forma simi-
lar ao acordo PUC/Varig. A Univer-
sidade de Dakota forma profissionais
que atuam em varias especialidades
como piloto, controlador de voo e
agente de trafego. Segundo o Cmte.
Luiz Martins, “o que a Varig quer e
precisa é a participacdo do coman-
dante de v6o como um verdadeiro re-
presentante da empresa, transmitin-
do ao passageiro outras informagoes
que ndo aquelas meramente técnicas”.
Vale lembrar que nem todos os que
se formarem serdo automaticamente
contratados pelaempresa. A Varig ird
absorver, de acordo com sua necessi-
dade, alunos que estiverem entre 08
7° e 8° estagios.

Nota: Opinides sobre a cria¢do da
Universidade do Ar poderdo ser envi-
adas a APVAR - Rua Baronesa de Bela
Vista, 685, CEP 04612-002, Séo Pau-
lo, aos cuidados do Departamento de
Comunicagdo - Revista Contato.

CONTATO 169- 11



Qual sua opiniao sobre
a Universidade do Ar?

EU SOU

* CONTRA

O convénio assinado entre a Varig e
a PUC/RS é o exemplo no qual vou
me deter para analisar, de forma
critica, a formacdo do piloto

comercial no Brasil

JOAO JACQUES GREEN

Nﬁo ¢é absolutamente licito diag-
nosticar o Brasil como um pais
onde impera a incompeténciae o des-
mazelo, pois temos vdrios e bons
exemplos nos mais diversos campos
de atividade que corroboram exata-
mente 0 oposto.

O que causa espécie, entretanto, € a
falta de critério com que sdo tratadas
certas questdes de importdncia para
nossa sociedade e que traduzem um
despreparo “filoséfico™ dos respon-
sdveis pelas decisdes. A recente cria-
céo da Universidade do Ar, convénio
assinado entre a Varig e a PUC/RS, ¢é
o exemplo no qual vou me deter para
analisar, de forma critica, a formacao
do piloto comercial no Brasil.

Vamos a Historia
A formacdo do piloto civil (comer-
cial) sempre sofreu de um mal croni-
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‘co: a falta de interesse efetivo por

parte das autoridades constituidas. E
preciso lembrar que, por uma ques-
tdo de justi¢a, algumas empresas su-
priram pilotos para si e para outras,
formando-os em escolas por elas
mesmas administradas. A Varig, a
Cruzeiro do Sul e a Real tinham seus
cursos subvencionados pelo Minis-
tério da Aerondutica. Obviamente a
mais tradicional, antiga e de maior
duragio é a Evaer. A da Cruzeiro do
Sul cessou suas atividades bem antes
da empresa e a da Real, junto com a
venda desta para a Varig, em 1961.

O Ministério da Aerondutica ndo
teve 0 mesmo interesse que o Minis-
tério da Marinha, que criou uma es-
cola para formagdo de pessoal nave-
gante para a Marinha Mercante, até
hoje em funcionamento, no Rio de
Janeiro. E ainda permitiu, ao longo
dos anos, que a formacdo do piloto
comercial fosse cada vez mais se res-
tringindo aos brasileiros das camadas
sociais mais bem aquinhoadas.

Até o inicio da década de 60 ndo

havia nem exigéncia de escolaridade
para os candidatos a piloto. S6 entdo
comegaram a ser exigidos os niveis
ginasial aos candidatos a Piloto Co-
mercial (PC), e mais tarde o colegial
aos candidatos a Piloto de Linha Aé-
rea (PLA). Os candidatos as escolas
operadas pelas empresas, entretanto,
tinham que possuir o colegial pelo
fato do curso ser subvencionado.

Embora nunca estivesse na pauta
das discussoes prioritarias no ambito
do Ministério da Aerondutica, essa
questdo tinha sido levemente sacudi-
da por setores interessados em criar,
no Brasil, uma Escola Nacional de
Aviacdo Civil, mais ou menos nos
moldes de vdrias dessas organizagoes
existentes no mundo, principalmente
na Europa e na ex-Unido Soviética.
Algumas delas eram operadas pelas
empresas, como Lufthansa, Sabena,
Alitalia, Aeroflot; outras eram de
ambito nacional - Franca, Espanha,
Suica, Holanda etc. Em praticamen-
te todos esses paises o que havia era
uma certa simbiose empresa/Estado
visto que, a exce¢do da Suica, as flag-
carries sao estatais.

Na Inglaterra, as grandes geralmen-
te se supriram de pilotos formados
em um ou mais Air Training Centers
existentes no pais, que também for-
mavam “cadetes” para empresas de
outros paises, principalmente as do
Oriente Médio e da Africa. Em algu-
mas dessas escolas o aluno era admi-
tido apds prestar concurso na empre-
sa interessada em sua formacao, que
lhe garantia emprego. Por forca de
contrato, cobravam em suaves e lon-
gas prestacdes os custos de formacio
do aluno durante seus primeiros anos
de servicos.

Na América, o quadro € outro - ndo
hd empresa estatal. As empresas se
suprem principalmente de aviadores
oriundos das Forcas Armadas e, se-
cundariamente, dos que obtiveram
suas licencas nas vdrias escolas ¢
“academias” espalhadas pelo pais e
que sdo entidades privadas; portanto,
0S cursos sao pagos.

Por forca desse movimento de in-
dugdo a criacdo da Escola Nacional
de Aviagdo no Brasil, que seria ope-
rada pelo Ministério da Aerondutica,
foi criada uma comissdo que estuda-
ria o assunto e, obviamente, estabe-



leceria uma verba. Como muita coisa
que acontece nesse nosso sofrido pais,
algo se falou, nada aconteceu, desde
meados de 80 o assunto virou poeira.
Tudo que dizia respeito ao tema sim-
plesmente esvaneceu-se, sumiu. Che-
gou-se a cogitar um curso que funci-
onaria no Aeroclube de Belém Novo
(RS), que formaria pilotos para a avi-
acdo civil, a nivel nacional. Uma aca-
demia de aviacdo civil. Nada disso
materializou-se.

As exigéncias do Ministério da
Aerondutica e das empresas, entretan-
to, foram alcancando as dos paises
do Primeiro Mundo. Em tese, ndo est4
errado. Mas o Brasil sofre de miséria
cronica; pagamos impostos e nada
recebemos em troca. A nossa condi-
¢do € absolutamente sui-generis: so-
mos o Pais do tudo ou nada. Somos
extremistas e alardeamos ao mundo
que somos flexiveis.

