rasil Revistas
JATOS
TOP DE
LINHA

AL AN 3 €400 MAGAZ I N E 1 ol;(A IE;C7C(;,(\)l
E GLOBAL
7500

[ CROSSOVERS JETS |

E2 X A220

NOVOS JATOS EMBRAER E
AIRBUS FRENTE A FRENTE







patamares.
tornam a

criticos de mntor ao fabricante apos cada voo.
ca vem em primeire lugar.

‘_if‘ale com um especialista da Daher:
TBM (Americas) (954) 993-8477 (International) +33 5 62 4177 88

www.tbm.aero

TEITH HEMESAFE




@ner

group

AERO MAGAZINE
BRASIL - ANO 28 - N* 329 - 2021

DIREGAO
Publisher
Chuisian Burgos - chrisiandinnereditors com be

Diretora de Operagses
Christiane Burgos - chistaneBianerediora com be

REDAGAO

REVISTA

Editor-chefe

Galiano Agmon - gilisacdaeromagazine com b

DIGITAL
Editor
Edmundo Ubiratan - edmundo@aeromagazioe com bt

Colaboradores
Aotoni José Carneiro Campos. Eduarda Sancrict
Francisco Costa. Paulo Marcelo Soures

« Teomes Bersto Ceretta

ARTE
Diretor de Arte

Ricardo Torqueo - icardod@inaereditora com br
PUBLICIDADE { ADVERTISING
peblicidadedinnereditors com br

455 (1) 3876-0200 - ramal 11

Representante Comercial Brasil ¢ América Latina
Teresa Rebelo - teresarebelo imnesgmail com

MARKETING
Coordenador

Vinicius Arato - vinicius innareditora com be
Arte

Leandio Soures - ated@innereditors.com be

INTERNATIONAL SALES.
id

0 - saleseinnerpublishing ret
Masketing - marketing@ianereditora com.br

FINANCEIRO
financeiroinnerediors com be

CIRCULACAOD
R Scels Marketing Edutorial

ASSINATURAS
assinaturas@imnereditora com br

+55 (1) 3876-8200

ASSESSORIA JURIDICA
Machado Rodante Advocaca
wn machadetodante com bt

FALE CONOSCO
Infoianereditors combe | + 55 (1) 3976-8200

IMPRESSAO
GrassIndistia Gratica

AERO Magarine ¢ uma poblicagie
mensal da INNER Editera Lids

wew atromagazine com be

A Inner Editora nia se responsabiiza por opinices
idelas ¢ conceitos emitidos nos tentos publicados e
assinados na revista AERO Magazine, por serem de
inteiea responsabildade de seus) autor(es)

Brasil Revistas

OS NOVOS
CROSSOVERS JETS

tradugdo para o portugués da nova categoria de aeronaves
comerciais ndo ¢ obvia. Os chamados crossovers narrowbody
jets seriam jatos de fuselagem estreita intermedidrios entre os
modelos exclusivamente regionais e os avioes de corredor tnico de
maior porte (como o A320 e o Boeing 737), ocupando uma posigao de
transi¢do de um mercado para o outro - na pratica, sendo uma mescla
entre ambos. Disputam esse novo nicho as familias Embraer E-Jet
E2 e Airbus A220, esta derivada do programa C-Series, adquirido
da Bombardier pelo consércio europeu. Preparamos um meticuloso
comparativo entre os jatos, o que lhes rendeu nossa capa.

No mercado de aviagio de negdcios, mais um comparativo.
Pusemos lado a lado trés modelos top de linha, que prometem uma
acirrada disputa pelo mais rentavel segmento do mercado. Estio na
briga o Dassault Falcon 10X, o Gulfstream G700 e o Bombardier Global
7500. Com quatro a cinco zonas de cabine, sio modelos de fuselagem
larga e ultralongo alcance, que retinem o que de melhor a industria
desenvolveu para aeronaves privadas, incluindo suites com chuveiro.

Também publicamos dois artigos especiais com perspectivas do
transporte aéreo brasileiro. Um sobre os desafios da manutengio
aerondutica e outro sobre a retomada da demanda da aviagio regular.

O primeiro redigido pelo coronel Anténio José Carneiro Campos,
vice-presidente da Associagio Brasileira de Manutengio Aerondutica
(M ), e 0 segund; inado por Eduardo Sanovicz, presidente da
Associagao Brasileira das Empresas Aéreas (Abear).

Ainda nesta edigdo, a cobertura do primeiro evento presencial de
aviagdo no Brasil deste ano, o Aviatrade, e duas matérias historicas mais
que saborosas, uma delas resgatando a importéancia das asas enflechadas
para a industria e outra narrando a participagdo do piloto brasileiro
Pierre Clostermann na Segunda Guerra a bordo de avioes da Royal Air
Force (RAF).

1vidolid3

Bom voo,

Giuliano Agmont e Christian Burgos
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DENTRO DO TUNEL

Um recorde inusitado,
perigoso e tinico. O piloto

de acrobacia Dario Costa
VOOU COM Seu ayido por

um complexo de tuneis
rodovidrios em Catalva, na
Turquia. O aviador italiano
decolou do primeiro tinel as
6h43 (hordrio local), cruzando
um complexo vidrio com

dois tineis e um viaduto
conectando ambos. Antes de
pousar em uma rodovia, o
piloto ainda realizou um loop.
A velocidade média do avido,
um Zivko Edge 540, foi de 245
quilometros por hora, voando
a poucos centimetros do teto
do tinel com as asas distantes
menos de quatro metros das
paredes laterais. Segundo a
equipe, as reagdes do piloto
exigiam tempos inferiores

aos 250 milissegundos, com
comandos no manche e nos
pedais de milimetros para
manter a correta trajetoria de
voo. Um dos desafios mais
complexos foi controlar o
turbilhonamento do ar gerado
pela hélice, assim como o
fluxo de ar ao redor do avido,
dentro da construgio. Um

dos momentos mais criticos se
deu ap6s a saida do primeiro
tunel. Além da mudanga de
luminosidade instantinea, ao
longo de 360 metros, o aviio
ficou exposto a ventos laterais,
enquanto o piloto direcionava
a trajetdria para ingressar no
segundo tunel. “Quando sai
do primeiro tinel, o avido
comegou a se mover para a
direita por causa do vento
cruzado e, naquele momento,
tudo ficou mais lento na minha
cabega. Reagi e apenas me
concentrei em colocar o avido
de volta no caminho certo para
entrar no outro tinel’, contou
Dario Costa. Da decolagem
até a saida do segundo

tunel, o avido percorreu 2,26
quilometros, sendo 1.610
metros dentro de um tinico
tinel. Foram cinco feitos
mundiais confirmados pelo
Guinness, o livro dos recordes:
primeiro voo de aviio por um
tinel, voo mais longo sob um
obstdculo sélido, primeiro voo
de avido por dois taneis, voo
mais longo dentro de um tinel
e primeira decolagem de avido
de um tanel.
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INVESTIDA DAS
EMPRESAS DE LEASING

Pela primeira vez, empresas de arrendamento
estdo comprando mais avides do que
companhias aéreas mundo afora. A facilidade
que gigantes do leasing de aeronaves estao
tendo para obter financiamentos mais baratos,
somada aos problemas financeiros que as
companhias aéreas passam por conta da
pandemia de covid-19, explica o fenomeno.
Segundo o presidente executivo da norte-
americana Air Lease Corp, Steven E Udvar-
Hazy, 60% das entregas atualmente estao
sendo destinadas a empresas do setor. Uma
taxa que gestores jamais pensariam que fosse
alcangada. Na década de 1970, a participagao
era de apenas 1%. Udvar-Hazy complementou
dizendo que locadores de avides pagam,
em média, 2% no financiamento de novas
idad qt as comp aéreas dos
Estados Unidos e da Europa pagam o dobro
desse percentual.

RETOMADA
EXECUTIVA

Segundo dados divulgados pela
Associagdo Brasileira de Aviagio
Geral (Abag), de janeiro a maio
de 2021, aeronaves de negocios
realizaram 134,6 mil voos,
27,3% a mais do que aconteceu
no mesmo periodo de 2020 e
praticamente 0 mesmo nimero
registrado em 2019, mostrando
que o setor se mantém aquecido
e pretende crescer ainda mais
diante da retomada da economia
mundial.



A380

O FIM... ...E O RECOMECO

A Emirates confirmou que a Apesar do fim da produgdo, A380 estard em Sdo Paulo
Airbus entregard o seu tltimo 0 iconico A380 voltard aos desde marco de 2020, quando
A380-800 (A6-EVS) antes do fim céus brasileiros ainda este 0s voos de passageiros foram
deste ano de 2021. Atualmente, a ano. A Emirates Airline suspensos devido a pandemia,
companhia ¢ a unica no mundo confirmou o retornou das Dubai é um dos destinos mais
que ainda opera voos comerciais operagdes com o gigante da procurados por brasileiros
com o modelo, que agora é Airbus na rota entre Dubai e e, neste ano, ainda contard
preterido por concorrentes, em Sdo Paulo, juntamente como  com a World Expo, a feira
prol da economia de custos e de Boeing 777-300ER. Esta serd universal que estard em cartaz
reposicionamentos no mercado. a primeira vez que a aeronave  até o préximo ano.

NOVO BOMBARDIER

A canadense Bombardier apresentou o seu mais
novo jato de negdcios, o supermédio Challenger
3500. Trata-se de uma nova roupagem da versao
350, langada em 2013. A aeronave terd uma altitude
de cabine reduzida, dando aos ocupantes a sensagio
de que estardo a 4.850 pés em voos a 41 mil pés,
uma melhoria de 31% em relagdo ao antecessor.

No quesito tecnologia, 0 novo modelo trard a
primeira cabine controlada por voz da industria
para gerenciar sistemas de iluminagao, temperatura
e entretenimento, 0s primeiros carregadores sem
fio em toda a cabine e uma tela 4K de 24 polegadas.
No cockpit, serd introduzido um sistema de
autoprovas padréo equipado para o flight deck, que
oferece as caracteristicas mais basicas de sua classe.
O Challenger 3500 tem previsdo de entrar em
operagio no segundo semestre de 2022.
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CRIMESNO

CENTRO-OESTE

INTERCEPTACAO...

A Forca Aérea Brasileira interceptou
no dia 7 de setembro ultimo, por
volta das 19 horas, uma aeronave que
ingressou no espago aéreo brasileiro
de forma ilegal, sem plano de voo ou
autorizagdo. O caso ocorreu ao norte
do Mato Grosso, envolvendo um
Cessna 172. Apés cruzar a fronteira
da Bolivia, o avido foi acompanhado
pela Defesa Aérea, por meio da rede de
radares de solo e pelo avido de alerta
aéreo antecipado E-99 do 2°/6° GAV,
o Esquadrdo Guardiao. Diante da
confirmagdo de que se tratava de um
voo ilicito, foram acionados os A-29

&

Super Tucano dos esquadrdes 3°/3°
GAV (Esquadrio Flecha) e 2¢/3° GAV

Yooy

(Esquadréo Grifo), que a

amudanga de rotae o
pouso obrigatério em aerédromo

aeronave. Mesmo apos interrogatorio
por ridio, o piloto manteve o

curso original e ndo respondeu aos
questionamentos da forca aérea. A
partir da suspeita, os pilotos militares

..EROUBO

Um Bonanza V35B (PT-ING) e dois Cessna, um 182P
(PT-KDI) e um 182N (PT-DST), foram roubados por
um grupo de cerca de 15 assaltantes no aeroporto de
Aquidauana (SSGC), no oeste do Mato Grosso do Sul. A
agdo ocorreu durante a madrugada. Um vigia foi rendido
e obrigado a abastecer as aeronaves antes da fuga.
Segundo a policia, a quadrilha pode ter vindo do interior
de Sdo Paulo e teria seguido para a Bolivia. O caso estd

instrugoes e
ignoradas. A defesa aérea comandou,
entdo, o tiro de aviso, conforme prevé
o Decreto 5.144, de 16 de julho de
2004. Ainda sem retorno positivo,

a aeronave foi considera hostil e os

(POA), operad

Brasil Revistas

militares efetuaram os procedimentos
de tiro de detengdo. Com o avido
avariado, o piloto realizou um pouso de
emergéncia em uma drea desabrigada,
onde a Policia Federal encontrou mais
de 200 quilos de cloridrato de cocaina.
O piloto conseguiu fugir, mesmo apos
sofrer um pequeno acidente no pouso.

VOO MAISLONGO

A Azul Linhas Aéreas comegard a ofertar quatro voos
semanais entre o aeroporto de Viracopos (VCP), em
Campinas, para a capital de Roraima, Boa Vista (BVB), a
partir de 1° de dezembro, com o Airbus A320neo. A rota
inédita serd a mais longa entre 0s voos domésticos no Brasil,
posto hoje ocupado pela linha Recife (REC)-Porto Alegne

pela mesma comp

diariamente. As partidas para VCP acontecerdo durante a
madrugada, com duragdo de voo de cerca de quatro horas

e cinco

sendo i igado pelo Depar de R
Corrupgao e ao Crime Organizado do Es(ado (Dracco).
Os proprietérios dos avides sio dois pecuaristas, um
deles ex-prefeito de Aquidauana, e um artista. Segundo
o Registro Aerondutico Brasileiro (RAB), da Agéncia
Nacional de Aviagio Civil (Anac), um dos Cessna (PT-
DST) estava com o Certificado de Aeronavegabilidade
suspenso, por “situagao técnica irregular”.
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VENDAS * GERENCIAMENTO

SAIBA QUANTO
VALE A SUA AERONAVE.

Na hora de determinar o prego de venda da sua aeronave, tenha a confianga de saber que o seu

patriménio foi analisado com os melhores recursos disponiveis no mercado.

O Servico de Avaliagdo de Aeronaves da Global Aircraft oferece andlises altamente customizadas,
elaboradas seguindo referéncias internacionais e atuais, que consideram as especificages técnicas,
os aspectos fisicos, os histéricos de operagdo e manutencao, as diversas variaveis do mercado para

o modelo e os sistemas mais modernos de registro, avaliacdo e comparagao de aeronaves.

Para ter uma avaliagao do seu aviao ou helicoptero e garantir a melhor venda para seu patrimonio,

entre em contato com a nossa equipe de especialistas ou visite https:/bit.ly/avalieaero.

vendas@globalaircrafts.com www.globalaircrafts.com sales@globalaircrafts.com
Brasil: 71 4062-9855 — Salvador Estados Unidos:
21 4063-7308 — Rio de Janeiro 41 4042-7430 — Curitiba +1(954) 676-4092

61 4042-1455 — Brasilia 31 4042-8764 — Belo Horizonte
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DESASTRE EM PIRACICABA

Um Beechcraft B200GT King Air com sete pessoas a
bordo caiu apés decolar do aeroporto de Piracicaba
(QHB), no interior de Sao Paulo, e chocou a comunidade
aerondutica. A aeronave de matricula PS-CSM perdeu
altitude logo apds a decolagem e caiu em uma drea de
mata. Ela seguiria para o Pard com o sécio da empresa
Raizen, que controla a marca Shell no Brasil, Celso
Silveira Mello Filho, além da esposa e trés filhos dele.
Todos os ocupantes, incluindo o piloto e o copiloto,
perderam a vida. Pelo menos trés videos registraram o
momento da queda, mostrando o bimotor em posi¢io
de “faca’} como se diz no jargao aerondutico. Segundo

0 Registro Aerondutico Brasileiro (RAB) da Agéncia
Nacional de Aviagio Civil (Anac), o King Air estava

em situagio regular e havia recebido o Certificado de
Verificagio de Aeronavegabilidade (CVA) no dia anterior
a0 desastre. Seu primeiro voo foi em 2019. (Foto:
gentilmente cedida por Lucas Gabardo).

TRILHOS
ATE GRU

Agora é oficial.
A construgio
do chamado
Automated
People Mover 5
(APM) no =8

aeroporto internacional de Sdo Paulo (GRU), em
Guarulhos, comega em 2022 com prazo de conclusio de
dois anos, previsto para 2024. O APM ¢ um veiculo sobre
trilhos integralmente automatizado, que ligard os trés
terminais do aeroporto a estagio Aeroporto-Guarulhos
da linha 13-Jade da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM). Estao previstos investimentos
de quase 272 milhdes de reais no novo transporte. Parte
desse valor serd arcado pela outorga que a concessiondria
GRU Airport pagaria 2 Unido. O novo modal terd 2.731
metros de extensdo com trés composigdes capazes de
acomodar 200 pessoas cada. Atualmente, é preciso
utilizar 6nibus cedidos pela concessiondria para se
deslocar da estagio ferrovidria aos terminais. Estima-se
que haverd uma economia de 40% no tempo de viagem

e de espera.
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43.610

E 0 niimero de aeronaves que companhias aéreas
comprardo nos proximos 20 anos, pagando por elas
7,2 trilhoes de dolares e tendo de contratar mais de
dois milhdes de funciondrios para operé-las (sendo
612 mil pilotos), segundo a Boeing, que considera um
crescimento médio anual do PIB mundial de 2,7%.

" (" DREAMLINER
NO BRASIL

A Latam Brasil vai
comegar a operar voos
com o Boeing 787
Dreamliner a partir
de dezembro. Serio
deslocadas quatro aeronaves da matriz do grupo, no
Chile, para o pais. A primeira delas, um 787-9 de
matricula PS-LAA (ex-CC-BGO), iniciou 0s voos
de certificagao no fim de setembro tltimo. Os 787
substituirdo o Airbus A350-900XWB. A primeira
operagdo com passageiros serd para Madri (MAD),
com previsao para a ultima qui do ano.