Quando as escolas operadas pelas
empresas existiam, quem ali se for-
mava nfo tinha nenhum compromis-
so. Nem com o Ministério da Aero-
nautica (lembremo-nos de que os cur-
sos eram subvencionados) nem com
as empresas. E verdade que a maio-
ria dos formados acabou trabalhando
na propria empresa ou em outra. Mas
estava desobrigado de ressarcir um
tostdo sequer a entidade que lhe pro-
porcionou a formagéo, ou a Nagio.

Custos e responsabilidades

Hoje, com a criacdo do curso de
bacharelado em Ciéncias Aeronduti-
cas na PUC/RS, condicao sine-qua-
non para o futuro ingresso na Varig,
o candidato vai pagar tudo, sem ga-
rantia de emprego - € preciso enfati-
zar. O crédito educativo € a tnica
colher-de-chd e mesmo assim s6 para
0 curso tedrico. A parte pratica terd
que ser paga com recursos proprios;
ou talvez emprestados, sabe-se 14 de
onde.

Entdo calculemos: a mensalidade da
PUC ¢ estimada em US$200. Em
quatro anos sdo US$9.600, mais ma-
triculas e material diddtico. Para se
manter, um candidato cuja residén-

cia é fora da Grande Porto Alegre
gastard com comida, alojamento,
transporte, um eventual remédio ou
prevencio de satide, roupa lavada e
um minimo de lazer, miseravelmen-
te, uns US$300 ao més. Quanto ja
temos? US$500/ més. Tirando as fé-
rias - cerca de trés meses ao ano - sio
US$5.100/ano x 4 = US$20.400.
Agora, se o candidato € de Belém do
Pard, tem duas escolhas: ou ndo vai
para casa, economizando a passagem
nas férias e fica em Porto Alegre gas-
tando com alojamento, comida etc.,
ou economiza nesses itens e gasta
com a passagem. Em suma, seu cur-
so tedrico vai ficar em “médicos”
US$24 mil.

Parte pratica

Ai vem a parte pratica. O candida-
to poderd optar por qualquer aero-
clube ou escola de aviagio para pre-
encher esse requisito. Primeiro, os
custos. O curso completo de piloto
privado ndo sai por menos de US$5
mil, sem computar custos adicionais
de transporte e talvez alimentagio,
considerando que cada um o fard na
sua cidade de origem, uma vez que a
licenga de PP é pré-requisito para o
ingresso nos céus da PUC.

Para PC (sem IFR e multimotor,
pois ndo tenho informacio se estes
serdo exigidos ao terminar o bacha-
relado para ingresso na Varig), por
baixo, mais uns US$15 mil, depen-
dendo de onde e como fizer as horas
de v6o. Sem contar os custos adicio-
nais de transporte, alimentagio, al-
gum material didatico e outros. Va-
mos somar? Para os residentes em
Porto Alegre: US$30 mil. Para os
demais: US$44 mil se levar marmita
de casa e for 2 PUC de bike. Do pré6-
prio bolso! Sem garantia de empre-
go! Mas como exigéncia para ingres-
sar na Varig.

Calma companheiros, mal comecei.
Agora, vamos aos aspectos mais pi-
torescos da questdo. Pitorescos, eti-
mologicamente, vem de quadro, pin-
tura, alegoria, imaginagdo, visdo ide-
alistica.

A primeira questdo que julgo im-
portante analisar € a extrema contra-
di¢do entre a idéia de que é necessa-
rio elevar o nivel de formagéo do pi-
loto de linha no Brasil - e por isso foi
criado este curso, com um curriculo
rico, variado e supde-se atingindo a
necessdria profundidade - conviven-
do com a permissividade, negligén-
cia mesmo, em ndo fazer nenhuma
exigéncia quanto a escola em que o
aluno fard o treinamento pratico.
Qualquer escola, qualquer aeroclube
serve. Serve mesmo? Nio quero des-
merecer quem quer que seja, mas tam-
bém ndo tapemos o sol com uma
peneira. Hd escolas e Escolas de avia-
¢do. Ha aeroclubes e Aeroclubes. Ser4
que uma Faculdade de Ciéncias Ae-
ronduticas, criada com tanta pompa,
estard no caminho certo ao abrir mio
de tdo importante aspecto do treina-
mento do piloto comercial do futu-
ro? Nenhuma das européias citadas
no inicio e nem a Universidade de
Dakota do Norte, mencionada na
Rosados Ventos n°119 (boletim men-
sal da Diretoria de Recursos Huma-
nos da Varig), abre mio desse item
da formacgdo. Na FAB, por acaso o
cadete faz o tedrico na academia e o
prético em outra instituigdo? O estu-
dante de Medicina faz o teérico na
sua Faculdade e vai aprender a abrir
barrigas e suturar em qualquer outra
escola?

O curso criado para integrar o futu-
ro piloto da avia¢do comercial, amal-
gamd-lo a trama da inddstria do trans-
porte aéreo, tornd-lo mais capacita-
do, mais apto, jd comega desintegran-
do a sua formagédo, colocando em
vasos absolutamente ndo-comunican-
tes o seu treinamento pratico (que sera
exercido efetivamente no transcurso
da sua carreira) e sua formagao tedri-
ca. A isso pode-se chamar disparida-
de; em inglés, mismatch. Em Psico-
logia, esquizofrenia. Em conceito fi-
loséfico, irresponsabilidade. Nio con-
vence qualquer explicag¢@o que tente
negar que esse treinamento pratico
ndo pudesse ser feito na Evaer ou em
outra dnica instituicio conveniada e
com um programa elaborado e apro-
vado pela dire¢do do Instituto ou Fa-
culdade.

Do lado pritico da questdo, quan-
do os bacharéis forem admitidos na
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Varig, esta terd obrigatoriamente que
repassar o voo, os procedimentos, a
pilotagem, pois poderdo aparecer alu-
nos que fizeram as horas para comer-
cial no Aeroclube do Rio Grande do
Sul, bem como no aeroclube da Con-
chinchina. E um desperdicio.

Curriculo

Entre as matérias abrangidas pelos
titulos Cultura Geral, Cultura Profis-
sional e Cultura Técnico-Especializa-
da, contam-se 26! Quantas matérias
t€ém os cursos de Medicina ou de
Engenharia? Menos da metade. Aqui
estd transparente a op¢io da quanti-
dade em detrimento da qualidade.
Nio serd possivel aprofundar-se em
nenhuma das matérias, a nivel uni-
versitirio. O que diferencia a Fisica
que se estuda numa Faculdade em
relagdo aquela estudada no colegial é
aprofundidade, a abrangéncia. E para
fazé-lo com tantas matérias nio h4
tempo habil. Portanto, o nivel de
aprendizado ndo alcangard aquele que
preconiza o ensino universitdrio; serd
inconsistente.

O curriculo proposto para Cultura
Geral € variado e, em tese, visa socar
na mente do futuro piloto um pacote
de informagdes que lhe dard capaci-
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dade para melhor desempenhar suas
fungOes e representar a empresa.
Cabe-nos questionar: em que nivel se-
rdo aprofundados os temas como
Sociologia, Geografia, Filosofia, Fi-
siologia, Direito Civil e Internacio-
nal, Idiomas (quais?), Matematica,
Fisica e Informatica?

Em se tratando de um curso especi-
fico para pilotos, no qual temos que
considerar que hd o espago a ser ocu-
pado pelas matérias técnicas especi-
ficas, obviamente ndo sobrard tempo
para o aprofundamento em nenhum
dos temas. Como o curso visa a for-
mar futuros comandantes de vdos
transcontinentais, nao hd que se es-
quecer nas cargas hordrias de Filoso-
fia, Sociologia, Direito Civil e Boas
Maneiras que o mundo divide-se em
dois hemisférios (East/West) e vérias
nacdes e culturas. Em Filosofia, por
exemplo, € necessdrio incluir Buda,
Lao Tsé, Maomé, Confiincio, além
de Platdo, Didgenes, Aristételes,
Kant, Nietzsche, Rousseau e Voltaire.
Sendo, podera haver risco de conflito
diplomitico e/ou legal... Meras pin-
celadas ndo resolverdao o problema e
esse conhecimento s6 se solidificara
se a pessoa em questao for um disci-
plinado leitor. Caso contrdrio, serd
cursinho para miss.

Podemos confirmar isso na vida
prdtica, na realidade do dia-a-dia.
Mesmo os formados em Engenharia,
Medicina e Odontologia acabam se
esquecendo da teoria da Fa-
culdade, a menos que se
dediquem ao magistério ou
aos laboratdrios, ou sejam
disciplinados leitores.

Quanto aos idiomas: pri-
meiro, quais? Certamente
Inglés. E o outro? E um fato
triste e notério que no Bra-
sil o ensino de linguas, mes-
mo nos cursos de nivel uni-
versitdrio, que visam a for-
mar professores, seja alta-
mente deficiente. Formados
em idiomas anglo-saxdni-
cos, mal sabem pronunciar
algumas frases elementares
de turista deslumbrado. Em
Copenhague (Dinamarca),
até o vendedor de cachor-
ro-quente na rua sabe me-
lhor inglés. “Professores”

Ftavio pe¢ camg

de francés, que ao pronunciarem qual-
quer frasezinha boba fariam Moliére
virar-se no timulo; idem de Espanhol,
cujos “cieros” (zeros) ofendem pro-
fundamente os timpanos dos que se
deleitam com o legado do génio de
Cervantes. E por ai vai. Vamos ver
no que vai dar. Um detalhe curioso: a
Varig pretende fazer um exame de
Inglés nos bacharelados que se inte-
ressarem em entrar na Empresa. Nio
entendi: jd de antemao, ndo se confia
na competéncia da PUC em capacitar
seus alunos ou o Inglés vai pesar mais
que as outras matérias do curso? Qu
ambos? Eu, no lugar do Reitor, j4 fi-
caria envaretado, tché!

Boas maneiras aprendem-se em
casa, vém do berco, denotam senti-
mento evoluido. Sentimento nio se
aprende em Faculdade. Que candida-
to serd este que terd US$45 mil ou
mais para desembolsar aos 18, 19
anos de idade, e ndo terd boas manei-
ras? No item Sociologia ou Filosofia
embuta-se o tema “Usos e Costumes”
dos vdrios povos da Terra e a questio
estard sendo tratada. No Oriente, Boas
Maneiras e Filosofia (outlook on life)
sdo estreitamente interligadas pois
naquelas regides desenvolveu-se hd
milénios uma visdo mais unificada e
respeitosa da vida. No Ocidente, sim,
as tais “boas maneiras” originaram-
se das frescuras hipdcritas praticadas
nos saldes e alcovas palacianas dos
decadentes reinos europeus. E chega
de boas maneiras.

Matemitica, Fisica, Informatica e
Geopolitica sao muito tteis e neces-
sdrias. Espero que sejam ministradas
bem de acordo com as necessidades.
Os grandes ausentes: Histéria Geral,
do Brasil e Portugués. Sem conheci-
mento de Histéria (a verdadeira, nio
a oficial) ndo se conhece processo
histérico. Sem conhecimento de pro-
cesso historico (backgroud = funda-
mentos), ndo se entende o presente e
fica dificil prever o futuro.

Se os atuais pilotos conhecessem
Histéria ndo abominariam tanto os
voos para a Africa ou para outras re-
gides menos aquinhoadas do plane-
ta. Entenderiam melhor e talvez fos-
sem mais tolerantes com seus seme-
Ihantes crioulos ecucarachos(que iro-
nicamente também somos, embora
achemos que iremos para o Valhalla



ao desencarnar), e talvez até curtissem
isso. Tudo € itil, tudo € aproveitavel.
Mas € preciso descobrir. E anossa lin-
gua? Ficou de fora? Como? Com que
direito? Imperdodvel omissdo. Verbo
sem treino estagna. Verbo estagnado,
comunicacio truncada. Comunicacdo
truncada, acidente.

Todas essas matérias constantes do
boletim da Diretoria de Operacoes da
Varig - Flight Deck n°93 - sdo de suma
importancia para o futuro comandan-
te. Novamente, em que nivel e grau
de proficiéncia? S6 um pequeno acer-
to: Fraseologia de Trafego Aéreo nao
me parece pertencer ao item Cultura
Profissional e sim a Cultura Técnica
Especializada. E quem ministrard as
aulas das matérias técnicas de avia-
¢a0? Serdo professores universitéri-
os ou instrutores da Escolinha? Para
que o curso seja reconhecido “in 1o-
tum’’ como se pretende, essas matérias
terdo que ter o nivel compativel e o
corpo docente idem. Quanto ao apro-
fundamento, terd que ser, sem diivi-
da, adequado. Se for apenas para aten-
der as atuais exigéncias para o exame
de PLA do Departamento de Avia-
¢ao Civil do Ministério da Aerondu-
tica (DAC), entdo nao serd de nivel
universitdrio.