APOSENTADORIA PRECOCE —_—

O Reino Unido deverd aposentar seus 53 cagas
Eurofighter Typhoon Tranche 1 até 2025. Atualmente,

as aeronaves atingiram menos da metade do ciclo de

vida estrutural previsto, que considera ao menos seis mil
horas de voo. Ainda que sejam avides novos, a Royal Air
Force (RAF) planeja reduzir drasticamente os custos de
operagao com a familia Typhoon. A versio Tranche 1,

a primeira de quatro séries desenvolvidas, ¢ dedicada
basicamente para missoes de superioridade aérea, sendo
usada como aeronave de alerta de reagio rapida. O
modelo conta com grandes limitagdes para uso de misseis
ar-ar, além de capacidade limitada ar-solo. A intengio

¢ operar apenas com as variantes de maior capacidade,
que atendem aos requisitos multimissiao da RAF. Desde
2018, a forga aérea jd aposentou quase a totalidade dos 17
cagas Typhoons biplace, que foram canibalizados e usados
como pegas de reposigio para a frota em servigo. Ao final
de 2025, os atuais Typhoon Tranche 1 terao acumulado
pouco mais de 2.500 horas de voo, algo proximo de 42%
da vida util prevista.
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VA-X4 DA GOL...

A Gol Linhas Aéreas planeja
operar ji em 2025 uma frota com
até 250 aeronaves elétricas com
capacidade de pouso e decolagem
vertical, os chamados eVTOL.

A empresa brasileira assinou

um protocolo de intengdes ndo
vinculante com a Avolon para
aaquisigao e/ou arrendamento
de 250 acronaves VA-X4,
desenvolvido pela britanica
Vertical Aerospace. O modelo
tem capacidade para quatro
passageiros, além do piloto, com
alcance de até 160 quilometros

e velocidade maxima de 320

quilometros por hora. Hi a
intengio de usd-lo no mercado
aéreo regional, especificamente
em locais pouco explorados.

A operagdo serd realizada em
conjunto com o grupo Comporte,
pertencente ao controlador

e fundador da Gol, Nené
Constantino. O antincio acontece
quase dois meses depois de a
empresa alema Lilium e a Azul
Linhas Aéreas terem revelado
planos para a aquisigio de 220
aeronaves elétricas do mesmo
porte, com inicio previsto de
Operagao para 0 mesmo ano.

...E EVE DA BRISTOW

A Eve Urban Air Mobility, da Embraer, e a
Bristow Group Inc, empresa britanica que atua
em solugoes de voo vertical anunciaram um
memorando de entendimento (MOU) para
atuarem no desenvolvimento de um certificado
de operador aéreo (AOC) para a aeronave
elétrica de pouso e decolagem vertical (eVtol)
da Eve. O trabalho conjunto desenvolverd um
modelo de operagio de Mobilidade Aérea
Urbana (UAM) no transporte de passageiros e
cargas em todo o mundo. A Bristow também
ird encomendar até 100 eVTOL, com entregas
previstas para a partir de 2026, ano esperado
para o inicio das operagoes.

H160 CERTIFICADO

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil concedeu o
certificado de tipo para o novo helicéptero bimotor
médio multimissao H160 da Airbus, representado no
Brasil por sua subsididria Helibras. Com capacidade
para dois pilotos e mais doze passageiros, além

de inovagoes de design e tecnologia embarcada,

o H160 tem autonomia de quatro horas e meia,
alcanca 880 quilometros e decola com mais de

seis toneladas de peso maximo. Os motores Safran
Arrano 1A garantem uma velocidade méxima de 255
quilometros por hora.
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0S DOIS LADOS
DA INOVACAO

POR | EDMUNDO UBIRATAN

Iguns fabricantes criam conceitos que modificama  de obter bons resultados disputando 0 mesmo mercado.

industria aerondutica, seja civil ou militar. Aerona-  Em alguns casos, o projeto supera o conceito original, em

ves se tornam referéncia no segmento, inauguram  outros, torna-se um fracasso. Listamos alguns casos com-
nichos de mercado e, muitas vezes, rompem barreiras. parativos entre sucesso e fracasso da indistria aerondutica
Geralmente, os concorrentes veem uma oportunidade mundial.

CARAVELLE

A Sud Aviation langou o SE 210 Caravelle atendendo as
especificagoes emitidas pelo Comité de Aviagao Civil

da Franca, que previa um avido a jato com capacidade
entre 55 e 65 lugares. O projeto era inovador em todos os
sentidos, comegando pela posigdo dos motores no cone de
cauda, algo que se tornou padrao na aviagdo de negécios
anos mais tarde, assim como a escada ventral adotada

em diversos modelos. O Caravelle, na prética, criou o
segmento mais cobicado da aviagdo comercial ainda nos
dias de hoje.

DC-9E 737

No infcio dos anos 1960, o mercado de transporte comercial a jato
mostrava forte potencial de crescimento. A Douglas apostou na
estrutura basica do DC-8 para desenvolver um avido similar ao
One-Eleven e ao Caravelle, com capacidade média de 90 assentos. O
modelo se tornou um sucesso, levando a Boeing a desenvolver uma
aeronave ainda maior, mas para o mesmo mercado. Nascia assim 0 737,
que superou, em muito, as pouco mais de 2.400 unidades da familia
DC-9 e seus derivados como o MD-80, MD-90 e 717.

MERCURE

Quando a Boeing langou 0 737, em 1967, logo, o
setor percebeu que as projegdes para mercado
doméstico com aeronaves de média e baixa
capacidades (para a época) haviam se confirmado.
A Dassault apostou em um projeto completamente
novo, langando, assim, o Mercure, que disputaria
exatamente o mesmo nicho de mercado do 737.
Por uma série de fatores, apenas doze avides foram
construidos, ja 0 737 acumula mais de dez mil
unidades considerando suas quatro geragdes.




A320

Quando a Airbus lancou 0 A300, com objetivo de concorrer com

0737 e a série MD-80, o setor lembrava dos fracassos europeus,
especialmente do Mercure. Poucos deram atengdo ao surgimento da
Airbus, que langou 0 A320, uma década depois. O modelo revolucionou
a aviagdo comercial ao adotar novas tecnologias, como fly-by-wire.
Atualmente, 0 A320 é o lider da categoria narrowbody.

CSERIES

0 atual A220 da Airbus nasceu ap6s a Bombardier revisar
profundamente seus estudos para um jato regional médio. Uma das
inovagdes se resumia a elevada eficiéncia dos motores, o que gerou um
movimento em cadeia no mercado, levando os principais fabricantes a
investir em remotorizaces. Com atrasos e dividas biliondrias, o aviao
voou pela primeira vez e, logo, mostrou suas qualidades, mas faltava
capacidade de financiamento e vendas. O projeto foi repassado para a
Airbus, tornando-se um sucesso comercial.
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MRJ

Nos anos 2000, os japoneses da Mitsubishi perceberam o potencial de
mercado dos jatos regionais, dominado pela familia E-Jet da Embraer. A
proposta era lancar um avido ainda mais econdmico e versétil. Foram anos
de estudos, atrasos e dificuldades de produgdo até que veio a pandemia e
selou o destino do programa, que nem sequer chegou a ser certificado.

XB-70 VALKYRIE E T-4

Os soviéticos ficaram perplexos quando os norte-americanos lancaram o
XB-70 Valkyrie. um bombardeiro capaz de voar a Mach 3 com o que de
melhor havia em termos tecnolégicos nos anos 1960. A resposta foi o T-4,
que ficou a cargo da Sukhoi, empresa com ampla experiéncia em cagas
supersonicos. Ambos os lados da chamada “Cortina de Ferro” se viram
em um beco sem saida, com projetos complexos e caros demais até para

os dias de hoje. Resultado, os dois bombardeiros foram lad

TU-144 E CONCORDE
Mal 0 XB-70 e o T-4 haviam sido
cancelados e surgiu uma nova disputa,
a supremacia pelo voo supersdnico
comercial. Os soviéticos tinham nos
europeus um forte rival apés a unido
entre britanicos e franceses, com

os norte-americanos na lanterna do
desenvolvimento e disputas diversas.
O Tupolev Tu-144 se tornou o
primeiro avido supersénico civil, mas
a primazia logo mostrou centenas

de deficiéncias de projeto e o avido
era invidvel até mesmo para os
padrdes da URSS. Os europeus nao

se sairam muito melhor, ainda que,
tecnicamente, tivessem um projeto
muito superior. Assim, o Concorde se
mostrou um fracasso comercial. 3
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A Famiglia mais

Publieditorial

premiada do Brasil.

A nossa histéria remonta de 1875, quando os
primeiros Valduga encontraram nesta terra
um lar. De l4 para cd, evoluimos na elaboragao
de vinhos e espumantes elegantes, marcantes
e surpreendentes, que
revelam suas principais
caracteristicas a cada
taca.

Em 2005, decidida a
elaborar o espumante
icone do Brasil, a Casa
Valduga homenageou

os 130 anos da
chegada da Familia
Valduga elaborando

o incompardvel 130
Brut, um espumante

complexo e sofisticado que conquistou a
Medalha de Ouro no mais importante concurso
de Espumantes do Mundo, o Effervescents Du
Monde, em 2014. O rétulo recebeu 90 pontos
no Guia Descorchados, e a Medalha de Ouro no
Wines of Brazil Awards 2020.

A Familia 130 cresceu, sempre primando pela
qualidade e exceléncia, e foi assim que em 2016
foram langadas as versdes Blanc de Blanc e Blanc
de Noir, espumantes que apresentam a mais
elegante expressio de
cada varietal.

Reconhecido em
2020 como o melhor
espumante do mundo
com a Medalha de
Ouro no Vinalies
Internationales, uma
das mais importantes
premiagoes do
mundo, o 130 Blanc
de Blanc é um rétulo
encantador, elegante

e surpreendente. Este exemplar incrivel recebeu
93 pontos no Guia Descorchados, levou o Ouro
no Citadelles du Vin, o Grande Ouro no Bacchus
Espanha 2021 e o titulo de Best of Brazil (Ouro)
no VinAgora International Wine Competition
2021, realizado na Hungria.

Elaborado exclusivamente com uvas Pinot Noir
de safras especiais, 0 130 Blanc de Noir é um
espumante complexo, potente e profundo que
conquistou 91 pontos no Guia Descorchados e a
Medalha de Ouro no Wines of Brazil 2020.

Elaborado em 2018, o 130 Brut Rosé demonstra
que o clissico pode ser reinventado com uma
delicadeza vibrante e apaixonante. O espumante
conquistou 92 pontos no Guia Descorchados e a
Medalha de Ouro no Wines of Brazil 2020.

Da nossa Famiglia para a sua.
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segmento de ja-
tos de negdcios
de ultralongo
alcance ganhou
relevancia na
ultima década, o que vale tanto
para a industria aerondutica
em si como para a economia,
com empresas ampliando o uso
de avides para transportar de
maneira rapida, direta, privada
e segura seus principais técnicos

e executivos, além de clientes e
fornecedores. Da mesma forma,
0 jet-set também se encantou por
aeronaves corporativas com cada
vez mais capacidade.

Quando a Gulfstream langou
sua familia GV, a intengdo era
responder ao projeto Global
Express da rival Bombardier. Na
época, a Bombardier era uma
“outsider” no setor aeroespacial,
mas ja dava passos largos no

mercado de aviagdo de negdcios,
ampliando a capacidade do pro-
jeto Challenger, criado pela entio
Canadair. A francesa Dassault ha-
via saido na frente com o Falcon
900, que oferecia uma ampla ca-
bine e alcance continental. O trio
logo passaria a disputar, cada vez
mais, o seleto grupo de empresas
e pessoas com necessidade de
voar entre um continente e outro
em uma aeronave ampla e rapida.




Bombardier

inaugurou nova
categoria de jatos
com alcance de
7.500 milhas
néuticas

Ao longo de trés décadas, cada
fabricante respondeu ao mercado,
€ aos seus concorrentes diretos,
com solugdes que elevavam ainda
mais o patamar da categoria.
O mais recente episodio nessa
disputa biliondria, envolvendo
tecnologia e conforto, ganhou um
novo capitulo com o langamento
do Bombardier Global 7500.

O avido nasceu com o
maior alcance da categoria, com

14.260 quilometros, além de
oferecer performance compari-
vel a do rival Gulfstream G650
(langado meses antes da crise
econdmica de 2008, ostentando
uma cabine ainda maior do que
a do G550), com velocidade
maxima de Mach 0.925.

O G650 atendeu as anlises
de mercado que apontavam a
existéncia de um segmento que
valorizava méximo conforto a

bordo, o que inclufa a opgio de
uma suite com chuveiro. Assim,
0 G650 era maior e mais rapido
do que os Global Express/XRS e
os Falcon 900 e 7X. A Dassault
respondeu com o Falcon 8X, que,
embora nio tenha os mesmos
nimeros nos quesitos alcan-

ce, desempenho e tamanho de
cabine, viaja 11.900 quilometros
e atinge velocidade de Mach .090,
com uma cabine interna bastante
similar.

A Bombardier vinha enfren-
tando uma série de dificuldades
em todos os seus negdcios e
decidiu focar sua reestruturagio
em um novo projeto de aviagio
de negdcios, que fosse altamente
competitivo e oferecesse margens
maiores do que as de modelos in-
termedidrios, como a bem-suce-
dida familia Challenger. Com os
programas Global 7500 e Global
8000, a Bombardier pretendia
nio apenas pleitear o titulo de
fabricante do jato de negécios de
maior alcance no mundo, como,
também, adicionar uma série de
recursos que colocaria a dupla
um degrau acima dos concorren-
tes diretos.

GLOBAL 7500

A cabine do Global 7500 oferece
40,47 metros quadrados de
volume e se destacou por trazer
pela primeira vez opgao de até
quatro zonas de cabine, podendo
incluir suite com cama de casal

e chuveiro. A proposta de uma
zona de cabine adicional criou )




condigoes para o desenho de
novos ambientes dedicados a
cada necessidade em voo, de uma
drea para reunides ou jantar até
um espago para lazer, adequado
para assistir a filmes ou mesmo
fazer conferéncias em uma ampla
tela. Além disso, manteve o
tradicional espago com assentos
para viagens, incluindo uma
grande suite, que foi projetada de
forma a oferecer mais espago util,
especialmente no chuveiro.

Os assentos da cabine prin-
cipal, batizados Nuage, incorpo-
raram novo design e se tornaram
mais ergonomicos. De acordo
com a Bombardier, com conforto
superior ao de qualquer assento
de primeira classe. A poltrona
possui um sistema de inclinagio
para reclinagio profunda, um
apoio de cabega ergondmico e
uma base de assento “flutuante”,
que se encaixa na regiao lombar
do passageiro, garantindo melhor
distribui¢io do peso do corpo
sobre a superficie de apoio. O
controle de todos os sistemas da
cabine de passageiros, incluindo
abertura de janelas, iluminagio,
som ambiente, entre outros, ¢ fei-
to um botdo touch screen, batiza-
do de Touche Dial. As janelas se
tornaram 80% maiores do que as
instaladas nos modelos anteriores
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Colombo, no Sri Lanka, coloca-
ram a Bombardier em um novo
patamar entre os fabricantes

com jatos de ultralongo alcance.

da familia Global, resultando em
uma iluminagdo natural maior e
melhor visdo da drea externa.
Suite com chuveiro, sala
de estar, escritorio e alcance
suficiente para decolar de Sao
Paulo e voar, sem escalas, para
Dubai, nos Emirados Arabes, ou
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Curi a resposta dos
concorrentes somente ocorreu
depois de o Global 7500 estar cer-
tificado e acumulando pedidos.
Um dos motivos era o fato de a
Gulfstream estar focada no de-
senvolvimento dos modelos G500
e G600, enquanto a Dassault

enfrentava o desafio de cancelar

o desenvolvimento do Falcon 5X
e o langamento, na sequéncia, do
Falcon 6X. Em ambos os casos, os
modelos estavam em uma faixa
de mercado anterior.

G700

Apos a certificagio e a entrega
dos primeiros G600 e G500, a
Gulfstream realizou uma grande
festa de langamento durante a



NBAA-BACE 2019, que ocorreu
em Las Vegas (a tltima con-
feréncia antes da pandemia).
Apresentando um mock-up em
tamanho real, o fabricante norte-
-americano mostrou seus planos
para competir de frente com o
rival canadense. A estratégia da
Gulfstream seria primeiro ofertar
um modelo capaz de rivalizar
diretamente com o Global 7500,
com uma segunda aeronave Glo-

bal 8000. Assim, surgiu o G700,
que acaba de ganhar uma versao
alongada (o G800, além do G400,
recém-langados).

Durante a festa de langamen-
to, a Gulfstream confirmou que o
alcance seria de 13.890 quilo-
metros, ligeiramente inferior ao
do Global 7500, mas suficiente
para cobrir todos os principais
destinos planejados por poten-
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GULFSTREM G700
ACABA DE GANHAR
UMA VERSAO
ALONGADA, 0 G800

ciais compradores. A velocidade »
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mdxima era idéntica a do rival,
com Mach 0.925, mas com cinco
zonas de cabine, distribuidas em
uma drea total de 43,20 metros
quadrados, trés a mais do que o
Global 7500. Mesmo com cinco
ambientes, foi possivel manter a
suite, mas sem a ampla cama e 0
chuveiro. Um dos destaques com
quatro zonas é a opgao de uma
gran suite, com cama de gran-
des dimensdes, desenvolvida de
forma que houvesse maior espago

na regido do corpo, ganhando,
assim, um formato ovalado no
lado do corredor. Também foram
mantidas as janelas panorami-
cas ovais, uma caracteristica

dos avides de grande porte da
Gulfstream, com um total de
vinte instaladas.