Outra curiosidade: para passar nos
exames do DAC, anota minima € sete
em cada matéria. E para passar nas
demais matérias de Cultura Geral?
Serd suficiente para o nivel que se
pretende? “Jack of all trades and
master of none”; serd esse o resulta-
do? Mais outra: por que s6 conheci-
mentos hidrdulicos e ndo os sistemas
elétricos, motores, estruturas etc?
Serdo os avides do futuro hidrauli-
cos? Até que seria bom; ndo haveria
perigo de fogo elétrico a bordo.

Via onica

*Vdrios sdo os caminhos que con-
duzem ao Senhor”. A sabedoria das
Escrituras levou uma paulada na tes-
ta. Suponhamos que um engenheiro
V4 procurar emprego, € na entrevista
lhe perguntem: “‘onde o senhor se for-
mou?” Ele responde: “na Faculdade

X". Os empregadores justificam: “des-
culpe-nos, aqui s6 admitimos da Fa-
culdade Y. O estupefato candidado
tenta argumentar: “mas por favor, veja
os meus recordes, meus registros aca-
démicos, a opiniao dos que me deram
estdgio, minha experiéncia, minha...”
“Desculpe; s6 Faculdade Y. Repita o
seu curso nesta e ai pensaremos em
admiti-lo. Passar bem”.

Pelo que foi declarado no Flight
Deck n°® 93, entendemos que se hou-
ver um engenheiro formado no Insti-
tuto Tecnolégico de Aerondutica
(ITA), com licenga de PC/IFR/mul-
timotor e umas 500 horas de v6o, ndo
terd emprego na Varig. Idem um pi-
loto bacharel em Direito ou formado
em Administracdo ou oriundo da
FAB. Terd que passar pela PUC e
fazer todo o curso. Ndo serd um tanto
pretencioso e anti-racional? Ha ou-
tros aspectos. Se a Varig desse o cur-
so “ab-initio” como fazia no passa-
do, a custo zero para o candidato,
poderia se dar ao luxo de tal exigén-
cia. Se da mesma forma, desse o cur-
so parte subvencionado, parte ressar-
cido pelo aluno, ainda seria aceita-
vel. Mas eximir-se do processo ape-
nas fornecendo ou indicando alguns
de seus funciondrios como instruto-
res de matérias técnicas (que ja foi
mencionado anteriormente como uma
distor¢do do curso de nivel universi-
tario) e ainda exigir a conclusao des-
S Curso para ingresso em seus qua-
dros de pilotos, nos parece um tanto
fora de proposito. .

A passagem pelas escolas de avia-
¢do européias anteriormente mencio-
nadas era, de um modo geral, e du-
rante apenas algumas épocas, uma das
condicdes ou pré-requisitos para o
ingresso nas empresas inter-relacio-
nadas. Erarecondicionada por outros
fatores: a experiéncia académica do
candidato, por exemplo. E como
mencionei, 4 excecdo da ex-Unido
Soviética, 0 ingresso as empresas era
via suas academias, tendo havido, ao
longo das épocas, variagcdes enormes
em torno deste mesmo principio, sem-
pre em funcdo de adequar a flutuag@o
da relagdo demanda/oferta (de mao-
de-obra).

Nem as Forcas Armadas adotam este
critério. Os candidatos admitidos nas
Academias poderdo ter feito curso

colegial em qualquer escola do pais,
sem necessariamente terem sido alu-
nos de Barbacena, Angra dos Reis ou
Campinas, ou dos vdrios colégios mi-
litares. Um pais com a nossa realida-
de s6cio-econdmica ndo pode, ndo faz
bem em promover uma tal iniciativa
que, apesar das declaracdes da Empre-
sa, através de seus autorizados porta-
vozes, é elitista, sem sombra de duvi-
da, com altissimo risco para o candi-
dato e zero-risco para a Empresa.

Tempo de formagio

Analisando os aspectos da correta
e competente condugdo das atribui-
¢oes pedagogicas e docentes dos res-
ponsaveis pelo curso, estando assi-
milados como isentos de grandes fa-
lhas, vamos nos deparar com mais um
fator interessante. Como no Brasil o
candidato a Piloto Privado (PP) sé
pode iniciar seu treinamento pratico
aos 18 anos, e ainda levando-se em
conta que tudo funcionard sem obs-
taculos, o mais cedo que se conse-
guird colocar um vestibulando nos
bancos da PUC para o curso em ques-
tao serd aos 18 anos e meio. Forma-
do aos 22 anos e meio, se tudo fluir
maravilhosamente bem, estard inici-
ando sua instru¢dao em rota num 737
aos 23 anos no minimo. Mas em ter-
mos reais, isso deverd acontecer, em
média, aos 25 anos, provavelmente.
Temos ai uma expectativa média de
uns 30 anos de vida profissional; cin-
co anos a menos do que por outra sis-
temdtica (a que sempre houve). Tal-
vez fosse melhor analisar esse aspec-
to mais amplamente. Se a idade ma-
xima para prestar vestibular for 25,
entdo a vida itil profissional cai para
25 anos (admitindo que o piloto se
aposente aos 55 anos).

A excec¢do da Faculdade de Medi-
cina (o mais longo curso universita-
rio), essa média de idade para o ini-
cio das atividades profissionais fica-
rd acima das demais dreas académi-
cas e muito acima das profissdes téc-
nicas de nivel médio. Nio € qualquer
pais que pode se dar a esse luxo. O
aspecto mais contundente € que o fa-

CONTATO 169- 15



tor econdmico, antes do fator capaci-
dade/competéncia, ird selecionar os
candidatos. Uma injustica, sem di-
vida, e uma inversdo dos principios
que deveriam nortear a politica edu-
cacional e de formacéio profissional.

Inadequagio administrativa

A Empresa pretende suprir seu qua-
dro de pilotos a partir dos formandos
em Ciéncias Aeronduticas da PUC/
RS. Serd que conseguird? Vamos
analisar. Sdo 66 vagas por ano. To-
mando por base toda uma indelével
histéria de desacertos estratégicos
quanto as necessidades numéricas do
quadro de tripulantes - fato inegével,
embora com culpa atribuida ao trife-
g0 - como pode-se depender de um
projeto com essas caracteristicas sem
aos menos uma alternativa?

Vamos projetar um furo de previ-
sd0. Em vez de 60 pilotos, num de-
terminado ano, aconteceu um daque-
les ja conhecidos “imprevistos™ do
trafego e a necessidade passou para
100. De onde serdo arregimentados
os outros 40?7 E o que acontecera a
esta gente durante sua vida profissio-
nal? Terdo tratamento diferenciado
em comparagio aos colegas “acadé-
micos”, sem as mesmas oportunida-
des, ou serdo tratados como filhos le-
gitimos? E receberdo a necessdria
adaptacdo, a posteriori? E se ocorrer
o inverso? O que irfio fazer os azara-
dos excedentes? Gastar ainda mais
tempo e recursos financeiros para
adaptar-se a outra funcdo ou aguar-
dar uma possivel vaga? Aguardar fa-
zendo o qué? Praticando o que apren-
deu onde?

Essas nio sio questdes que brotam
daimaginacdo. Sdo baseadas em uma
realidade concreta, passada e presen-
te e que infelizmente, de tanto perdu-
rar, banalizou-se, sendo até alvo de
chacota entre os tripulantes. Se essa
realidade néo for corrigida, confirma-
remos o alastramento de uma velha
situacdo - a incompatibilidade.

O boletim Rosa dos Ventos n° 119
destaca um pronunciamento do Cmte.
Luiz Martins, responsdvel na Varig
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pelo projeto da Universidade do Ar:
“H4 que se buscar um algo mais a
fim de se superar a concorréncia”. Al-
gumas empresas de aviacdo ainda
utilizam em suas chamadas publici-
tarias a figura do tripulante (piloto)
reforcando a idéia de uma instituicdo
segura, competente e diferenciada em
relacdo as suas concorrentes, basean-
do essas qualidades no seu capital hu-
mano. Mas a real batalha no campo
da concorréncia se dd em outros ce-
ndrios, longe dos nossos inocentes e
deslumbrados olhos.

Hé, sem divida, algum peso a ser
atribuido ao tratamento e sensacio de
confianga e atencao que a tripulacio
oferece ao usudrio. Porém, um des-
mando administrativo que resulte em
ocorréncias nas dreas de reserva, des-
pacho, bagagens, servico de bordo,
pontualidade, carga, bem como - e
talvez principalmente - na politica
tarifdria, colocardo por terra boa par-
te do nosso empenho profissional.

Atrasos, incidentes de embarque/
desembarque, mazelas de programa-
¢do e de planejamento tém sido ao
longo dos tempos fator de preocupa-
¢ao e engendram intervencdo siste-
miética dos comandantes, resolvendo
as situagdes. Sem serem bacharéis,
notem bem. Os incidentes causados
por tripulantes sdo, comparativamen-
te, bem mais reduzidos. No frigir dos
ovos, somos mais bem sucedidos.
Mereceriamos ser mais reconhecidos
do que receber reprimendas.

Que tal exigir um curso.de forma-

¢ao em Administracdo de Empresa de
Transporte Aéreo a todos os que ocu-
pam postos gerenciais para cima, na
administragdo da Empresa?
_Nio serd também uma boa idéia?
E mais compativel com essa nova vi-
sio empresarial. Assim, teremos
condi¢do de colocar cada macaco
em seu respectivo galho. Um piloto
preparado em nivel de bacharelado
poderd ter expectativas de melhores
ganhos. Nada mais natural e previsi-
vel. Estard a Empresa contemplan-
do isso? Temos uma histéria de sa-
larios correndo em dire¢ao oposta as
exigéncias de ordem técnico-profis-
sional, & sofisticagiio e produtivida-
de dos equipamentos. Como ird com-
portar-se a Empresa perante este
novo quadro?

Alternativas

Esse projeto carecia de maturidade
e discussdo mais ampla. Mas, por
enquanto, € fato consumado. Seria
possivel conseguir o mesmo resulta-
do que se almeja, de outra forma? A
resposta que sustento convictamente
¢ sim. Como?

Nio acho tdo injusto que, se a Em-
presa desse o curso de formagao “ab-
initio” ou, no maximo, admitindo o
candidato com o PP, solicitasse o res-
sarcimento desse aluno aproveitado
em seus quadros em mddicos e lon-
gos descontos em folha. Talvez até o
piloto pudesse abater esses descon-
tos em suas declaracoes de renda a
titulo de despesas com instrucdo. E
ndo ficaria devendo favores.

Em dois anos de regime integral,
poder-se-ia propiciar um excelente
curso de formacdo de piloto comer-
cial com énfase nas dreas de cultura
técnico-especializada e a inclusdo de
algumas matérias de uso mais imedia-
to da cultura profissional (Leis e Re-
gulamentos, Medicina de Aviagio) ou
geral (Direito Aerondutico e Civil,
idiomas) pois sua capacitacdo serd
para copiloto, inicialmente.

Para que isso fosse possivel, seria
necessdria uma honesta revisdo do
funcionamento da Evaer, em todas as
épocas passadas. Ex-alunos noticiam
os mais variados e consistentes teste-
munhos de desperdicio de tempo e
baixo nivel de ensino tedrico.

Durante os primeiros anos de sua
vida profissional (dois ou trés anos)
o copiloto continuaria com suas obri-
gacoes académicas num regime de
estudo dirigido, tempo em que apren-
deria todas as demais matérias pre-
vistas no curso de Bacharelado, apre-
sentando suas provas de estudo e as-
simila¢do como se fosse um curso por
correspondéncia, obtendo créditos no
que se poderia considerar um curso
de comando, visando a sua futura
promogao.

Periodicamente, alguns dias dedi-
cados ao Ensino, em sala de aula, para
verificagio e explanacgdes adicionais.
Como um curso de pdés-graduacao.



Perfeitamente factivel a um custo
muito menor e com resultados até
mais positivos, uma vez que € mais
motivador. O piloto ja estard traba-
lhando desde os 20, 21 anos, produti-
vo e de olho grudado na sua promo-
¢do a comando.

Arrematando

Um curso que visa a injetar na ca-
be¢a de um jovem piloto, praticamen-
te a saturacdo, uma quantidade de
informagdes que teoricamente o ca-
pacitard a comandar uma aeronave
comercial, sendo que - de imediato -
sua funcio serd de assessoramento.
Mas assessoramento técnico, nio de
comando, ndo estratégico, pois esta-
ra lhe faltando a necessdria experién-
cia. Supondo que o aluno entre para a
Faculdade ou Instituto com as 50
horas minimas do PP, terd quatro anos
para voar as 150 horas minimas res-
tantes, ou seja, uma média de 37 ho-
ras e meia ao ano. Com que entusias-
mo sentard no banco da escola para
assistir uma aula de geopolitica?

Obtidos os créditos nesta e nas ou-
tras matérias que cada um julgar me-
nos interessantes, possivelmente nun-
ca mais abrird um livro para se atua-
lizar a respeito. Terd sido um desper-
dicio.

Um ou outro aluno poderd estar
“duro”, sem recursos para voar nos
1° e 2° anos do curso ou até no 3°.
Tera que concentrar tudo no 4° ano.
Provavelmente, serd muito cansativo.