O avido ¢ impulsionado por
dois motores Rolls-Royce Pearl
700, de 18.250 libras-forca cada e
os pilotos dispoem do sofisticado
Symmetry Flight Deck, com qua-

tro amplos displays, controle por
toque tanto no flight management
system (FMS) como no overhead,
assim como nos Electronic Flight
Bag (EFB). O G700 recebeu
basicamente o mesmo sistema de
Sly-by-wire da dupla G500/G600,
com sidestick ativo.

O primeiro voo ocorreu
apenas quatro meses apds o
langamento em Las Vegas, em fe-
vereiro de 2020, semanas antes do
inicio da pandemia global. O voo




inaugural acontecendo em um
curto prazo de tempo evidencia
que o programa ja estava em fase
avangada de desenvolvimento.
Mesmo diante da crise sanitdria, a
Gulfstream confirmou que man-
teria o cronograma de entregas
previsto, se tanto, com mudangas
pontuais nos prazos. Em outubro
de 2020, o quinto prototipo ja
estava voando, mostrando que

as datas devem ser cumpridas e
que 0 avango nos processos de

desenvolvimento permitiu man-
ter 0 projeto mesmo em tempos
incertos.

FALCON 10X

A incerteza da crise sanitdria
global, que afetou a maior parte
das economias mundo afora, ndo
foi 0 bastante para abalar quem
necessita de uma aeronave de
ultralongo alcance e amplo espa-
o interno. Tanto que a Dassault
anunciou recentemente o langa- »

FALCON 10X TEM
FUSELAGEM MAIS
LARGA DO QUE A DE
AVIOES REGIONAIS

znes29 | 25




|

|

26 | AEROMGAZINE 320

mento do Falcon 10X, que serd
0 maior avido de sua categoria.
Para se ter uma ideia, a se¢ao
transversal de 2,77 metros e a
altura de 2,03 metros € nao ape-
nas a maior do segmento, mas,
também, maior do que a da
familia E-Jet da Embraer, que,
por varios anos, foi sinénimo
de cabine larga entre os avides

regionais. Embora tenha apenas
quatro zonas de cabine, ante
as cinco do G700, o interior
oferece amplo espago interno,
similar ao do Global 7500, e
também com opgiao de suite
master com chuveiro.

Segundo a Dassault, a
pressurizagdo proporcionard
uma sensagio de cabine cor-

respondente a de uma altitude

de trés mil pés, mesmo com o
avido voando a 41 mil pés, o que,
somado ao sistema de filtragem,
fornecerd um ar 100% puro.

Um dos desafios da aviagio de
negdcios é criar um ambiente
confortdvel para voos de ultralon-
go alcance, sendo a pressurizagio
um item fundamental para evitar
fadiga ap6s vrias horas de voo, o
famigerado jet leg.

Rompendo com a sua tra-
digdo de trimotores de grande
capacidade, a Dassault Falcon
Jet optou por uma configuragao
com dois propulsores, adotando
os mesmos Rolls-Royce Pearl
usados no G700, com mudan-
¢as pontuais para tornd-lo apto
a0 novo projeto, mas mantendo
a faixa das 18 mil libras-forca.

Assim como os concor-
rentes de cabine ultralarga, o
Falcon 10X terd alcance de até
13.400 quilometros e veloci-
dade méxima de Mach 0.925.
Um dos grandes diferenciais
do Falcon 10X serd a tecnolo-
gia embarcada no cockpit, com
destaque ao uso de apenas um



manete de acelerador. Ou seja,
mesmo sendo um aviao bimo-
tor, o piloto terd apenas uma
alavanca para controlar ambos
os propulsores, uma tecnologia
oriunda da aviagio de caga,
sobretudo do Rafale.

Com a evolugio das tecno-
logias digitais, os sistemas de
aceleragdo se tornaram cada vez
mais sofisticados, resultando em
ferramentas como o autothrottle,
que atua nos manetes de forma
automdtica. Mais recentemente,
o grupo francés Dassault deu um
passo além ao equipar seus cagas
Rafale com uma solugao que
eleva esse comando de poténcia
a um novo patamar operacional.
O avido de combate supersonico
incorpora uma alavanca tnica
de aceleragao capaz de contro-
lar, simultaneamente, seus dois
motores. A Dassault nao descarta
que, no futuro, o dispositivo
permita operagdes single-pilot em
aeronaves de ultralongo alcance.
A suite de avionicos serd uma
evolugio da série EASy, famosa
ha vérios anos na familia Falcon,
contando, ainda, com o Falcon

Digital Flgiht Control System
(DFCS), derivado dos projetos
Falcon 8X e Falcon 6X.

Os trés fabricantes estio
mirando seus maiores projetos no
importante mercado de aeronaves
de grande capacidade, voltado
para um pequeno, ¢ seleto, grupo
de empresas e pessoas que nio
apenas necessita desse tipo de
avido, mas, especialmente, sio
menos suscetiveis a crises globais.
As andlises de mercado dos trés
fabricantes apontaram as necessi-
dades bisicas desse tipo de pabli-
co, como velocidade elevada, nio
por acaso os trés avides contam
com a mesma velocidade maxima
de Mach 0.925. A Bombardier foi
a primeira a acreditar nesse novo
nicho, em uma estratégia que
envolvia inclusive sua sobrevivén-
cia, que se mostrou acertada ao
criar um sucesso de vendas e um
modelo que mudou o mercado.
Gulfstream e Dassault, que esta-
vam comprometidas com outros
projetos, apostaram em estraté-
gias similares, mas aguardando
a movimentagio de seus concor-
rentes. A Dassault foi a tltima
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JATOS OFERECEM
CONFORTO, TECNOLOGIA
EMBARCADA DE PONTA E
MUITA AUTONOMIA

a ingressar no jogo, obtendo,
assim, vantagens competitivas

de refinar ainda mais seu projeto
aos desejos de clientes, que nao
se convenceram pelo Global 7500
e G700, mas a Bombardier pode
também mensurar a capacida-

de do mercado em receber um
futuro Global 8000, assim como a
Gulfstream analisa agora a forga
do G800. Os modelos devem ficar
em um patamar ligeiramente
acima dos atuais, abrindo espago
para mais uma disputa de super-
jatos de negdcios. -
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MUDANCAS
NO HORIZONTE

Com novas requlamentacaes, a Anac promete
fomentar o mercado brasileiro de aeronaves leves,
simplificando e barateando processos para a
\inddstria e os operadores




angado com pompa em
2020, o programa Voo
Simples estabeleceu um
conjunto de medidas
voltado para a desburo-
cratizagdo e o desenvolvimento
da aviagao civil brasileira. O
projeto abrange praticamente
todas as dreas do transporte
aéreo, da industria aos operado-
res, passando por infraestrutura
aeroportudria e regulamentagio
aerondutica.
Desde o principio, havia
muita expectativa em relagio a
reformulagio de algumas regras

voltadas para o mercado de aero-
naves leves e desportivas, criando

diferenciagdes na compar:

com outras categorias dentro da
propria aviacio geral. Até entdo,
as normas eram pral amente as
mesmas para uma gama muito
variada de aeronaves, de um mo-
nomotor a pistdo a jatos intercon-
tinentais de ultralongo alcance.

CATEGORIAS DE REGISTRO
Uma das primeiras agoes do
projeto, a iniciativa 03.04, prevé a
redugio do niimero de categorias
de registro de aeronaves. “Redu-

30 ou exclusao do nimero de ca-
tegorias de registro de aeronaves,
alinhando-se as melhores priticas
internacionais sobre a matéria, de
forma que a simplificagao facilite
a Superintendéncia de Aerona-
vegabilidade (SAR) e a Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (Anac)
a possuir um controle estatistico
de frota por tipo de operagdo sem
grandes 6nus”, destaca o progra-
ma Voo Simples. Na avaliagio
dos idealizadores do projeto, um
dos entraves da aviagio brasileira
era 0 excesso de categorias, mui-
tas vezes conflitantes, o que, além




de oneroso, inviabilizava diver-
sos operadores ingressarem em
determinada categoria.

DIGITALIZACAO

Na mesma linha, as iniciativas
03.03 e 03.05 preveem a mixi-
ma digitalizagio de processos.
A primeira diz respeito ao

RAB Digital, com uma série de
validagoes geradas no Sistema
Eletrénico de Informagio (SEI),
facilitando a acesso a docu-
mentos e procedimentos para
cada tipo de petigdo. O segundo
item planeja o uso de docu-

mentos digitais, simplificando o
registro de aeronaves. Embora se
refiram a todas as categorias de
aeronaves, essas duas iniciativas
tém especial destaque para a
aviagdo leve, visto que o opera-
dor, em geral o proprio piloto,
nao dispoe de grandes equipes
para cuidar de processos ligados a
operagio aérea. Em alguns casos,
evolvendo aeronaves clissicas

ou experimentais, por exemplo,
o proprio piloto-proprietario ¢
quem cuida de diversos assuntos
junto a autoridades. “No pais

de Santos Dumont, no pais da

aviagdo, nés voamos pouco.
Porque nés perdemos o gosto por
voar. Voar se tornou burocritico,
voar se tornou um sofrimento’,
comentou o ministro Tarcisio
Freitas, na ocasido do langamento
do programa Voo Simples.

VISTORIA E MANUTENCAO
Justamente para evitar tal
“sofrimento” é que a Anac criou
também um projeto para proces-
sos de vistoria, com a ampliagao
o de Profissional
Credenciado em Aeronavegabi-
lidade (PCA) para a realizagao




ANAC QUER INCENTIVAR
A INDUSTRIA NACIONAL
A DESENVOLVER E
CERTIFICAR AERONAVES
VOLTADAS AO DESPORTO
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de vistorias de aeronaves. A
maior parte da frota de avides
leves estd distante de Sao Paulo,
Rio de Janeiro e Minas Gerais,
estados que concentram a maior
parte das oficinas credenciadas

e profissionais capacitados. Para
diversos operadores no interior
brasileiro, em especial em regioes
distantes, como a Amazdnica ou
cidades isoladas do Centro-Oeste,
muitas vezes, o simples processo
de vistoria é um pesadelo. Ironi-
camente, sdo dreas do territério
brasileiro onde a aviagdo é

fund | para a ligagao e o
desenvolvimento nacional. Outra
medida muito bem-vinda para
aaviagao leve ¢ a simplificagio
de requisitos de manutengdo de
aeronaves, como a ampliagdo das
autorizagoes das organizagoes de
manutengio, com a adequagio
das autorizacoes concedidas e
possiveis simplificagoes.

INDUSTRIA

Para a industria nacional, em
especial fabricantes de aeronaves
de pequeno porte, incluindo ex-
perimentais, a Anac trabalha na
revisio do programa de fomento
a certificagdo de aeronaves de
pequeno porte (IBR 2020). O
objetivo ¢ incentivar empresas a
certificar avides voltados para o
desporto, com atengdo especial
para a aviagio geral de entrada.
Um dos gargalos da regulamen-
tagdo atual era exigir de empresas
menores 0s mesmos processos de
certificacdo de avides comerciais
e jatos de negdcios. Ainda que a
Anac ndo tenha planos de alterar
o rigor de certificagio, haverd
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mudangas no processo, tornan-
do-0 mais enxuto para pequenos
fabricantes. Um dos motivos é
a diferenga entre o niimero de
processos existentes no proje-
to de construgio de um aviio
comercial (que envolve milhares
de pessoas, centenas de milha-
res de componentes e intimeros
fornecedores, e todos devem
ser qualificados) e um pequeno
avido monomotor desenvolvido
e montado por alguns técnicos e
um punhado de fornecedores.
Com a simplificagao, o
que se espera ¢ que a industria
nacional elabore projetos que
tenham maiores condigdes de
serem submetidos ao processo
de certificagao de tipo. Muitas
aeronaves poderiam passar na
campanha de ensaios e receber
o certificado de tipo, porém, os
custos envolvidos e as exigéncias
(a maioria apenas de documenta-
¢ao) ficam acima das capacidades
do fabricante. A intengdo é usar
um modelo similar ao norte-a-
mericano, dando maior respon-
sabilidade ao fabricante, em vez



de a agéncia reguladora ser o ente
que cobra absolutamente tudo.
O modelo proposto ¢ conhecido
como “autorregulago regulada”.
Nele o fabricante envia para a
Anac uma declaragio assegu-
rando que foram cumpridas
normas consensuais da industria
e a agéncia apenas verifica se o
processo feito pelo fabricante foi
executado adequadamente. Ao
passar para a empresa a respon-
sabilidade quase total, a Anac
reduz custos, [CI“pO e mantém o
elevado padrio de certificagdo.
Afinal, nenhum fabricante vai
assinar um laudo afirmando ter

cumprido todos os requisitos
sabendo que, diante de uma falha,
a responsabilidade total sera dele.
“Portanto, é teoricamente possivel
que sejam criadas aeronaves com
alto nivel de seguranga, sem que
haja qualquer envolvimento do
Estado’, afirma a Anac.

AREAS POVOADAS

Ainda pensando na aviagdo leve,
a Anac trabalha na regulamenta-
ao para flexibilizar o sobrevoo de
aeronaves cxperimcn(as em dreas
densamente povoadas. Basica-
mente, haverd uma interpretagao
normativa sobre o que ¢ “den-
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povoado”. Atual

um vilarejo com um pequeno
numero de casas pode ser con-
siderado densamente povoado,

o que inviabiliza quase todas as
operagdes de aeronaves experi-
mentais. A regra nio vai liberar
um LSA para voar sobre cida-
des como Sao Paulo, mas pode
permitir sua operagao na maioria
dos aerodromos brasileiros.

AMAZONIA LEGAL

Outro ponto importante para a
aviagio leve é a simplificagdo de
requisitos para aerédromos na
Amazonia Legal. Haverd a unifica- »
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tem muitas
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¢do dos processos de autorizagio
prévia de construgdo, simplifican-
do os requisitos e procedimentos
em dreas de dificil acesso e carente
de conectividade do modal aéreo.
Na Amazonia Legal, a aviagdo leve
se mostra essencial, conectando
regioes isoladas do territério
nacional. Além disso, a0 melhorar
a eficiéncia na regulamentagdo,

o modelo permitird a ampliagao
do uso de aeronaves de pequeno
porte, incluindo os LSA, em todo
o Brasil, ampliando a possibilidade
de sucesso de novos fabricantes
nacionais. Segundo a Anac, as ae-
ronaves leves podem cumprir uma
ampla gama de missoes além do
desporto, incluindo treinamento,
transporte particular, entre outros.
“O espectro de possibilidades

de aplicagao dessas aeronaves ¢
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decolagem, ou 650 quilos em caso

b amplo e se aproxima da

de modelos anfibios. Acredita-

utilizagio de pequenas aeronaves
certificadas”, diza Anac.

ALE QUATRO LUGARES

Em maio, a agéncia abriu uma
Consulta Publica sobre aerona-
ves leves esportivas especiais,
para avaliar as consideragoes do
setor sobre vantagens e desvan-
tagens da categoria. Um Grupo
de Estudo Misto (GEM) estuda
a possibilidade da categoria ALE
(Aeronaves Leves Esportivas)
admitir modelos de maior porte,
com até quatro assentos e maior
peso méximo de decolagem.
Atualmente, a regra limita a
categoria ALE em dois assentos
€ 600 quilos de peso miximo de

-se que no futuro poderdo ser
construidos avioes ALE com o
dobro da capacidade, ampliando
0 acesso a aviagao por milhares
de brasileiros. Atualmente, um
dos entraves da aviagio geral é o
elevado custo (para os padroes
nacionais), 0 que podera ser
consideravelmente reduzido com
a categoria ALE ampliada. “O es-
tudo para expansio da categoria
de Aeronaves Leves Esportivas
(ALE) tem sido prioridade paraa
agéncia. Esse é um dos 16 temas
estabelecidos na Agenda Regu-
latéria para o biénio 2021-2022",
afirma Anac. A expectativa é que
novas normas sejam emitidas nos
proximos meses. —
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MANUTENCAO
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O desenvolvimento do transporte aéreo civil
brasileiro durante a retomada do movimento nos
aeroportos brasileiros depende de uma rede de

MRO sélida e bem distribuida

POR | ANTONIO JOSE CARNEIRO CAMPOS", ESPECIAL PARA AERO
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esde seu inicio,

a pandemia da

covid-19 vem

causando graves

sequelas econd-
micas e levando a sociedade a
repensar o seu way of life, na
busca do compromisso adequa-
do entre as medidas sanitdrias
necessarias & contengio da pro-
pagagdo do virus e a continuida-
de de suas atividades industriais
e comerciais, com o minimo de
deterioragdo no padrao de vida
de seus cidaddos. Neste con-
texto, a aviagdo como um todo
sofreu um duro revés, principal-
mente pela drastica redugao na
movimentagdo de passageiros de
viagens regulares, tanto a nivel
doméstico, como internacional.

Segundo dados do Anudrio
Brasileiro de Aviagdo Civil 2021,
editado pelo Instituto Brasi-
leiro de Aviagao (IBA), entre
0 primeiro trimestre de 2020 e
o primeiro trimestre de 2021,
houve, no Brasil, uma queda de
38% no nimero de passageiros
transportados no mercado do-
méstico e de 90% no niimero de
passageiros transportados para o
exterior por companhias aéreas
nacionais.

Por outro lado, as operagoes
de taxis-aéreos se mantiveram
no patamar de 2019, servindo
de alternativa para o desloca-
mento de passageiros que nio
tinham a opgao dos voos co-
merciais, assim como a aviagao
de negdcios privada, que buscou
solugdes mais econdomicas e
conquistou novos clientes nesse
cendrio.

Embora tenha sofrido nos
primeiros meses da pandemia,
a aviagao geral foi a categoria
que menos foi afetada, tendo
uma redugio de apenas 7% nos
seus movimentos, entre janeiro
de 2019 e dezembro de 2020.
Além disso, a aviagao geral foi
uma importante protagonista
nas missoes logisticas necessd-
rias a distribui¢ao de insumos,
equipamento de protegio (EPI) e

No que se refere a infraes-
trutura aeroportudria, o governo
federal avangou na renovagio
e na ampliagio dos contratos
de concessdo de aerodromos
publicos, além de investir bilhoes
na implantagio e na recupera-
¢ao de aerédromos que serdo
destinados a aviagdo regional,
com énfase para as regioes
Norte, Nordeste e Centro-Oeste,
que despontam como 0s novos

eixos de d lvimento eco-

vacinas, bem como na disponib
lizagio de servigos aeromédicos e
de transporte de profissionais de
satide a dreas remotas do Brasil.

némico do pais, principalmente
por conta do agronegécio e das
novas alternativas de explora-



¢do econdmica da Amazonia
brasileira.

Da mesma maneira, o Pro-
grama Voo Simples viabilizou
a discussdo de novas solugoes
para problemas antigos, que
se intensificaram no novo
contexto mundial, colocando
as associagoes de classe, a
Secretaria de Aviagdo Civil e a
Agéncia Nacional de Avia-
¢ao Civil como os principais
players na busca de medidas
de extrema importancia para
o aumento da competitividade
da aviagdo nacional.

agso-cane|

CRESCIMENTO HISTORICO
Aos poucos, a pandemia vai sen-
do controlada e se nota, nio s6
nos paises mais desenvolvidos,
mas, também, no Brasil, uma
recuperagio bastante forte dos
setores econdmicos, ao ponto de
empresas internacionais de con-
sultoria estarem prevendo que o
periodo pos-pandémico favorega
um crescimento econémico
mundial mais significativo do
que foi testemunhado apés o fim
da Segunda Guerra Mundial.
Entretanto, nas palavras de
Peter Drucker, o planejamento

estratégico nao deve ser sobre
as decisoes que vao ser tomadas
no futuro, mas sobre as conse-
quéncias futuras das decisoes
que serdo tomadas no presente.
Neste diapasdo, a infraestrutura
de manutengdo e de suprimento
aerondutico deve se preparar
para fazer frente a este cendrio
de crescimento, de maneira
a garantir a suportabilidade
necessaria, nao s6 a retomada,
mas ao aumento consistente das
operagoes aéreas brasileiras.

As previsoes de especialis-
tas para o mercado da aviagdo

Infraestrutura de
manu(engéo requer
planejamento para
SUPOV‘ET crescimento
da aviagdo

»
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civil brasileira ¢ de que a maior
recuperagio se dara princi-
palmente nos voos regionais,
com manutengio e possivel
crescimento da aviagdo geral,
principalmente nos servigos
aéreos privados, nas operagoes
executivas e de tixi-aéreo, bem
como na aviagao agricola e no
apoio ao agronegocio.

Um mercado que possui um
grande potencial de cresci-
mento ¢é o das aeronaves leves
esportivas (LSA, na sigla em
inglés). Neste setor, a Anac saiu
na frente de outras agéncias re-
gulamentadoras internacionais,

ragdo dos fabricantes nacionais e
de toda a cadeia de suprimento
que suporta a fabricagio dessas
aeronaves.

Além disso, com a alta do
dolar e a consequente dificulda-
de de importagao de aeronaves
leves de fabricantes estrangeiros,
0s LSA nacionais serdo a melhor
opgdo para os operadores priva-
dos, com alta qualidade, pregos
bem inferiores aos de simila-
res importados e a seguranga
garantida pelo uso de normas
internacionais de certificagdo.

A aviagio de asas rotativas
também ¢ um mercado com alto

buscando d lver os estu-
dos para a expansdo dos limites
de peso maximo de decolagem,
de velocidade e de nimero de
passageiros para esta caleg0~
ria, o que deverd reaquecer o
mercado e fomentar a recupe-

p ial de desenvolvimento,
principalmente no apoio a mobi-
lidade nas grandes propriedades
do agronegacio, no desenvolvi-
mento do turismo no litoral e em
regides mais remotas e inexplo-
radas do pais, bem como em
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ambientes como o amazonico,
onde a infraestrutura aeropor-
tudria ainda ¢é preciria.

BASES MRO
Apesar das perspectivas promis-
soras, nada disso serd possivel
se a industria de Manutengao,
Revisao e Reparos de Aeronaves
(MRO, na sigla em inglés) nio
acompanhar, par e passo, esse
desenvolvimento. O Brasil conta
hoje com 551 bases de manu-
tengdo certificadas pela Anac,
das quais 52% estao localizadas
no Sudeste, com o Centro-Oeste
em um longinquo segundo lugar
(18%) e o Sul na terceira posigdo,
com 15% destas empresas. S6 0
estado de Sao Paulo concentra
177 empresas do setor, o que
significa 32% do total nacional.

Em relagao ao volume
financeiro movimentado pela
industria de MRO nacional, o
ano de 2020 fechou com um
total de 1,26 bilhdo de dolares
de insumos importados, valor
31% menor do que o importa-
do no ano de 2019. Entretanto,
embora o volume de exporta-
¢oes no mesmo periodo tenha
sido reduzido em 27%, o valor
das exportagdes aumentou em
21%, chegando a um total de
452 milhoes de dolares. Esses
numeros retratam a dependéncia
do pais em relagio aos insumos
importados, embora demons-
trem haver um bom potencial de
exportagio de bens e servigos de
alto valor agregado.

Por outro lado, a concentra-
¢ao das bases de manutengio
no Sudeste, enquanto o maior
crescimento economico estd
se deslocando para o Norte,
o Nordeste ¢ 0 Centro-Oeste,
demonstra que o mercado de



manutengao aerondutica nacio-

nal ainda ndo esta preparado
para enfrentar os desafios que

virdo com a retomada da aviagao

no perfodo pos-pandemia.

MAO DE OBRA
Outro problema importan-
te no mercado MRO ¢ o da

disponibilidade de mio de obra

especializada para realizar os
servigos. Segundo nimeros
disponiveis no Anudrio Brasi-
leiro de Aviagao Civil de 2021,
a quantidade de mecanicos

de manutengéo aerondutica
cresceu meros 3% entre 2019 e

apoie

O MUSEeU,

dog seu

imposto

de renda
D |

- ‘._,.@

2021, assim como o de técnicos
de manutengio, que teve um
crescimento de apenas 4% neste
periodo. Somados, o nimero de
mecanicos e técnicos credencia-
dos para esses servigos no Brasil
ndo chega a 12 mil profissionais.
Se considerarmos que, além
das empresas de MRO, estes
profissionais precisam atender
as grandes fabricantes nacionais,
como Embraer e Helibras, as em-
presas de transporte aéreo, a0s
aeroclubes e a outras empresas
que necessitam desses especia-
listas em seus q
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te para fazer frente a quantidade
de bases que precisara ser criada
no cendrio que se vislumbra.
Alguns setores, como o
da aviagdo leve esportiva, ja
estdo aproveitando o ambiente
favordvel criado pela postura
inovadora que a Anac tomou
apo6s a implantagao do Programa
Voo Simples, e buscam solugoes
de compromisso com o agente
regulador para ampliar a rede de
atendimento aos seus clientes,
buscar processos mais simples
e baratos para o suprimento
dos i necessarios a sua

longe de ter um niumero suficien-

cadeia produtiva e criar maneiras »
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O futuro da
manutencdo
depende de
investimentos
em mao de obra
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mais eficientes de formar os
técnicos e mecanicos que irdo
realizar os servigos de manu-
tengdo de suas aeronaves.

Por outro lado, com o
crescimento do numero
de aer6dromos em regides
cada vez mais distantes dos
grandes centros urbanos,
acompanhado do crescimen-
to da frota de aeronaves e do
nimero de empresas que irdo
operar no territério nacio-
nal, ainda ha muito para se
fazer para garantir que essas
aeronaves sejam suportédveis
€ possam operar com a segu-
ranga e a eficiéncia que todos
desejam.

O mercado de asas rotati-
vas, por exemplo, nio poderd
se desenvolver € ocupar o
nicho operacional que existe
nas regioes Norte, Nordeste
e Centro-Oeste se nio tiver

0 necessdrio suporte a sua ope-
ragdo, cujas caracteristicas sio
peculiares e bastante diversas de
outras categorias de aeronaves.

A formagao de mio de obra
capacitada e habilitada para
ocupar as bases que deverio
surgir nestas regioes talvez seja
o fator mais critico, uma vez
que depende de um capital hu-
mano com uma base sélida da
educagio de nivel fundamental
e médio, além de demandar
tempo e investimentos bastante
precoces, antes de comegar a
dar resultados.

Todos esses 6bices vao
requerer dos gestores do setor
de manutengio aerondutica que
busquem solugdes conjuntas,
envolvendo as associagdes de
classe, os orgaos governamen-
tais, as agéncias reguladoras
e outros players importantes
no cendrio nacional, com o

objetivo de fomentar, urgente-
mente, o desenvolvimento de um
planejamento a nivel nacional,
para disponibilizar, em todas as
regides brasileiras, o minimo de
suporte logistico necessdrio a
apoiar o crescimento esperado
para aviagdo brasileira.

A melhor defini¢ao de
“sorte” é a que a descreve como
a conjugagao da oportunidade
com a preparagio. A oportu-
nidade nos estd sendo dada,
talvez no cendrio mais insolito
que se poderia esperar. Nao nos
prepararmos para aproveitar esta
oportunidade ndo pode ser uma
alternativa.

*O coronel Antonio José Carneiro
Campos é engenheiro R/R da
Forga Aérea Brasileira e diretor
vice-presidente da Associagao
Brasileira de Manutengio Aero-
ndutica (Mantaer)
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AVOLTADO
APERTO DE MAO

Com os devidos protocolos sanitdrios, primeiro
evento presencial do mercado brasileiro de aviagdo
do ano reiine mais de trés mil pessoas com
participacdo de pelo menos 50 marcas

POR | GIULIANO AGMONT, DE JUNDIAI
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aeropor-
to estadual

entre avides e helicopteros,
gundo os ¢ izad o

Comandante

Rolim Adolfo

Amaro (SBJD),
localizado na cidade de Jundiai,
no interior de Sao Paulo, sediou
o primeiro evento presencial de
aviagio no Brasil deste ano de
2021. Com mais de 3.300 visi-
tantes e pelo menos 50 marcas
expostas, além de 14 aeronaves

B

Aviatrade marca uma retomada
gradual da rotina de feiras no
pais, depois do cancelamento das
ultimas duas edigdes da Labace,
o principal encontro de aviagio
de negécios da América Latina.
Foram dois dias de evento,
uma quarta e uma quinta-feira.
Tempo nublado no primeiro
dia e uma tarde ensolarada no
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segundo. As mascaras de uso
obrigatério ndo escondiam a
satisfagao de muitos dos que
foram até Jundiai reencontrar
amigos, clientes, fornecedo-
res, colaboradores e parceiros.
Depois de intermindveis meses
de eventos virtuais, o trade de
aviagdo pode resgatar o saudavel
hdbito de apertar as mdos (ain-
da que alguns ainda prefiram
dar um “soquinho”), seja para



cumprimentar alguém ou, de
preferéncia, fechar negocios.
Aviatrade movimentou mais de
10 milhoes de reais e a Prefei-
tura de Jundiai vai inclui-lo

no calendirio oficial da cidade
pelos proximos dez anos”, infor-
mou Marcel Moure, presidente
da VOA-SP, concessiondria do
aeroporto e principal parceira
da organizadora do Aviatrade, a
G2C Events.

“Organizamos um evento vol-
tado para o mercado de aviagao
leve, uma primeira experiéncia
que deu certo, superou nos-
sas expectativas. Vimos muita
gente animada e negdcios sendo
fechados. Tivemos a confirmagio
de algo que ji vinhamos obser-
vando: o mercado estd aquecido’,
disse Gledson Castro, diretor da
G2C Events. “Os visitantes pude-
ram ter contato com avionicos,
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Na exposicdo,
aeronaves, acessérios e
servigos

limpeza especializada, treinamen-
to especifico para a tripulagdo,
contratagio de seguro, servigos
aeromédicos, negociagao de ins-
pecao pré-compra e manutengoes
programadas, bem como outros
servigos, para maior seguranga e
conforto no momento da decisao
de compra de uma aeronave”.

Uma drea de oito mil metros
quadrados do aeroporto acomo-
dou estandes de fabricantes de
aeronaves, brokers, seguradoras,
empresas de remodelagem de
interiores de aeronaves e de han-
garagem e representantes de toda
a cadeia produtiva, permitindo
a0s visitantes cotar produtos e
servigos, além de colocar a con-
versa em dia.

Apesar do foco na aviagio
leve, o fato de ter sido o primeiro
evento presencial do mercado
de aviagdo atraiu bastante gente,
de diferentes empresas, ndo s6
locais. “Foi um importante marco
para o setor, para Jundiai e um
ponto de encontro da aviagdo
leve, geral e de negocios. Em
conversas com fornecedores,
aviadores e parceiros, a Aviatrade
sinalizou uma trajetoria de reto-
mada com dtimas perspectivas
para 2022” avalia Céssio Polli, da
Aérie Aviagao.

Jonas Lopez, da Global
Aircraft, concorda. “Foi um
marco na retomada das feiras de
negdcios aeronduticos, trazendo
de volta o cara a cara do segmen-
to e colocando no mesmo espago
players importantes do ecos- »




AVIATRADE

E LABACE
PODEM SE
COMPLEMENTAR:
AVIACAO LEVE E
DE NEGOCIOS

sistema da aviagdo e potenciais
clientes em buscas de opgdes e
negocios. Foram dias importan-
tes para restabelecer contatos e
atender clientes”.

Para o piloto e advogado Ro-
drigo Duarte, a Aviatrade atende
aum mercado diferente daquele
explorado pela Labace, voltada
mais para pilotos e operadores de
avides pequenos, principalmente
modelos a pistdo e turbo-héli-
ces. “Sdo feiras complementa-
res. Vejo grande potencial de
crescimento da Aviatrade com
a participagao de empresas que
ndo costumam expor na Labace.
Havia em Jundiai oficinas que
nunca estiveram presentes em
evento desse tipo antes, expo-
sitores menores, mais especifi-
cos para esse mercado, e até o
surgimento de novos players de
propriedade compartilhada de
avides pequenos, monomotores’,
revela Duarte, “A propria NBAA
faz eventos como esse em varios
locais dos Estados Unidos duran-
te 0 ano para justamente atingir
esse publico, deixando sua gran-
de conferéncia para os players de
peso e o publico internacional”.

Tradicional organizador de
eventos no Brasil, o comandante
Décio Corréa também gostou do
evento. “Sim, gostei da organiza-

Gio, das pessoas que encontrei e
das empresas participantes. Claro,
trata-se de um evento pequeno,
por ser o primeiro, por causa da
pandemia e pelo momento que
as empresas atravessam. Dou
meus parabéns ao Gledson pela
coragem, pelo esforgo enorme e
pela organizagdo excelente. Mais
que uma feira aerondutica, foi um
evento importante de relaciona-
mento”.

Apesar da boa impressao
que causou, houve quem
tenha sentido falta de mais
compradores de aeronaves
circulando pelo aeroporto
de Jundiai, sobretudo os
jatos de negdcios de maior
porte. Em compensagao,
bancos, tradings, servigos de
abastecimento, por exemplo,
beneficiaram-se do grande
movimento de visitantes.

.



; ; 3 Realizado em Jundia, Aviatrade marcou a
| retomada dos negécios de aviagdo leve

PROXIMOS EVENTOS

No ano que vem, o Aviatrade acontecera nos dias 22 e 23 de junho. Além
disso, a VOA-SP planeja levar o evento para outros aeroportos administrados
pela concessiondria. Neste ano, o calendario da G2C Events terd a segunda
edicdo da Heli XP-Helicopter Experience, nos dias 27 e 28 de outubro,

no Helipark, em Carapicuiba, na regido metropolitana de Sao Paulo, e

0 AeroGolfXP, que acontece em Trancoso, na Bahia, nos dias 19 e 20 de
novembro, e a Aviation XP, nos dias 01 e 02 de dezembro, em Goiania (GO).

\\ J
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E2 X A22

Um duelo entre Embraer e Airbus na promissora
categoria dos chamados crossovers jets
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les sao bem mais do que
jatos regionais, e um
= pouco menos do que
os narrowbodies que

- d

da para um avidao maior (abrindo
rotas, aumentando frequéncias e/
ou operando lucrativamente em
horérios menos concorridos).