E, repptindo. sem garantia de em-
prego. E um empreendimento quase
suicida para um jovem cujos pais es-
tejam no limite do esfor¢co para man-
té-lo durante o curso. Para os abasta-
dos podera ndo doer tanto, mas con-
tinuard sendo um extravio como tan-
tos outros que se praticam no nosso
perdulario Pais.

Grandes devaneios, pobres realiza-
¢oes. Estaremos assistindo a mais um
duvidoso episédio? ]

Jodo Jacques Green é Comandante
de B747-200 na Varig e membro do
Conselho Editorial da Contato.

Qual sua opiniao sobre
a Universidade do Ar?

A criacdo da Universidade do Ar foi
uma importante conquista de nosso
grupo e caberd a nds lutar pela sua
efetivacdo e pela sua consequéncia

PEDRO GOLDENSTEIN

EU SOU

' A FAVOR

1993. Nesse ano de grandes perdas
e maus pressagios para a Aviacdo Co-
mercial Brasileira, uma das poucas
conquistas dos Pilotos da Varig - e
dos aeronautas de nosso Pais - foi a
fundacdo do Imstituto de Ciéncias
Aeronauticas na PUC-RS.

Desde as articulacdes iniciais, a
APVAR foi convidada pelo Diretor
de Operacdes, Cmte. Riet, a testemu-
nhar esse acontecimento histérico: a
pedido do Cmte. Fochesato, presiden-
te da APVAR, representei em setem-
bro passado a nossa entidade no pri-

fLavio DEL cAR\O

meiro Workshop. Entrosado com o
tema, acabei sendo convidado pelo
Cmte. Riet a participar das reunides
que se seguiram, em conjunto com a
PUC, para elaboracao do curriculo
inicial do curso.

Meu contato com os colegas da
Varig (de Recursos Humanos, Ope-
ragdes, Diretoria Técnica, etc) e com
professores de diversos departamen-
tos da universidade gaticha envolvi-
dos me tornaram um entusiasta do
projeto. E l6gico que “entusiasmado”
ndo quer dizer cego nem acritico;
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repiodudio

existe muito a ser aperfeicoado ou
mesmo modificado neste esbogo ini-
cial, sobre o qual foram convocados
os exames vestibulares deste ano,
porém acredito que a qualidade e a
direcdo dessas modificacdes depen-
derdo fundamentalmente da nossa
interferéncia enquanto grupo. Expli-
CO a Seguir.

Por que um curso superior?

A melhoria do ensino bésico de
aviacdo € uma antiga aspiragao dos
Pilotos brasileiros. Mesmo com to-
das as dificuldades econdmicas do
pais, a aviacdo comercial vem se mo-
dernizando constantemente nas ulti-
mas décadas. O trifego aéreo se in-
tensificou, os equipamentos se sofis-
ticaram, os requisitos de seguranca
aumentaram e com eles, a exigéncia
de uma postura gerencial moderna por
parte dos Comandantes. Tudo mudou,
apenas os aeroclubes parecem ter con-
tinuado na mesma.

Salvo algumas poucas e destacadas
excegdes, 0 ensino basico de pilota-
gem no Brasil ainda é 0 mesmo de 30
anos atrds: cursos teéricos improvisa-
dos, professores (ainda que esforca-
dos) intuitivos e despreparados, avi-
oes velhos, quase nenhum equipamen-

to de vdo simulado. A honrosa profis-
sdo de instrutor bésico de pilotagem -
o profissional que deixa as marcas
mais profundas na formacio dos futu-
ros Comandantes dos jatos interconti-
nentais - continua sendo na maior par-
te das vezes um bico, um sub-empre-
go que as vezes nem € remunerado;
troca-se por horas de voo.

O mais preocupante € pensar que o
jovem formado hoje nesses moldes
estard provavelmente ativo no ano
2030. Qual serd o tipo de aeronave
que se voard nessa época? Superso-
nicos? Mega-Transportadores com
mil assentos ou mais? A resposta (ou
a didvida embutida) nesta pergunta
nos remete a necessidade de uma for-
magdo muito mais diversificada e
abrangente que a atual. De nada adian-
ta preparar um especialista em mar-
cacdes dobradas NDB, se ele voard
uma aeronave sub-orbital guiada por
sinais de satélite.

A palavra chave para garantir a lon-
gevidade profissional do Piloto €,
portanto, versatilidade. Somos teste-
munhas, por exemplo, das dificulda-
des experimentadas por alguns de nos
quando da introdug¢do dos equipamen-
tos glass-cockpit (e os softwares
destes equipamentos sido sabidamen-
te simples - “user-friendly ~, como
gostam de dizer os gringos). O que
vird pela frente nas proximas gera-
coes de avides?

¥ !

Vista aérea do Camus Universitdrio dn PUC/RS, que abriga agora o Instituto de Ciéncias

Aeronduticas
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E a “Universidade do Ar”, res-
ponderé a todas essas indagacdes?

Projeto e realidade

Na sua concepc¢ao original, com cer-
teza sim. Por um lado garantindo uma
formag@o bdsica em Matemadtica e
Ciéncias, s6lida o suficiente para que
os futuros pilotos ndo tenham difi-
culdade de estudar, entender e se
adaptar a qualquer nova tecnologia,
por mais inovadora que seja em rela-
¢do aos modelos de avido/sistemas/
instrumental e filosofia operacional
conhecidos atualmente.

O curso inclui ainda matérias de
Direito, Administragdo e Psicologia,
correspondendo assim a necessidade
das empresas aéreas de profissionais
com maiores habilidades gerenciais
e condicdes de atender tanto as obri-
gacdes e prerrogativas do Codigo
Brasileiro de Aerondutica, como re-
presentar os interesses comerciais de
sua empresa.

Um aspecto destacado no projeto
original era a garantia de uma mai-
or homogeneidade e rigor na for-
macao bdsica de pilotagem. A idéia
inicial era de que o vestibulando
entrasse na escola “zero horas”, de
forma que seu aprendizado de Pilo-
to Privado, Comercial e Instrumen-
to fosse feito sob supervisdo do
Instituto de Ciéncias Aeronduti-
cas, na propria Evaer ou em aero-
clubes credenciados pela PUC/Va-
rig, desde que garantido o nosso
Padrdao Operacional, a qualidade
diddtica e a integracdo com as ma-
térias tedricas da faculdade.

Esta dltima particularidade ainda
nio foi garantida no projeto em an-
damento mas, ainda que de dificil
viabilizacdo e alto custo, tenho certe-
za que se impord a médio prazo como
uma necessidade para a qualidade e
diferenciacio dos Pilotos profissio-
nais oriundos do Instituto.