1 estas aerona-

Nor

o
(o Airbus A320 e o Boeing 737).
Com as mudangas na deman-
da causadas pela pandemia, os
“crossovers jets’, como vém sendo
chamados, tém conquistado uma
fatia cada vez maior do mercado.
Nos anos 1990, os jatos
regionais de 50 lugares revolu-
cionaram o mercado da aviagdo,

ves menores eram operadas por
empresas parceiras, uma espécie
de “franquia” das grandes. A em-
presa pintava o avido nas cores de
uma das majors (geralmente com
o subtitulo “express” ou “connec-
tion”) e gerenciava tripulagdo,
operagao e manutengdo, receben-
do um pagamento fixo por voo,
ind

substituindo, especial nos

Estados Unidos, os turbo-hé-

pend da quanti-
dade de passageiros embarcados.

lices, que, até entdo,
bsol ainda que

com a imagem junto a opinido

publica terrivelmente manchada

ializagio das passag
ficava a cargo da major. Operan-
do com custos bem mais baixos,
sobretudo em relagdo a saldrios,

apos uma seq ia de acid,

em relati pouco tempo, os

fatais. Com o tempo, as grandes
empresas aéreas americanas (as
majors) perceberam que pode-
riam usar estes jatos regionais em
destinos ou hordrios sem deman-

céus americanos se viram domi-
nados por avides CRJ-200 e -300,
fabricados pela canadense Bom-
bardier, e pelos ER]J-145, construi-
dos pela brasileira Embraer.

A ORIGEM DOS PROJETOS
Percebendo o nicho de
mercado, ambos os fabrican-
tes investiram em aeronaves

maiores. Surgiram, entio, os
CRJ-700/900/1000 para até

90 lugares, que eram versoes
esticadas dos modelos originais
200/300. A Embraer optou por
um projeto inteiramente novo
e, assim, surgiu a extrema-
mente bem-sucedida familia
dos E-Jets. Quatro aerona-

ves (E170/175/190/195, que
chamaremos de E1 ao longo
deste texto), com capacidade
entre 70 e 118 lugares, em
pouco tempo, dominaram

0 cendrio ndo s6 da aviagio
regional americana, mas,
também, da Europa, onde
substituiram com sucesso o
Fokker-100, o BAE-146 e mo-
delos mais antigos. No Brasil, a
familia foi fundamental para a
criagdo da Azul.



No final dos anos 2000, o surgi-
mento de uma nova geragdo de mo-
tores turbofan desenvolvidos pela
Pratt & Whitney (PW1500G) e pela

CFM (LEAP-1A) p ia uma

tendo de desenvolver o A350 para
enfrentar a Boeing no mercado
de widebodies, a Airbus nio tinha
como desenvolver uma aeronave

i nova. Felizmente

economia de combustivel de até
20% em relagdo aos modelos até
entdo usados. Foi a oportunidade
que a Bombardi gou para

para o consorcio europeu, 0 pro-
jeto do A320, desde o seu inicio,
previa uma ampla capacidade de

lizagdo, e o uso dos motores

langar uma familia de avides entre
100 e 130 assentos, denominados
CSeries, que seriam fabricados em
duas versdes, CS100 (de 100 a 120
assentos) e CS300 (entre 130 e 160
assentos). Estas aeronaves prome-
tiam uma substancial economia
em relagio aos A319/737-700/717/
BAE146, que dominavam essa faixa

de mercado até entéo.
.

de nova geragio deu origem, em
2010, a0 A320neo, que foi um
sucesso de vendas.

A Boeing estava em situagio
ainda mais delicada. Com um proje-
to revoluciondrio, mas extremamen-
te problemético em seu inicio (0 787
Dreamliner), os norte-americanos
também ndo tinham recursos finan-
ceiros e de engenharia para projetar

Ap6s sucessivos
e cancelamentos, o langamento
definitivo do programa CSeries,
em 2008, gerou uma imediata
resposta por parte dos grandes
fabricantes. Ainda se ressentindo
dos custos do projeto A380 e

uma nova ca-
paz de fazer frente a dois concorren-
tes. Ameagada de perder um con-
trato importante junto 8 American
Airlines, o fabricante ndo teve outra
opgio sendo adaptar os motores
LEAP ao popular Boeing 737-800

elangar, em 2011, o Boeing 737
MAX. Infelizmente para a empresa,
0 “casamento” motor-avido nio foi
tdo feliz e, ap6s dois acidentes fatais,
toda a frota da familia MAX acabou
impedida de voar por quase dois
anos, trazendo gigantescos prejuizos
ao fabricante e s empresas que o
operavam. Ainda assim, apesar dos
problemas, as vendas do MAX estao
indo relativamente bem.

Largando por ultimo nessa
corrida, a Embraer optou por um
meio-termo. Aproveitou a bem-
-sucedida fuselagem da familia
E-Jet e desenvolveu novas asas
e novo trem de pouso, viabili-
zando a instalagio dos motores
PW1500G da Pratt & Whitney.
Os brasileiros refizeram o sistema
de controles de voo, aumenta-
ram o alcance e modernizaram a
avionica. No Paris Air Show de
2013, a familia E2 foi, oficial-
mente, anunciada. Constituida
por trés modelos, o E175-E2, o
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E190-E2 e 0 E195-E2 receberam

uma fusel longada em rela-

A comercializagdo pelo fabricante
deu um folego renova-

8
¢do a do E195-El. Apesar de ser
uma aeronave nova em muitos

do ao programa, que conseguiu
importantes vendas nos EUA,

Brasil Revistas

manter o mesmo niimero de fre-
queéncias didrias nos periodos de
baixa demanda. O relativamente
longo alcance de algumas versoes
permite, ainda, tentar algumas
rotas internacionais inéditas.
Neste panorama, analisare-
mos as duas maiores versoes, 0
A220-300 e 0 E195-E2 (referidos
a partir de agora como A220 e E2,
respectivamente). A comparagao
entre dois avides ndo ¢ um jogo
de “Super Trunfo” e o confron-
to de nimeros exclusivamente
pode esconder outros aspectos
mais importantes. Além disso,
um modelo que ¢ ideal para
uma determinada empresa pode
ndo ser adequado para outra, de
acordo com seu perfil de missao.
Neste artigo, faremos uma andlise
um pouco mais ampla, mostran-
do ndo s6 as diferengas entre os
diversos sistemas, mas também
entre as performances em algumas
missoes tipicas dessa categoria de
aeronave.

ASPECTOS GERAIS

Ambos os avides tém um design

aspectos, reteve a ¢ lidad

destacand as ence das de

1h Asa baixa, empe-

com a familia E1.

CROSSOVERS JETS

Mesmo tendo largado na frente
(o primeiro voo ocorreu em
setembro de 2013 com a entrada
em operagio em julho de 2016), a
familia CSeries, inicialmente, teve
problemas com falta de demanda.
Amargando baixas vendas em sua
divisio de aeronaves comerciais,
o fabricante canadense atravessou
uma séria crise financeira, o que
acabou resultando na venda do
programa CSeries para a Airbus,
em 2018. O avido foi rebatizado
Airbus A220 e sua montagem
passou a ser feita na fibrica da
Airbus em Mobile, no Alabama.

Delta Air Lines e JetBlue, além
da estreante Breeze, fundada pelo
“pai” da Azul e da JetBlue, David
Neeleman. No total, ja foram
comercializadas mais de 650
unidades de ambas as versoes.
Essa nova categoria interme-
didria de aeronaves, os crossovers
Jjets, apresenta custos operacionais
por missdo mais baixos do que os
de narrowbodies tradicionais, e
seus custos por assento finalmen-
te se tornaram competitivos em
relagdo a estes modelos, abrindo
novas possibilidades para ex-
ploragio de rotas que ainda nio
estdo maduras o suficiente para
suportar um A320 ou Boeing 737,
ou permitindo a uma empresa

nagem convencional € motores
posicionados em pods sob as asas.
O grande diferencial destas aero-
naves ¢ o motor Geared Turbofan
Pratt & Whitney PW1500G, que
¢ oferecido em diferentes versdes,
com seu empuxo variando entre
19 e 23 mil libras. Destaque para
a construgio das asas do A220,
em materiais compostos. A
Embraer optou por uma solugao
mais conservadora e manteve
toda a estrutura basica do E2

em materiais tradicionais. O

peso bésico operacional tipico

do A220 ¢ em torno de 37.100
quilos enquanto o E2 pesa cerca
de 35.700 quilos em configuragao
tipica. Sdo aeronaves substancial-



mente mais leves (entre quatro e

cinco toneladas) do que seus con-
correntes (A319neo e Boeing 737
MAX-7) e isso se traduz em uma
grande economia de combustivel.

CABINE DE PASSAGEIROS
A principal diferenca estd na
largura da fuselagem e na dispo-
si¢do de assentos. O A220 utiliza
um arranjo de cinco assentos por
fileira (dois do lado esquerdo
e trés do lado direito), igual a
configuragio dos avides DC-9/
MD-80/Fokker 100, ao passo que
o E2 manteve a configuragio de
quatro assentos. Do ponto de
vista do passageiro, uma confi-
guragdo sem o detestado assento
do meio é sempre mais atrativa.
Além de inconveniente, o assento
do meio torna um pouco mais
lento os processos de embarque e
desembarque.

A mais relevante referéncia
de conforto para o passageiro é
0 espago entre as poltronas (seat
pitch) e seu valor ¢ uma decisio
do operador. Para um mesmo
seat pitch, o A220 acomoda mais
passageiros do que o E2, o que
ajuda a baixar o custo por assen-
to. Para uma configuragio que
leve um mesmo niimero de pas-
sageiros, o A220 pode ter um seat
pitch ligeiramente maior, gerando
uma maior sensagio de conforto.
A capacidade tipica do A220 ¢ de
145 passageiros no pitch padrio
de 31 polegadas, podendo chegar
a 160 passageiros em um arranjo
de mixima densidade com aper-
tadas 28 polegadas de seat pitch.
No E2, a capacidade tipica é de
132 passageiros com 31 polegadas
de pitch, podendo chegar a 146
passageiros com 28 polegadas.

As janelas dos passageiros
sdo maiores do que as da dupla
A320/737, sendo a drea das

janelas do E2 cerca de 5% maior
do que as do A220. Na cabine

de passageiros, a fuselagem mais
larga do A220 propicia uma
largura dos assentos ligeiramente
maior e hd, de fato, uma sensagdo
de mais espago interno. Entre-
tanto, uma fuselagem mais larga
significa maior arrasto aerodini-
mico e mais peso. O A220 possui
uma fuselagem um pouco mais
curta do que a do E2 e, conse-

] o volume disponi
vel por passageiro para acomo-
dar bagagens nos overheads bins
¢ um pouco menor no A220.

O formato de fuselagem
“double bubble” do E2 garan-

te um bom espago interno,
preservando uma razodvel
capacidade de carga nos pordes
(4.930 quilos em 29,9 metros
cubicos). Com uma fuselagem
mais larga, 0 A220 se beneficia

de volume e capacidade de porio de
carga maiores (5.952 quilos em 31,6
metros ctbicos). Ambos possuem
dois compartimentos de carga, um na
segdo de fuselagem a frente das asas

e outro na segdo atras das asas. No
A220, as portas de carga sdo operadas
hidraulicamente, o que significa peso
superior, maior custo de manutengio
e demora na operagio em relagio as
portas operadas manualmente no E2.
Os poraes sio Classe C com detec-
gdo-extingdo de fogo e fumaga e, no
A220, a ventilagio ¢ item de série,
possibilitando transporte de animais
vivo. No E2, esse item ¢é opcional.

COCKPIT

O A220 possui controles de voo por
meio de sidesticks, a0 passo que o

E2 conta o tradicional manche em
formato de W invertido, apesar de

a propria Embraer também adotar
sidesticks em outros modelos por ela »
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A220 (acima) conta
com sidesticks
enquanto Embraer
manteve manche no
E2 pela comunalidade
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fabricados. A decisao de manter
o manche tradicional foi para
garantir a comunalidade de
treinamento, de forma que uma
tripulagdo de E1 pode voar o E2
com apenas um rapido curso de
diferencas, sem necessidade de
simulador. Essa ¢ uma grande
vantagem caso um operador
tradicional de E1 opte por
modernizar sua frota ou operar
simultaneamente ambos os
modelos.

O cockpit do A220 é mais
espagoso do que o do E2. As
janelas laterais do cockpit do E2 se
abrem, permitindo tanto uma ri-
pida saida em caso de emergéncia
como a ventilagio direta quando
o sistema de ar condicionado esta
desligado. No A220, ¢ necessério
usar uma escotilha no teto, o que
dificulta um abandono do cockpit.
Além disso, com o sistema de ar
condicionado desligado-inope-
rante, a tripulagio vai sofrer com
o calor. Quem ji voou ATR sabe
0 que isso significa.

Ambas os avides dispoem de
avionica moderna, com diversos
recursos destinados a aliviar a
carga de trabalho e aumentar
a consciéncia situacional da
tripulagdo. No A220, o painel
possui quatro grandes telas de
cristal liquido (LCD) com mais
uma tela no pedestal. O E2 possui
quatro telas de LCD além dos
Multifunctional Control Display
Units (MCDU) para o Flight
Management System (FMS).

As duas familias de aeronaves
possuem como itens opcionais
Electronic Flight Bags (EFB) e
Head-Up Displays (HUD). Em
seus Primary Flight Displays, o E2
possui o Synthetic Vision System
(SVS) que, embora nio seja ho-
mologado como meio primario
de desvio de obsticulos, aumenta
a consciéncia situacional em
regioes montanhosas e operagoes
em baixa visibilidade.

O radar do E2 apresenta
visualizagdo vertical das dreas de
mau tempo, enquanto o A220

, Brasil Revistas

opera com um radar do tipo Mul-
tiscan. No A220, a interface entre
os pilotos e os diversos sistemas
da aeronave (operagao do sistema
de gerenciamento de voo, o FMS,
visualizagio de pdginas sind-
ticas, sintonia de radios, envio

e recepgao de mensagens do siste-
ma de comunicagdes e relatorio
de aeronaves, 0 ACARS, ou da
comunicagdo controlador-piloto
através de enlace de dados, o
CPDLC) ¢ feita por meio de dois
Multifunction Keyboard Panel
(MKP) e dois cursores operados
por um trackball, semelhante aos
encontrados em alguns computa-
dores pessoais. No E2, é utilizado
0 mesmo sistema do E1, com
teclados nos MCDU e um touch-
pad para cada piloto. Tirando

as novas telas de LCD de maior
tamanho, o cockpit do E2 pouco
mudou em relagido ao do E1, mais
uma vez, visando a comunalidade
de tripulagdes e treinamento. O
conceito “dark and quiet” se faz
presente em ambos os modelos,



ou seja, em uma operagao nor-
mal, os pushbuttons permanecem
apagadus enquanto os switches
ficam na posigdo 12 horas.

O A220 faz uso intensivo do
Electronic Checklist, tanto em
operagao normal como em emer-
géncias. Nao hd memory items no
A220, 0 que é uma grande vanta-
gem. No E2, o uso de Electronic
Checklist ainda depende de apro-
vagao, embora muitos operadores
optem por voar sem ele, justamen-
te para manter a comunalidade de
operagao com o El.

Para um piloto que opera
qualquer aeronave moderna
com sistema de instrumentos
eletronicos de voo (EFIS), ambos
os cockpits parecerio bastante fa-
miliares e a transigdo nao devera
apresentar nenhuma dificuldade.
A visibilidade no cockpit é muito
boa nas duas aeronaves.

SISTEMAS
Os sistemas de ar condiciona-
do, pressurizagio, ventilagio e

pneumatico sao semelhantes nas
duas aeronaves. O ar sangrado
dos motores alimenta duas packs,
que distribuem ar condiciona-

do para pressurizar a cabine da
aeronave e os pordes de carga.
Adicionalmente, o ar sangrado
da unidade auxiliar de poténcia
(APU, na sigla em inglés) supre as
demandas em solo e em voo até
uma determinada altitude (23 mil
pés no A220 e 15 mil pés no E2).
A pressurizagao opera normal-
mente em modo automatico e é
integrada ao FMS para obter os
dados de elevagio das pistas e
fazer o planejamento do ciclo de
pressurizagao. Todas as informa-
goes dos sistemas estao disponi-
veis nas paginas sinoticas.

SISTEMA ELETRICO

Outra drea em que as semelhan-
gas s3o grandes ¢ a parte elétrica.
Geradores nos motores ¢ na
APU fornecem energia elétrica
em corrente alternada (AC), que
alimenta alguns sistemas e tam-

bém ¢ convertida para corrente
continua (DC). A maioria dos
sistemas opera em DC. O A220
possui, adicionalmente, um
Permanent Magnetic Alternator
(PMA) em cada motor, que atua
gerando energia exclusivamente
para o sistema fly-by-wire (FBW)
de controles de voo. Em caso de
falha total dos geradores, os siste-
mas essenciais ao voo continuam
a ser supridos por uma Ram Air
Turbine (RAT).

AUTOFLIGHT

Ambas as aeronaves contam com
uma avangada suite de avioni-
cos, permitindo um alto grau

de automagao do voo. Tanto o
A220 como o E2 sio certifica-
dos para pousos automiticos e
operagdes por instrumentos (ILS
CAT II/111), embora apenas o

E2 possa fazé-los em condigio
monomotor. A interface do piloto
automadtico e suas fungdes basicas
sdo semelhantes. As aeronaves
sdo capazes de seguir um plano




Configuragao 3-2 no
A220 (acima) e 22
no E-Jet E2

58 | AEROMAcAZINE 329

de voo pré-programado nos mo-
dos laterais e verticais e executar

aproximagdes com requisitos

de navegagio por desempenho
(Required Navigation Perfor-
mance Authorization Required,
ou RNP-AR) com margem de
0,3 milha ndutica. O A220 pode
capturar e seguir uma radial de
um VOR, fungao cada vez menos
usada hoje em dia. Uma caracte-
ristica interessante do autopilot
do A220 é o Emergency Descent
Mode (EDM), que comanda uma
descida automitica caso haja uma
despressurizagao. E um recurso a
mais de seguranga em uma situa-
¢do que demanda uma alta carga
de trabalho com pouco tempo
para execugao.

PROTEGAO CONTRA GELO

formagio de gelo nas superficies
criticas e acionam o aquecimento
dos bordos de ataque das asas

e das naceles dos motores. Se
assim desejar, a tripulagdo pode

aciona-los manualmente. Uma
vantagem do A220 ¢ o aqueci-
mento elétrico de todas as janelas
do cockpit. No E2, apenas os para-
-brisas frontais sio aquecidos.
Isso causa embagamento das jane-
las laterais, especialmente quando
pousamos em uma localidade de
clima quente e imido ap6s um
voo longo em grande altitude.

SISTEMA HIDRAULICO
Operam de maneira bem seme-
lhante. Sdo trés sistemas hidrau-
licos totalmente independentes
operando com pressao fornecida
por bombas ligadas na gearbox
dos motores ou elétricas. Um tini-
co sistema hidréulico é capaz de
assegurar o controle direcional da
aeronave em seus trés eixos. Ha
pequenas diferengas na arquitetu-
ra do sistema hidrdulico entre as
duas aeronaves. A principal delas
diz respeito as Power Transfer
Unit (PTU). No A220, uma PTU
¢ utilizada para pressurizar o sis-
tema hidrdulico no caso de falha
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do motor um. No E2, também
hd uma PTU, mas que ¢ usada
apenas para assegurar o recolhi-
mento rapido do trem de pouso
em caso de falha do motor dois
na decolagem.

TREM DE POUSO E FREIOS
Ambos os jatos possuem sistemas
de trem de pouso eletricamente
controlados e hidraulicamente
atuados. No E2, portas cobrem
completamente o trem de pouso.
Hé um sistema para abaixamento
em emergéncia. Ele ¢ comandado
eletricamente no A220 e por meio
de uma alavanca no E2. As duas fa-
milias dispoem de sistemas de au-
tobrake e os freios de carbono sio
equipados com anti-skid. Os freios
do E2 sdo eletricamente comanda-
dos e hidraulicamente atuados. J
no A220, os freios sio comandados
e atuados eletricamente, garantin-
do frenagem normal mesmo em
caso de falhas hidraulicas severas,
algo que, até ento, s6 era visto nos
widebodies 787.

Outras vantagens do design
dos freios no A220 sdo os senso-
res de pressdo em todos os pneus,
e um modo de frenagem alterna-
tivo em caso de falha do sistema
normal de freios, com possibi-
lidade de frenagem diferencial,
mas sem anti-skid. Ha, ainda,

o uso do parking brake como
ltimo recurso de parada. No E2,
em caso de falha dos sistemas
hidraulicos 1 e 2, ou de ambos os
controladores dos freios, a inica
alternativa para parar a aeronave
serd a aplicagio do parking brake,
sem possibilidade de frenagem
diferencial nem anti-skid. Em
algumas situagoes de falha, o
controle direcional no solo sera
extremamente dificil.



FLIGHT CONTROLS

No quesito controles de voo, os
sistemas apresentam algumas di-
ferengas significativas. Ambos sio
Sfull fly-by-wire (FBW), ou seja,
nao hi conexdo mecénica entre
os controles de voo e as superfi-
cies de controle (ailerons, profun-
dores, leme, spoilers, flaps e slats).
Os movimentos dos pilotos nos
pedais do leme e nos sidesticks
(A220) ou no manche (E2) sio
enviados a computadores que
processam essa informagdo e en-
viam comandos de atuagio para
os atuadores das superficies. Am-
bos os avides possuem protegdes
de seu envelope de voo, ou seja,
mesmo deliberadamente, ndo ¢
possivel exceder certos limites

de inclinagao lateral, angulo de
ataque e velocidade.

No A220, os sidesticks
possuem um “soft stop”, que € o li-
mite do envelope normal de voo,
mas que pode ser deliberada-
mente excedido caso a tripulagio
exer¢a uma forca adicional no
stick, levando-o até o “hard stop”,
que ¢ o batente mecénico, cujos
limites ndo podem ser ultrapas-
sados. No E2, 0 FBW age de uma
maneira um pouco diferente. Ha
um “Normal Flight Envelope”,
com protegoes ativas, que podem
ser deliberadamente excedidas
pela tripulagio. A partir desse
limite, a atuagdo dos comandos
de voo vai sendo progressiva-
mente diminuida de modo a nao

ve. No E2, a tripulagio pode
acionar manualmente o direct
mode, ao passo que, no A220,
o acionamento desse modo

6 se dd automaticamente, em
caso de falhas de si: e/ou

PERFORMANCE

Ao comparar desempenhos, te-
mos algumas diferengas significa-
tivas. De uma maneira geral, por
ser uma aeronave mais leve, o E2

sensores. Os sidesticks do A220
ndo sio interligados, ao passo
que os manches do E2 sao.

COMBUSTIVEL

Outra drea em que hd uma
grande semelhanga entre os
modelos. Os motores sio
alimentados por um collector
tank, que fica sempre cheio.
Tanques nas asas alimentam
os collector tanks. Um tanque

central leva a maior parte do
bustivel e ali

exceder o “Limit Flight Envelope”.
Em caso de determinadas fa-
lhas de sistemas, hd uma degrada-
Gao para um “direct mode’, quan-
do as protecoes sao reduzidas ou
até perdidas, mas a tripulagio
permanece durante todo o tempo
com controle total da aerona-

c e os
tanques das asas. Cabe ressaltar
que 0 A220 ndo s6 leva mais
combustivel total, como, tam-
bém, armazena mais querosene
nos tanques das asas, 0 que
melhora um pouco sua capaci-
dade de payload.

p gem nos quesi-
tos performance de decolagem/
pouso e também no consumo de
combustivel para transportar um
determinado payload. A maior
capacidade total em seus tanques
confere ao A220 um alcance
maior. Os fabricantes anunciam
um alcance de 2.655 milhas
nduticas para o E2 e 3.350 milhas
nduticas para o A220. Entretanto,
esses valores assumem uma série
de varidveis (vento calmo, con-
digoes ISA, pistas que permitam
decolagem com peso maximo
etc.), muito raramente obtidas no
dia a dia. Em uma operagdo mais
realista, com um payload tipico,
esses valores estariam mais proxi-
mos a 2.300 milhas nduticas para
0 E2 e trés mil milhas nauticas
para o A220. »
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Cabe ressaltar que, para
obter uma performance de
decolagem semelhante a do E2,
0 A220 necessita estar equi-
pado com a variante de motor
mais potente, com consequente
aumento de consumo. Recen-
temente, a Airbus ofereceu
uma versio com MTOW ainda
maior (70,9 toneladas), mas
este aumento de peso mdximo
nem sempre podera ser util em
temos de payload ou alcance
por limitagdo do comprimen-
to de pista disponivel. Isso é
particularmente relevante em
operagdes fora dos Estados
Unidos, onde muitos aeropor-
tos tém pistas inferiores a 2.700
metros, que seria aproximada-
mente o comprimento de pista
necessédrio para uma decolagem
do A220 no seu MTOW.

De modo geral, em per-
cursos curtos, o E2 apresenta
menor custo operacional direto.
A maior capacidade de passa-
geiros e payload do A220 pode
dar uma pequena vantagem
no custo por assento, caso seja
adotada a mdxima capacida-
de. Em percursos superiores a
1.900 milhas nduticas, ou em
operagdes com alta densidade
de passageiros e carga de porio,
o maior alcance/MTOW do
A220 pode possibilitar uma
oportunidade de lucro maior,
ou até mesmo ser a tnica
opgao, desde que operando a
partir de pistas relativamente
longas. Ambos os avides tém
capacidade de operar no Santos
Dumont (SDU), embora, até o
momento, apenas o E2 tenha
sido homologado para tal. Em

Brasil Revistas

pistas curtas-quentes-elevadas,
o E2 apresenta um disponivel
de payload ligeiramente superior.

Os custos de aquisigio-leasing
sdo em geral mais baixos para o
E2. Obviamente, cada contrato
tem suas particularidades e gran-
des operadores podem conseguir
descontos substanciais. Impor-
tante lembrar que a pandemia
virou o mercado de aeronaves ao
avesso, mas, de uma maneira ge-
ral, os valores médios de aquisi-
Gao-leasing destes avioes sofreram
menos depreciagio do que os de
aeronaves maiores e mais antigas.
Em uma média entre os princi-
pais lessors, o E2 possui um custo
de leasing mensal cerca de 6%
inferior ao do A220 e um custo
de aquisigdo cerca de 8% menor.
Os custos de manutengao sio
relativamente semelhantes. No
final do més, pode-se considerar
uma economia em custos diretos
de operagdo na ordem de 5% a
7 % para o E2, com custos por
assento bem semelhantes entre as
aeronaves.

Em resumo. Temos duas aero-
naves extremamente eficientes,
com ganhos de performance e
custo operacional significativa-
mente reduzidos em relagio a
seus predecessores. Sao aeronaves
dotadas de avangada tecnologia, o
que facilita o trabalho da tripula-
¢do, confortéveis para o passa-
geiro e que tém tudo para ocupar
uma importante fatia de mercado
nos proximos anos.

O comandante Paulo Marcelo
Soares é instrutor de Airbus A320.
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A HORADA
RETOMADA

Depois da maior crise da histéria do transporte
aéreo, companhias se preparam para uma forte
recuperacdo da demanda por voos

POR | EDUARDO SANOVICZ", ESPECIAL PARA AERO MAGAZINE

malha aérea
brasileira de voos
domésticos regis-
trou, em setembro
ultimo, o quinto
més consecutivo de crescimento
na comparagdo com a oferta que
as companhias aéreas nacionais
operavam antes da pandemia.
Em ni i uma

tas fronteiras que permanecem
fechadas aos brasileiros.

Apesar das perspectivas
positivas, esse desempenho estd
vinculado ao ritmo de vacinagio
€ a0 nao agravamento da pan-
demia. Além disso, as empresas
aéreas ainda enfrentam os custos
estruturais do transporte aéreo
brasileiro, o chamado Custo Bra-

8!
média de 1.793 partidas didrias
nesse periodo, ou o equivalen-

te a 74,6% da média didria de
decolagens do inicio de margo de
2020, quando a pandemia ainda

sil, que pode inibir uma retomada
mais consistente e vigorosa da
aviagdo.

QAV EDOLAR

Tradicional de

nio havia afetado o
setor. O resultado comprova uma
tendéncia de reaquecimento da
demanda por voos domésticos.
Nossas projegoes indicam
que, até o fim de 2021, podere-
mos alcangar entre 80% e 85% da
malha aérea doméstica, em com-
paragdo com a oferta de voos pré-
-pandemia. A totalidade dos voos
nacionais s6 devera ser retomada
durante o primeiro trimestre de
2022. J& para os voos internacio-
nais, operados pelas companhias
aéreas brasileiras, a previsio de
totalidade da operagio podera
ser alcangada no fim de 2023 ou
inicio de 2024, pois ainda hd mui-

oq
aviagdo (QAV) ¢ o item de maior
ineficiéncia economica para as
companhias aéreas e permane-
ceu sendo um gargalo durante a
pand Recente |
da Abear revela que, no primeiro
semestre de 2021, o prego médio
do QAV no Brasil, na bomba, foi
24,6% superior ao praticado nos
Estados Unidos. Como o Brasil ¢
0 unico pais do mundo que tem
um tributo regional sobre o QAV,
o Imposto sobre Circulagio de
Mercadorias e Servigos (ICMS),
as companbhias estrangeiras
nio pagam esse imposto para
abastecer em territorio nacional. »




Com délar alto,
participagdo

de seguros,
arrendamentos e
manutengao de
aeronaves subiu para
18% dos custos do
setor em 2020, em
comparagdo com 11%
do ano anterior
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Isso explica o motivo de uma
viagem internacional ser, muitas
vezes, mais em conta do que um
voo doméstico, considerando-
-se di ias simil Nioéa

aéreo, a moeda norte-americana
teve valorizagao de 31% diante
do real. E um desafio para um
setor que tem 51% de seus custos
indexados pelo délar. O Panora-

toa, portanto, que um dos nossos
pilares ¢ o alinhamento do Brasil
as regras do mercado global para
que a competigdo seja equanime.
A alta da cotagio do délar em
relagdo ao real € outro item que
preocupa. Segundo mais recente
Panorama da Abear (conjunto
de andlises, dados e informa-
¢Oes sobre a aviagdo), em 2020,
durante o pior ano para o setor

ma 2020 da Abear revela, ainda,
que a desvalorizagao da cotagio
do real no ano passado fez com
que a participagdo de seguros,
arrendamentos e manutengio de
aeronaves subisse para 18% dos
custos do setor, em comparagio
com os 11% do ano anterior.
Essa situagdo p pa por-
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quota de 15% de Imposto de Ren-
da sobre o leasing de aeronaves,
sendo que, historicamente, nao
havia essa cobranga, justamente
pelo alinhamento com as regras
globais do setor. Importante
lembrar que a frota de aeronaves
da aviagio comercial brasileira é
uma das mais novas do mun-
do, e que avido novo significa
menor consumo de combustivel
com menos emissoes de CO, na
atmosfera. E a busca didria das

p aéreas por redugdes de

que, desde fevereiro de 2021, as
empresas aéreas pagam uma ali-

custos, que proporcionem benefi-
cios a todos.



PANDEMIA
No inicio da pandemia, tra-
gamos um conjunto de agoes
para que as companhias aéreas
pudessem manter o pais conec-
tado e construir o caminho da
recuperagio que vemos atual-
mente. A partir de meados de
margo de 2020, elaboramos um
conjunto de medidas internas
em cada associada, como a revi-
sdo de contratos e redugoes de
custos. Em uma segunda frente,
estabelecemos um intenso
didlogo com érgaos como Se-
cretaria de Aviagio Civil (SAC),
os ministérios da Infraestru-
tura e do Turismo, a Agéncia
Nacional de Aviagio Civil
(Anac), a Agéncia Nacional de
Vigilancia Sanitdria (Anvisa),
o Departamento de Controle
do Espago Aéreo (Decea), a
Infraero, o Ministério Publico
Federal e Secretaria Nacional
do Consumidor (Senacon).
Com isso, foi possivel construir
solugoes como um programa de
remarcagio de passagens aéreas
sem custos para os passageiros
e a manutengio de uma malha
essencial para manter o pais
conectado, entre muitas outras.
Houve, ainda, uma agenda
econdmica com o governo, cujo
tema central foi a solicitagao
de uma linha de financiamento
ao Banco Nacional de Desen-

Brasil Revistas

Média de partidas diarias
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volvimento Econdmico e Social
(BNDES), que, infelizmente, nao
vingou. As empresas buscaram
seu proprio caminho para ter
acesso a alternativas de crédito,
com o objetivo de atravessar a
crise. Permanecemos em didlogo
com o poder piblico, o Congres-
50 Nacional e todos os integrantes
da cadeia do transporte aéreo,
incluindo dezenas de atividades
que sio catalisadas pela aviagdo,
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especialmente o turismo, sempre
com o objetivo de voar mais, para
mais destinos e transportando
cada vez mais pessoas. SO assim,
poderemos recuperar o prota-
gonismo da aviagio comercial
brasileira no desenvolvimento
econdmico e social do pais. —¥—

* Eduardo Sanovicz é presidente
da Associagdo Brasileiras de
Empresas Aéreas (Abear)
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ASAS
ENFLECHADAS

A mudanca de configuragao aerodindmica
das aeronaves permitiu que os avides
concebidos a partir da Sequnda Guerra
voassem muito mais rapido

POR | FRANCISCO COSTA", ESPECIAL PARA AERO MAGAZINE
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adogio do enflecha-
mento de asas como
solugio para proble-
mas de aerodina-

mica das aeronaves
teve inicio décadas antes dos voos
de avides a jato. Segundo defi-
nigdo técnica, o enflechamento
(sweep back, em inglés) se carac-
teriza pela inclinagio das pontas
das asas para tréds a partir da linha
central longitudinal da aeronave,
de modo que a linha do bordo de
ataque da asa em relagio ao eixo
lateral do avido forme um angulo
inferior a 90 graus.