Mesmo assim, sem nenhum fetiche
ou supervalorizacio da formacdo su-
perior e sem nenhuma intencdo de
estabelecer uma comparagdo com a
nossa geracdo de aviadores, tenho
certeza de que um Comandante com



uma boa base de Matematica, Infor-
matica e Fisica e com conhecimen-
tos de Psicologia, Pedagogia e Ad-
ministracdo terd 6timas chances de ser
bem sucedido.

O préprio ambiente universitdrio
terd, sem duvida, uma grande parcela
de contribui¢do na formagdo desses
pilotos. E inegdvel que a convivén-
cia dindmica, pluralista e democréti-
ca de uma grande instituicdo como a
Pontificia Universidade Catélica do
Rio Grande do Sul deixa marcas
indeléveis no cardter de qualquer pes-
soa. Nio € a toa que a maior parte das
grandes empresas aéreas americanas
e européias exigem que seus candi-
datos a Pilotos tenham um diploma
de nivel superior. Estas empresas
compreendem bem a contribuicdo de
um bom ambiente universitdrio na
geracdo de profissionais com grande
iniciativa, mente aberta e visdo cos-
mopolita.

A Universidade do Ar
e seus criticos

Logo que foi divulgada a criacdo
do Instituto de Ciéncias Aeronduti-
cas, em meio ao meu ji confesso
entusiasmo, me surpreendi com as
criticas ao projeto, muitas delas ex-
tremamente dcidas. Atribuo parte
destas criticas a falta de informa-
cdo. Avalio, por exemplo, que foi
um erro a APVAR ainda nio ter se
posicionado formalmente sobre a
questdo. Um bom comeco teria sido
a publicagdo em um Informe do
meu relatdrio a Diretoria da Apvar
sobre a participacdo no primeiro
workshop. Infelizmente optou-se
pelo siléncio, o que ndo favorece o
debate. E 6timo que possamos ago-
ra, através daCONTATO, aprofun-
dar o assunto.

Concordo com algumas criticas.
Discordo de suas conclusoes e des-
dobramentos. Vejamos:

- “O curso é caro”

Concordo integralmente e este € um
problema generalizado do ensino par-
ticular do pais. E muito caro e, inclu-
sive, ndo vejo como um de nossos

filhos possa ingressar na Empresa se
tivermos que pagar PP, PC e mais as
mensalidades da PUC aos valores
propostos. O ideal seria, naturalmen-
te, uma escola superior para forma-
¢do de pilotos publica e gratuita. A
iniciativa, alids, deveria ter sido dos
Ministérios da Aerondutica e da Edu-
cacdo e o curso sediado em uma Uni-
versidade Federal ou, quem sabe, no
proprio ITA.

E dificil, no entanto, pensar numa
exigéncia radical desse tipo face a
faléncia generalizada dos servigos
ptiblicos do nosso pais. Entendo que
caber4 a nés, Pilotos, mais uma vez,
lutar pela democratizacdo do proje-
to, seja através de verbas publicas para
o custeio parcial do Instituto, seja
através da concessdo de bolsas de
estudo. Além do governo, a prépria
Varig que tem um interesse estraté-
gico no projeto deveria estudar algu-
ma forma de financiamento, particu-
larmente para os filhos de seus funcio-
ndrios que vierem a ser selecionados
no vestibular.

- “E um absurdo o curso superior
ser pré-requisito para se entrar na
VARIG”

Ao bancar um projeto desta mag-
nitude, ¢ evidente que a Empresa
precisa sinalizar aos futuros cole-
gas, interessados em voar na Varig
conosco, a importdncia do bachare-
lado em Ciéncias Aeronauticas.
Por outro lado, muita dgua vai rolar
até a formatura da primeira turma
daqui a quatro anos e, se até 14 a
Empresa precisar com urgéncia (es-
pero que precise...) de Pilotos, nin-
guém tenha dividas de que recor-
rerd ao mercado.

O importante (e € como eu entendo
essa “exclusividade™) € que assim
como a Evaer até bem pouco era, a
PUC-RS passard a ser agora a prin-
cipal porta de entrada na Empresa e
os jovens de 17/18 anos que sonham
em ser Pilotos da VARIG devem,
sem divida, comegar por l4.

- “Os formandos desta escola serdo
‘peixes fora d’dgua’ quando entra-
rem na linha”

Um niimero significativo de pilo-
tos de nosso quadro atual tem algum
curso superior. Se computarmos

aqueles que ndo completaram seus
cursos, eu diria que, pelo menos na
geracdo mais recente, constituem a
maioria. Estes Pilotos sdo também
“peixes fora d’dgua™?

Talvez o que esteja por trds deste
sentimento seja um certo temor de
como este aperfeicoamento afetard a
nds, Pilotos, que ndo aprendemos a
voar em um curso superior. Acredito
que vai afetar da forma mais positiva
possivel: os futuros bacharelandos
ndo deixardo de respeitar a hierarquia
e a disciplina operacional de nossa
Empresa e ndo terdo motivos para
desconsiderar a experiéncia dos Pi-
lotos mais antigos. Por outro lado, tra-
rdo uma bagagem de maturidade e
conhecimentos da Universidade que,
dentro do espirito CRM, s6 podera
contribuir para a boa administracio
de nossas cabines.

Os “Pilotos de nivel
superior” e nos

Os Pilotos de Linha Aérea j4 sio,
para alguns efeitos (prisdo especial,
por exemplo) reconhecidos como pro-
fissionais de nivel superior. Acredito
no entanto que, caso o exemplo da
PUC/Varig frutifique, € inevitdvel
que sejam abertos outros cursos e,
mais tarde, como ja ocorreu com 0s
jornalistas, o curso superior passe a
seruma exigéncia para o proprio exer-
cicio profissional (naturalmente com
o reconhecimento prévio dos PLA’s
jé existentes).

Caso se confirme esta tendéncia, os
Pilotos atuais se beneficiardo larga-
mente dessa elevacdo geral do con-
ceito social de nossa profissdo, com
repercussoes ao nivel politico exter-
no (Codigo Brasileiro de Aeronduti-
ca, Regulamentacdo Profissional,
Aposentadoria Especial, etc), inter-
no (organograma das Empresas, au-
toridade do Comandante, importan-
ciarelativa dos setores de Operagdes)
€ - por que ndo - em nossos salarios.
Afinal, os novos colegas, depois de
investirem tanto em sua formacio e
de serem tdo bem preparados, certa-
mente exigirdo uma remuneragio
condizente.
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Essas vantagens todas, naturalmen-
te, ndo sdo automaticas. O curso su-
perior poderd servir em muitos aspec-
tos como catalisador de nossas lutas
e os futuros colegas que dele sairem
terdo todo o interesse e condigdes de
se juntarem ao NossO grupo na me-
lhor das sinergias.