Ainda nos anos 1910, antes da
eclosdo da Primeira Guerra Mun-
dial, o militar e inventor inglés
John William Dunne fez uso dos
primeiros desenhos de asas enfle-
chadas como forma de aumentar
a estabilidade de suas aeronaves.
O uso de asas enflechadas foi uma
solugdo que se provou util para
trabalhar problemas relacionados

a posigio do centro de gravidade
e, até mesmo, para melhorar a
visibilidade lateral dos pilotos.
Apesar dos notdveis ganhos de
estabilidade das aeronaves que
adotaram tais artificios, nao
houve aceitagio por parte dos
fabricantes de aeronaves para um
uso mais difundido deste design.
A aeronave Dunne D.8, além do
caracteristico enflechamento de
asas em 32 graus, também tinha
o marcante desenho sem cauda.
Ela se caracterizou pela avancada

lhos do engenheiro alemao Adolf
Busemann. Em um periodo em
que as velocidades méximas das
aeronaves nao excediam 250
nos, as ideias apresentadas na
conferéncia internacional da
Accademia dei Lincei de Roma,
em 1935, formaram um conceito
que seria desenvolvido ao longo
da Segunda Guerra Mundial por
meio dos estudos de Busemann
no Laboratério da Universidade
de Brunswick.

As experiéncias em tanel de

controlabilidade face aos model

da época, mesmo com a adogio
de flutuadores para operagio na
dgua - nas versoes produzidas
sob licenga pela Burgess Com-
pany norte-americana.

Em menos de 20 anos, ji na
década de 1930, as primeiras
teorias do emprego do enflecha-
mento de asas como forma de
reduzir o arrasto em voos de alta
velocidade surgiram nos traba-

vento d lvidas ao longo do
“Jigernotprogramm’, programa
de criagdo do novo caga a jato do
111 Reich, ocorrido nos ultimos
meses da Segunda Guerra, facili-
taram o entendimento dos efeitos
da compressibilidade do ar em
VOos supersonicos e, também, em
voos transonicos. Os signifi-
cativos desenvolvimentos dos
estudos de Busemann chamaram
a atengio dos engenheiros aero-



Na década de 1910, o
Dunne D.8 ja contava
com asas enflechadas

nduticos norte-americanos, que
foram & Europa ap6s a rendigao
da Alemanha e complementaram
os estudos que estavam sendo
iniciados nos Estados Unidos
pelo engenheiro Robert Thomas
Jones, da NACA (National Advi-
sory Committee for Aeronautics),
o 6rgao predecessor da NASA, a
agéncia espacial norte-americana
desde 1958.

Adolf Busemann se mudou
para os Estados Unidos em
1947 e se juntou aos quadros da
NACA, empreendendo esforgos
em favor da engenharia aerondu-
tica de alta velocidade, traba-
lhando notadamente na questio
da compressibilidade do ar e do
estampido sonico. O desenvolvi-
mento de sistemas de propulsio a
jato confidveis, somados as limi-
tagoes de velocidade das aerona-
ves a hélice e aos resultados dos
estudos de Busemann e de Jones
consolidados na NACA, levaram
a consolidagdo do emprego de
asas enflechadas nas aeronaves
a jato que surgiram no final dos
anos 1940.

ATEORIAPOR
TRAS DA PRATICA

Para explicar o funci é
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0 Mach Critico, o coeficiente
de arrasto ¢ praticamente fixo,

depend da velocidade da

necessario compreender primeiro
o problema que o enflechamento
de asas visava solucionar, o Mach
Critico. Os aerodinamicistas
observaram que as aeronaves
capazes de voar a velocidades em
que 0 ar comegava a ser com-
pressivel - a partir de Mach 0.70
- encontravam, a partir de certo
ponto, um aumento exponencial
do arrasto. O grifico 1 ajuda a
compreender esse fenomeno, que
posiciona no eixo das abcissas o
numero Mach da aeronave e no
eixo das ordenada o coeficiente
de arrasto: no segmento a, até

aeronave. Ao atingir o Mach Cri-
tico (M Cr no gréfico), ingressan-
do no segmento b, o coeficiente
de arrasto comega a aumentar

até o ponto em que aumenta
exponencialmente, o Mach de Di-
vergéncia (M Dv no gréfico). Por
fim, no segmento ¢, comegam a
se formar as ondas de choque no
extradorso. A figura que acom-
panha o grdfico 1 ilustra estas
situagdes, supondo uma aeronave
com Mach Critico de Mach 0.80:
no segmento @, a aeronave voa
em sua velocidade normal de cru-
zeiro, como por exemplo Mach

GRAFICO 1

e,

Segmento a

/’.\T >_1\ Ry
Segmento b
=
M ,J— Onda de choque
C/__AJ
descol:
i Sopmene’  evdens

0.77; no segmento b, em que a
aeronave ultrapassa seu Mach
Critico (algo como Mach 0.81),
surge uma regiio do extradorso
em que o fluxo de ar ja é superso-
nico; por fim, a partir do Mach de
Divergéncia (geralmente pouco
superior ao Mach Critico), no
segmento ¢, ¢ possivel verificar o
surgimento da onda de choque

e o descolamento do fluxo de ar
proximo ao bordo de fuga.

Neste ponto, talvez seja necessd-
rio explicar como podem surgir
fluxos supersdnicos mesmo

com a aeronave voando em
velocidades substancialmente
inferiores a Mach 1, como Mach
0.81 (superior ao Mach Critico) )

AEROwGAzNE329 | 69



e Mach 0.83 (superior ao Mach
de Divergéncia): o fenomeno do
surgimento dos fluxos superso-
nicos ¢ exatamente 0 mesmo que
permite as aeronaves com perfis
assimétricos (que é a maioria
absoluta das aeronaves civis que
conhecemos) a produzir sustenta-
¢d0, ou seja, a aceleragio do fluxo
de ar do extradorso em relagio ao
do intradorso. Especificamente
no caso do voo acima do Mach
Critico, 0 que ocorre ¢ que essa
aceleragio ¢ suficiente para que o
fluxo de ar atinja Mach 1.

Desde os primeiros estudos
de aerodinamica, ja havia sido
possivel observar que a adogao de
perfis de asas mais laminares, ou
seja, asas COM Menor espessura,
permitiria 0 aumento do Mach
Critico. Todavia, tal solu¢do niao
seria suficiente para as velocidades
vislumbradas para as aeronaves
militares surgidas a partir da
Guerra da Coreia. Retornando
aos estudos de Busemann e Jones,
os engenheiros jd haviam notado
como se dava a influéncia do
enflechamento no Mach Critico:
em uma explicagio resumida,
considerando o ar que atinge o
bordo de ataque, apenas a parcela
de ar paralela a corda da asa se
acelera, conforme figura 1. Assim,
considerando uma decompo-
si¢do tedrica do ar que atinge a
asa (vetor C) nos vetores A e B, é
possivel verificar que a aceleragio
do ar em uma asa enflechada
(vetor A) serd menor do que a
aceleragdo tedrica em uma asa
nio enflechada (vetor C) - nesta
situagdo hipotética, o vetor C
corresponde ao sentido tedrico da
corda de uma asa nio enflechada,

i\ o vetor A cor d
ao sentido real da corda da asa
enflechada. Uma simplificagao
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matemitica da capacidade do
enflechamento de aumentar o
Mach Critico ¢ dada pela equa-
gao: MCE = MC0 / cos g, em que
MCE é o Mach Critico da asa
enflechada, MCO ¢ o Mach Criti-
co da asa original, ndo enflechada
e cos q ¢ 0 cosseno do angulo de
enflechamento. Para se ter uma
ideia da ordem de grandeza, uma
asa com Mach Critico de Mach
0.7, ao ser enflechada em 30
graus, passa a ter Mach Critico na
ordem de Mach 0.8.

0S EFEITOS SOBRE O
CONTROLE DAS AERONAVES
As primeiras aplicages praticas
das asas enflechadas se provaram

desafiadoras. Os efeitos aerodina-
micos cuja observagio em tnel
de vento fora apenas incipiente,
mostraram-se reais. O mais
proeminente desses efeitos aero-
dinamicos ¢ o fluxo transversal de
ar em dire¢do & ponta de asa, ilus-
trado na figura 2. A medida que
o ar percorre a superficie da asa,
sua tendéncia ¢ de desacelerar
por atrito e, com essa desacelera-
o, fugir para o ponto de menor
diferencial de pressio, que ocorre
na ponta da asa (a ponta da asa
¢ o ponto em que as distancias
entre extradorso e intradorso sao
menores).

Ja na Guerra da Coreia foram
desenvolvidos dispositivos que

FIGURA1




impediam o fluxo transversal
ou, alternativamente, possibili-
tavam a reaceleragao da camada
limite, como os wing fences e

os vértex generators. Todavia,
as aeronaves que tinham como
caracteristica de construgio um
fluxo transversal pronunciado
por vezes se deparavam com
outro efeito com grande im-
pacto no controle da aeronave:
a tendéncia subita de pitch up,
ou seja, de elevar seu angulo

de ataque até o estol. Nesse
fendmeno, os efeitos da menor
diferenga de pressio entre o
extradorso e o intradorso se
somam ao fluxo transversal

um ar jd desacelerado.

Com isso, ocorre o descola-
mento da camada limite na ponta
de asa, que efetivamente estola,
determinando imediata perda
de eficiéncia dos ailerons. Como
agravante, com a ponta de asa
estolada, a tendéncia do centro
de pressdo é buscar a porgao da
asa em que ainda hd sustentagio,
deslocando-se para frente e, com
esse deslocamento, ocorria o pitch
up. Tal tendéncia, se nio fosse
corrigida prontamente, agrava
0 estol que ji havia ocorrido na
ponta de asa.

Mas os efeitos oriundos das
velocidades transonicas que eram
deletérios a0 voo ndo se resumem
ao pitch up devido ao estol de

FIGURA 2 - FLUX
(EXTERN AMADA LIMITE)

O TRANSVERSAL
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FIGURA3
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ponta de asa: o surgimento das
ondas de choque na superficie su-
perior da asa também provocou
perda de controle em algumas das
primeiras aeronaves a operarem
nessas velocidades, agora em um
fenémeno na diregdo contraria,
conhecido como Mach Tuck, ou
Tuck Under. A separagio total

do fluxo de ar no bordo de fuga

a partir do surgimento da onda
de choque, fendmeno ja expli-
cado no gréfico 1, produz dois
efeitos: deslocamento do centro
de pressdo para trds, criando

um momento de pitch down, e
perturbagio de ar no profundor,
reduzindo sua eficiéncia, o que
faz com que a aeronave tenha a
tendéncia de elevar sua cauda. A

soma desses dois efeitos pro-
voca a entrada da aeronave em
um brusco mergulho, de dificil
corregio. As solugdes aerodini-
micas desenvolvidas para reduzir
a possibilidade de ocorréncia de
Mach Tuck incluem a instala-
¢do de geradores de vortice nos
profundores e a alteragio de
configuragio do estabilizador
horizontal com maior capacidade
de trimagem.

Um outro fenémeno com que
se depararam pilotos e engenhei-
ros no inicio da era supersonica
era a perda de efetividade dos
ailerons que, em casos extremos,
poderia levar até a sua “inversao”.
Esse fenomeno foi notado a altis-
simas velocidades, em aeronaves

com aerofolios que se caracteriza-
vam por grande aeroelasticidade.
Apesar de todas as possui-
rem alguma elasticidade, uma
vez que os materiais empregados
na industria (tais como alumi-
nio, ligas metalicas e materiais
compostos), ¢ incomum que essa
flexibilidade altere a integridade
geométrica das asas. Assim, nas
aeronaves em que as forcas sio
grandes o suficiente para provo-
car esse efeito aeroelastico, ocorre
a torgio da asa em seu eixo
lateral, alterando o seu angulo
de ataque. A figura 3 exemplifi-
ca dois perfis de asas, em que o
primeiro tem rigidez suficiente
para resistir as forgas de torgdo, e
o segundo estd sujeito a inversao
dos ailerons.

No exemplo da asa esquer-
da, a deflexdo do aileron para
baixo - angulo dA - aumenta a
sustentagdo e a carga aerodinami-
ca dessa asa. Neste caso, as forgas
de torgdo a que sdo submetidas a
asa sdo insuficientes para alterar




a sua geometria. Ja no exemplo da
direita, o aileron foi sujeito 3 mesma
deflexdo (dA), mas a asa sofre uma
redugdo em seu dngulo de ataque
(sinalizado pelo angulo a): neste
o deslocamento para tras do
centréide desta maior carga aerodi-
namica é suficiente para provocar
a torgao para baixo do bordo de
ataque, reduzindo o coeficiente de
sustentagio da asa. Diante desse
fendmeno, uma vez que a aerona-
ve nio responde ao comando de
rolagem como se deseja, a primeira
reacéo do piloto é incrementar a
amplitude do comando de aileron,
fato que agrava a torgdo do bordo de
ataque. Com isso, a impressdo que
se tem é a de que os ailerons efeti-
vamente estdo invertidos, quando,
de fato, a redugdo da velocidade é
suficiente para corrigir este efeito.
Nos dias atuais, os eventos dessa
natureza tém se provado cada vez
mais raros: nao apenas a observagao
in loco desses eventos por pilotos
de teste, de combate e também por
pilotos civis colaborou para os avan-
¢os da seguranga dos voos transoni-
cos e supersonicos na segunda me-
tade do século 20. Houve também
progresso nos laboratérios de tinel
de vento, nas técnicas de construgao
e, com o advento da automagio e
da eletronica nos comandos de voo,
evolugdes que asseguram operagoes
em niveis cada vez mais seguros, e
reagoes cada vez mais previsiveis
dos projetos aeronduticos. &

Francisco Augusto Costa ¢ piloto de
A320 e mestre em Transporte Aéreo e
Aeroportos pelo ITA.
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HISTORIA

‘FIQUE TRANQUILO,
ELE NUNCA SERA
AVIADOR’

A extraordindria trajetdria do piloto
paranaense Pierre Clostermann, um
dos grandes ases da Sequnda Guerra

POR | TEOMAR BENITO CERETTA

o dia 21 de janeiro
de 1925, os avia-
dores Paul Vachet
e Etienne Lafay,
acompanhados de
seus respectivos mecénicos, cada
um pilotando um Breguet 14,
partiram de Buenos Aires com
destino ao Rio de Janeiro. Eles
haviam cumprido, com éxito, um
voo de exploragio entre o Brasil e
a Argentina em uma tentativa de
implantar rotas aeropostais para
as Lignes Aériennes Latécoeére na
América do Sul.
A meteorologia dificultou
o retorno para a entao capital
brasileira. Navegando pelo litoral
paulista, enfrentaram violentas
borrascas e, ao atingir a cidade
de Santos, viram-se obrigados a
pousar em uma praia. Grupos
de pessoas correram para ver de
perto os aeroplanos, uma coisa
incomum, jamais vista por aque-
las bandas.
Dentre os curiosos, havia
um casal com um garotinho de
quatro anos de idade. Quando
Vachet acionou o motor, a crianga
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entrou em panico e, aos gritos,
precipitou-se nas pernas de seu
pai. Vachet desligou a miquina e
desceu do avido para consolar o
garoto. Balangando a cabega, dis-
se a0 pai. “Em todo o caso, caro
senhor, fique tranquilo, ele nunca
serd aviador”.

Anos depois, Paul Vachet
confessaria que jamais poderia
imaginar que aquela crianga, no
futuro, se tornaria um famoso
piloto de caga durante a Segunda
Guerra Mundial. Sim, o pequeno
garoto se chamava Pierre Henri
Clostermann. Em uma entrevista
ao escritor e documentarista Da-
niel Costelle, publicada no livro
Une Sacrée Guerre (Uma Guerra
Sagrada - Paris. Flammarion,
1990), hd esta confidéncia de P.
Clostermann. “Muitos topicos me
ligam a Vachet. De fato, ha quase
seis décadas, na grande praia de
Santos, no Brasil, sob um céu
pesado, um garotinho viu e se
aproximou de um aviao pela pri-
meira vez. Vinte anos mais tarde,
o caminho tenebroso do destino
unia 0 menino, que se tornaria

tenente aviador, e 0 homem de
jaqueta de couro, coronel das
Forgas Aéreas Francesas Livres
[...] Mistério das vocagoes!”

DOS LICEUS AO AEROCLUBE
P. Clostermann nasceu em 28
de fevereiro de 1921, na cidade
de Curitiba, no Parand. Filho de
Madeleine Carlier e Jacques Clos-
termann, entao diretor bancdrio
sediado na capital paranaense, ali
viveu os primeiros anos de sua
infancia. Seu pai, nio desejando
vé-lo jogado de liceu em liceu
francés na América do Sul, matri-
culou o filho no internato Notre-
-Dame de Boulogne, em Paris,
com nove anos de idade.
Durante sua permanéncia em
Paris, P. Clostermann mantinha
contatos com seus parentes. Um
de seus tios havia sido piloto de
Bréguet 14 durante a Primeira
Guerra Mundial. “Ele me falava
do Bréguet 14 da Esquadrilha
Vuillemin onde havia passado
dois anos de guerra. A aven-
tura do céu daquela época era
absolutamente fascinante para a






P. Clostermann aos

quatro anos de idade,

com seus pais

minha infancia. Rapidamente,
me apaixonei pela aviagio, a
ponto de ler e reler muito rapido
Guynemer, de Henri Bordeaux”,
disse a Daniel Costelle. Georges
Guynemer foi um ds da aviagio
francesa, detentor de 54 vitérias
na Primeira Guerra Mundial.
Depois de passar a adoles-
céncia dividida entre liceus em
Paris e Versalhes, P. Clostermann
retornou definitivamente ao
Brasil. Seus pais, que residiam no
Rio de Janeiro, matricularam-no
em um liceu francés. No entanto,

5
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nesse meio tempo, ele se interes-

sou pela carreira de aviador. Seu

desejo era obter o brevé de piloto
de avido, o que lhe garantiria um
bom preparo para ingressar mais
tarde na Escola do Ar.