Para nés Pilotos da Varig, a reper-
cussdo serd mais imediata, na medi-
da em que a boa imagem que nosso
grupo jd tem junto ao ptiblico usud-
rio serd reforcada com a noticia de
que os novos pilotos estdo ainda mais
bem preparados. Acredito sincera-
mente que os Comandantes de uma
Empresa ainda sdo o seu melhor car-
tdo de visita e que estd em nossas
maos uma parcela significativa da ca-
pacidade (e da responsabilidade) de
“desenrolar” a aviacdo, transmitir se-
gurancae tranquilidade aos passagei-
ros e consolidar uma imagem positi-
va da Empresa.

Nesse sentido, concordo com o
“Flight Deck” quando afirma que os
Pilotos, mais bem preparados na
PUC/RS, contribuirdo para a diferen-
ciagdo do nosso “produto” no merca-
do. Acredito também que se o grupo
de Pilotos da Varig souber entender
a importancia estratégica deste dado
e aAPVAR souber administra-lo ade-
quadamente, além das vantagens in-
diretas (crescimento e lucratividade
da Empresa) teremos condicoes de
lutar por uma valorizacdo direta de
nosso trabalho.

Minhas criticas ao projeto

Como ja expus, considero o Insti-
tuto de Ciéncias Aeronauticas uma
conquista dos Pilotos brasileiros, que
precisa e merece ser defendida. Ndo
vejo forma melhor de defender algu-
ma coisa do que lutar pelo seu aper-
feicoamento:

-E essencial amarrar o curso prati-
co ao curriculo tedrico. Para que o
Instituto possa responder plenamen-
te pelo diploma de seus Pilotos, estes
dois mddulos precisam estar total-
mente integrados. O ideal seria a pro-
pria Evaer se encarregar do treina-
mento de voo para PP, PC e IFR, afi-
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nal a “Escolinha” tem um belo par-
que de mono e bi-motores e dentro
da Empresa ja temos tradi¢cdo na pe-
dagogia de instru¢do (CFI) e padro-
nizacao operacional.

-Um Bacharelado em Ciéncias Ae-
ronduticas é, por defini¢do e pela pro-
pria vocacio da profissdo de Piloto,
um curso da drea de Exatas. A grade
curricular foi composta muito rapi-
damente - uma exigéncia do proces-
SO - € ao tentarmos adaptar a propos-
ta de curriculo ao perfil levantado
como ideal para um Piloto, acabamos
gerando um nimero excessivo de cré-
ditos (horas-aula) em areas como Fi-
losofia, Psicologia, Religido, Turis-
mo, Medicina, Direito, Sociolologia.
Embora sejam matérias importantes,
nio me parece correto que ocupem o
espaco da Fisica, Matematica e In-
formaética que serdo, sem sombra de
duvida, as ferramentas bdsicas de
qualquer aprendizado posterior nas
matérias técnicas especificas.

-E preciso, portanto, que o curri-
culo seja reequacionado de forma a
priorizar as matérias mais proximas
da atividade-fim de nossa profissao
e reduzir a carga hordria das matéri-
as ilustrativas. O perigo desta revi-
sdo ndo acontecer € o de termos um
curso excessivamente generalista,
nido aprofundando adequadamente
em nenhuma de suas dreas de con-
centracao.

-Um aspecto que foi pouco aborda-
do € o do aproveitamento daqueles
alunos que, ao longo do curso, nao se
adaptarem a pilotagem prética. O ide-
al, na revisao do curriculo, é que seja
possibilitado a quem descubra tardi-
amente a sua falta de vocagio aero-
nautica (e nés sabemos que muitos
s0 descobrem depois de algum tem-
po voando), aproveitar seus créditos
para algum curso correlato, como
Engenharia Operacional ou Adminis-
tracao de Empresas Aéreas.

-O melhor retorno que o Institu-
to de Ciéncias Aeronduticas pode
ter da qualidade de seus cursos &
dos proprios aviadores. Neste sen-
tido, acho extremamente importan-
te que as entidades representativas
dos Pilotos (APVAR, Sindicato)
estejam presentes nos Conselhos
Curriculares do Instituto. A
APVAR, por exemplo, tem uma

longa reflexdo sobre os temas da
profissdo (vide o livro “Voando com
os pilotos”) e € uma pena que esta
experiéncia ndo seja aproveitada
pela nova Instituicdo.

Conclusiio

As vezes € mais ficil criticar do que
identificar méritos. Mais dificil ain-
da é reconhecer responsabilidades e
ASSUMIT COMpPromissos.

A discussido em torno da “Univer-
sidade do Ar” lembra um pouco a si-
tuacdo do nosso grupo em 1989 quan-
do, em meio ao movimento da Para-
da de Instru¢do por Seguranca de
V6o, a Administracio da Empresa
anunciou a criagdo do CRM, do CFI
e a reformulacdo da EVAER. Estas
siglas representavam boa parte de
nossas melhores aspiracdes e sua efe-
tivacdo era uma vitéria inegavel do
grupo.

Naquele momento, em vez de as-
sumirmos a parcela de responsabili-
dade que a conquista nos impunha -
reavaliar o movimento, trabalhar ar-
duamente pela consolidacio das con-
quistas - preferimos enterrar a cabeca
como avestruzes e fingir que os no-
vos cursos ndo tinham nada a ver
conosco. Os resultados da época in-
felizmente todos lembram...

Vejo da mesma forma a criagdo do
Instituto de Ciéncias Aeronauticas
e do Curso Superior de Formacio
de Pilotos. E ficil ficar do lado de
fora repetindo que “esta ndo era exa-
tamente a escola que queriamos”, que
“poderia ter sido melhor” e que “como
foi criada n@o serve”. Serd muito mais
produtivo, por outro lado, pér maos a
obra, reconhecer que houve um gran-
de avanco - um verdadeiro salto de
qualidade - no processo de formacio
dos Pilotos brasileiros e que depende
de nos, como individuos e enquanto
grupo através da APVAR, lutar pelo
aperfeicoamento da recém-criada ins-
tituic@o e pela elevacdo e valorizacdo
de nossa profissio. |

Pedro Goldenstein é Comandante de
B 737-300 na Varig e membro do
Conselho Editorial da Contato.