O futuro ja estava tragado no
espirito do jovem sonhador, ser
um piloto de caga. Para grande
surpresa, seus pais aprovaram a
escolha. Mas, para que isso acon-
tecesse, seria necessario atingir os
20 anos de idade. Isto ¢, aguardar
longos quatro anos, até 1941.

Em 1937, entido com 16 anos de
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idade, P. Clostermann comegou a
voar no Aeroclube do Brasil.

URUBUS NA PROA

Naquela época, 0 Aeroclube do
Brasil se localizava em Mangui-
nhos, infelizmente para os pilo-
tos, a0 lado de um depésito de
lixo da cidade do Rio de Janeiro.
O bando de urubus que reinava
no entorno do aerédromo era de
grande preocupagao, pois, ora ou
outra, um deles se chocava contra
a hélice de um aeroplano. Seu
instrutor de voo, 0 alemio Karl
Benitz, rapidamente, percebeu
em P. Clostermann um aviador
em potencial. Iria prepara-lo para
ser um grande acrobata.

Nio demorou muito para
que ele passasse pela sua primeira
dura prova, quando sofreu um
acidente durante uma decolagem
causado pelo impacto de um
urubu na hélice do seu Biicker
Jungman. Saiu ileso do avido
depois de ter atingido em cheio
as palmeiras, 0 que amorteceu o
choque. Apesar de tudo, tocado
pela paixdo que a aviagdo lhe pro-
porcionava, continuaria se aper-
feigoando em acrobacia aérea em
um avido Jiingmeister. O curso
de aviador era sustentado por seu
pai. Mas suas ligoes de pilotagem
também estavam garantidas com
um dinheiro extra que ele ganha-
va com publicagoes de artigos
sobre aviagdo, no jornal Correio
da Manha.

A partir de 1938, a vida de
P. Clostermann tomou novos
rumos. Detentor de uma bolsa
de estudo, partiu para os Estados
Unidos, onde foi frequentar o
Ryan College, que fazia parte do
California Technical Institute, o
famoso Caltec. L ele frequentou
dois cursos a0 mesmo tempo, o



de engenheiro aerondutico e o de
piloto de linha, que se chamava
“comercial rating”, o brevé de
transporte n° 1.

Enquanto permaneceu nos
Estados Unidos, P. Clostermann
voou o Beech 18, que, na época,
era um avido novo. Um orgulho
para ele. Posteriormente, quando
chegou na Inglaterra, havia acu-
mulado uma experiéncia em mais
de trinta aeronaves diferentes, e
contava com pelo menos 300 ho-
ras de voo. Segundo ele, confor-
me escreveu Daniel Costelle, com

“»

)

mais experiéncia do que alguns
de seus instrutores na Royal Air
Force (RAF).

A GUERRA

Com a guerra se alastrando
pela Europa, P. Closterman viu
a oportunidade de ingressar na
Escola do Ar. Na Franga, falava-
-se da urgente necessidade de
formar 1.500 pilotos naquela
época. Segundo suas palavras,
“eu envenenei todo mundo, a
comegar pelo comandante Leroy,
nosso adido aerondutico no Rio

de Janeiro. Ele era um santo e um
ledo. Finalmente, ele conseguiu
que eu passasse no concurso, sob
a vigilancia de seu gabinete. Apés
um exame médico, inclui fotoco-
pias dos registros dos meus voos,
meus brevés e parti para San
Diego, nos Estados Unidos. Uma
nota de Leroy me dizia: ‘Bravo,
vocé serd convocado no final de
julho ou, mais tardar, em meados
de agosto de 1940”.

Apesar do otimismo, quando
o tao esperado verdo finalmente
chegou, transformou-se em per-

No alto, 0 aluno
Clostermann no
primeiro voo de
instrugdo e o
primeiro acidente
com um Biicker
Jungman (Fonte:
Une Sacrée Guerre)
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Jacques Remlinger

e Clostermann apés
vitéria no arquipélago
de Orcades. Na p.
oposta, o brasileiro
depois de abater um
Massershimitt em
Hoya (Fonte:

0 Grande Circo)
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plexidade para o entusiasmado P.
Clostermann. Os alemdes haviam
chegado a Paris e a Franga su-
cumbira ante a “bota nazista”. In-
conformado com a derrota, como
tantos franceses que ndo acei-
taram se submeter as ordens do
ocupante, P. Clostermann decidiu
se juntar a Charles de Gaulle para
servir nas Forgas Aéreas France-
sas Livres, na Inglaterra. Colocou
em ordem seus diplomas e tratou
de renovar seu passaporte.
Imediatamente, dirigiu-se
para o consulado da Franga, onde
foi recebido pelo consul, que lhe
perguntou para onde iria. Quan-
do P. Clostermann respondeu
que seu destino seria Londres, a
reagio do diplomata foi impul-

siva. “Ele atirou o passaporte na
gaveta e trancou com uma chave.
Um siléncio. Ele me fuzilou com
um olhar duro. ‘Eu ndo posso
assumir a responsabilidade de Ihe
dar um passaporte para se juntar
a traidores. Felizmente, nunca
mais o vi’, contou o piloto para o
documentarista Daniel Costelle.
Em uma tentativa desespe-
rada, correu para o consulado
britanico. Ao verificarem sua ca-
derneta de voo e suas explicagdes,
foi-lhe emitido um documento
de viagem (travel document), e ele
retornou para o Rio de Janeiro,
Na capital brasileira, a primeira
coisa a fazer foi resolver proble-
mas burocrticos e regularizar
seu passaporte. Foi ver o embai-

xador, segundo ele, um cidadao
muito correto. Mas ele nao podia,
ou nio queria, fazer nada.

DO RIO A MONTEVIDEU
Enquanto ele corria de um lado
para outro na capital brasileira
em busca de passaporte, o adido
do ar britanico apresentou-lhe
uma solugdo. “Tenho uma dica
mas nio posso lhe revelar mais
coisas, porque todos os movi-
mentos de navios sao ultrasse-
cretos. O senhor ird por conta
propria até Montevidéu, onde
cuidaremos de vocé. Mas, para
ir ao Uruguai, eu nao posso te
ajudar [...]. Lembro que vocé é,
teoricamente, um cidaddo brasi-
leiro, para os brasileiros”.




P. Clostermann mantinha boas
relagdes com amigos no Rio de
Janeiro. Um deles, ap6s ouvir suas
explicagoes, usando de um artifi-
cio, enviou-o como jornalista para
cobrir 0 campeonato de futebol
da América do Sul, em Montevi-
déu. Mal havia chegado na capital
uruguaia, foi para a embaixada
britanica para buscar informagoes
sobre a partida de navios para a
Inglaterra. Naturalmente, nin-
guém queria lhe passar essa infor-
magao. Mas disseram que deveria
aguardar pelo menos durante trés
dias. Pediram o enderego do seu
hotel e, acima de tudo, recomen-
daram-lhe que se mantivesse
calado. Nesse meio tempo, tomou
uma balsa (ferry), atravessou o Rio
da Prata e desembarcou no porto
de Buenos Aires.

Assim Costelle narra como,
enfim, P. Clostermann embarcou
para a Inglaterra. “Em Buenos
Aires, havia um clube mundial-
mente conhecido. Chamava-se
Tabaris, com as melhores orques-
tras de tango. Vamos ld enterrar
nossa vida de garoto, talvez nossa
curta vida civilizada. Quando
cheguei, todas as mesas estavam
ocupadas. Fui me acomodar em
um lugar, onde, habitualmente,
senhores encontravam mogas
de idades incertas. O garcom
avisou-me: aqui sO servimos
cidra. £ o champanhe local. Nao
Ihe recomendo. Além de ruim, é
muito caro. Depois de recontar
o dinheiro, eu me disse: ao diabo
com a avareza. A guerra ndo é
todo o dia, entdo... a grande vida.
Cinco minutos depois, chegou
uma encantadora donzela loura,
uma emigrante russa muito jo-
vem. Imediatamente, ela viu que
estava lidando com um garoto
[...]. Nés dangamos a noite toda,
e foi ficando cada vez mais triste.
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Bem que gostaria de ter ficado,
mas eu deveria retornar, me
desculpei, pois tinha que tomar o
ferry as quatro horas da manha.
Ela ndo deixou que eu pagasse a
conta, e disse: eu fago isso para os
aliados. Boa sorte, e me abragou.
Ainda, bem juntinhos dangamos
um dGltimo tango[...]. No dia
seguinte, eu tomei o navio para

a Europa. Desde aquela noite,

a Argentina teve seu cantinho
privilegiado em minhas memo-
rias[...]. El Choclo, la Cumparsita,
um solo de bandoneén ainda me
tocam o coragio”.

0 RONCO DO HURRICANE

P. Clostermann estava em um
corredor do navio, quando ouviu
um ronco de “cobre”. Pensou, este
motor s6 pode ser um Rolls-
-Royce. Ele se precipitou sobre a
ponte e viu passar um Hurricane
entre os navios no porto. Era o
primeiro avido de caga da RAF
que ele via in loco. “Ele subiu
alto em chandelle, e o vi rugir

acima de mim. Pensei: eis ai, a tua
juventude acabou. Eu acabava de
entrar no mundo da guerra com
os dois pés”.

Depois de desembarcar no
porto de Liverpool, P. Closter-
mann embarcou em um trem,
acompanhado de dois policiais
para passar pelo “pente fino” da
seguranga. Até prova em contrd-
rio, poderia ser considerado um
suspeito em potencial. Ao chegar
a Londres, sempre acompanhado
de um policial, embarcou em
uma viatura que o levou para a
Patriotic School, local de interro-
gatorio por onde passavam todos
os civis que chegavam ao Reino
Unido do exterior.

Todos os franceses livres, e
milhares de pessoas dos paises
ocupados, foram obrigados a pas-
sar pelos interrogatérios naquela
escola. Entre eles, podia haver
espioes disfargados, 0 que ndo era
dificil de acontecer. Numerosos
espides alemaes infiltrados foram
capturados naqueles interroga-
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Pierre Clostermann
recebe de Sir
Archibald Sinclair,
ministro britanico do
Ar, a Distinguished
Flying Gross. (Fonte:
0 Grande Circo)
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torios.

Durante um almogo, a con-
vite dos ingleses, P. Clostermann
se encontrou ao acaso com um
oficial da RAF e, muito a vontade,
passaram a conversar: “Nosso
adido do ar no Brasil nos enviou
seu curriculo vitae. Vocé poderia
muito bem servir na Royal Air
Force. Assim poderias fazer parte
de uma esquadrilha muito mais
rapido do que pelas fileiras fran-
cesas (era bem verdade)”. No en-
tanto, o general Valin o mandou
se inscrever automaticamente nas
Forgas Aéreas Francesas Livres. O
que era de sua preferéncia.

TREINAMENTO NA RAF
Depois de se apresentar ao gene-
ral de Gaulle, P. Clostermann foi
enviado para o campo de transito
de Camberley para aprender o
basico da instrugdo militar. Pos-
teriormente, passou uma semana
fazendo avaliagoes médicas com

os ingleses da RAF. Eles ficaram
impressionados com as 315 horas
de voo registradas em sua cader-
neta de voo, um grande capital
para a época.

Sua iniciagio se deu na escola
de voo de Sywell, em Northamp-
ton, segundo ele, “para verificar
se sabia voar”. O proprio coman-
dante da escola fez um voo de
avaliagao em duplo comando. O
voo foi feito com um aviao Tiger
Moth, seu velho conhecido dos
tempos do Aeroclube do Brasil.
Depois de cumprir algumas ma-
nobras elementares, P. Closter-
mann comandou alguns ton-
neaux (acrobacia em que o avido
executa uma rotagio completa
em torno do seu eixo longitudi-
nal, mantendo-se na trajetoria
original de voo).

O instrutor desceu do avido,
olhou para ele, e completou:
“Bem, ndo vale a pena perder
nosso tempo. E eu ndo quero
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morrer em vossas maos. Prefiro
os alemaes. Volte para Londres”.
Ele registrou em sua folha de
teste: “Acima da média”. Ainda
em Sywell, ele encontrou dois
ou trés aviadores franceses. Um
deles, Jacques Remlinger, que se
tornaria seu melhor amigo para
sempre.

Trés dias mais tarde, em Lon-
dres, P. Clostermann foi enviado
a0 aerédromo de Aston Down
para treinar numa aeronave
Miles Master com motor Rolls
“Kestrel” de 800 cavalos, “um
avido mais evoluido’, na avalia-
¢ao do piloto. Depois de fazer
algumas evolugdes acrobaticas,
seu instrutor também o consi-
derou acima da média. Logo, foi
convocado pelo Estado Maior e
soube que havia sido selecionado
para se tornar um oficial da RAE.
Imediatamente, foi enviado para
a Escola Britanica do Ar, em
Cranwell, onde permaneceu oito
meses. Naquela escola conheceu
0s truques necessdrios, os proce-
dimentos e o sistema de navega-
¢ao inglés e aprendeu a reconhe-
cer tudo o que era indispensavel.
Encerrou seus treinamentos em
Cranwell com nota médxima e
partiu para Rednal, no Pais de
Gales, onde foi aprender a voar o
Spitfire na Unidade de Treina-
mento Operacional N°61.

UM AS DE GUERRA

Depois de cinco meses de trei-
namento em Rednal, e mais trés
semanas em Montford Bridge,
chegou o dia da sua designa-
¢do. P. Clostermann e mais dois



colegas foram designados para
Turnhouse, na Escécia, para ser-
vir no Esquadrio 341, Grupo de
Caga Francés Livre “Alsdcia’, que
se encontrava em formagio sob
o comando do aviador francés
René Mouchotte. Conforme suas
palavras, “a sorte estava langada,
e a guerra, de fato, comegava”.
Este aviador franco-brasileiro
viveu intensamente a guerra
durante quatro anos. Serviu em
diversos esquadroes das Forgas
Aéreas Francesas Livres, além
da RAF, onde teve o privilégio
de ser comandante de esquadri-
lha. Nelas voou trés prodigiosos
avides de caga, os mais impor-
tantes da RAF. A comegar pelo
Spitfire, dos primeiros modelos
a0 mais moderno, o Typhoon e
o Tempest. Sobreviveu & guerra
com um score de 33 vitorias em
combates aéreos e mais 12 pro-
véveis, tornando-se, assim, um ds
da aviagdo de caca venerado na
Franga.

Terminada a guerra, P.
Clostermann foi a Paris e, como
cidaddao comum, entrou para a
politica. Elegeu-se deputado em
varios mandatos e se tornou um
escritor consagrado com sua obra
méxima O Grande Circo e Fogo
no Céu, onde descreve com viva
€mogao sua participagio como
piloto de caga durante o maior
conflito bélico mundial, de 1941
a 1945, %

Teomar Benito Ceretta é piloto
comercial e escritor especializado
em aviagdo.
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ANOTACOES
DE BORDO

Os didrios de guerra que deram
origem ao livro O Grande Circo

Muitos pilotos envolvidos no grande
conflito escreveram seus dirios de
querra. Todos as noites anotavam em
cadernos, ou em macos de papéis, suas
misses de guerra. Esses escritos, ao
longo do tempo, foram se tornando
verdadeiros calhamagos, que os
acompanhavam em seus deslocamentos.
Posteriormente, muitos desses didrios
viraram livros, alguns, best sellers.

Foi assim que surgiu O Grande

Circo, um livro que impressiona pela
intensidade de sua narrativa, na qual

P. Clostermann registra a fascinante
experiéncia da dura vida como
combatente na Inglaterra, batalha apés
batalha, como piloto de caca. Para bem
compreender o surgimento de O Grande
Circo, eis um estrato retirado do seu
prefacio.
“Filho dnico, dez mil quilometros
separam-me durante quatro anos de
meus pais, Franceses Livres como
eu. De Londres para B ill

Inglaterra G. R., todas as noites lhes
descrevi minha jornada. Uma velha
sobrecarta colada a capa continha o
meu testamento, um tanto ridiculo, pois
os ‘mercendrios’ do general de Gaulle
nada tinham para langar no papel, 3
quisa de bens temporais, a ndo ser a
sua fé na Franga e os seus precérios
sonhos de futuro. Na pagina inicial eu
escrevera: ‘No caso de eu ser morto ou
dado como desaparecido, desejo que
este livro seja enviado a meu pai, o
capitao Jacques Clostermann, Quartel
General em Brazzaville - 10/03/1942,
esperando que, no caso de ser morto ou
dado como desaparecido, esse caderno
Ihes chegasse as maos’.

Meu objetivo era o de levar-lhes,
através dessas linhas, o consolo da
minha presenca e da minha voz.

Em todos os momentos do dia, esse
caderno acompanhava-me, amarrotado
pelo peso do paraquedas no meu posto
de pil manchado de cha sobre

(capital da Repiblica do Congo), a
correspondéncia era diffcil, e as cartas
rigorosamente censuradas em tudo o
que se referisse as atividades militares.
0 exiguo espaco do cartao-postal
aéreo, autorizado uma vez por més,
escassamente se prestava a descrigdes
da minha vida na Inglaterra, com a RAF
e as Forcas Aéreas Livres. E, contudo,
eu desejava registrar para meus pais
essa vida nova, tao cheia de emogdes e
de imprevistos, ingrata, mas fascinante.
Queria que eles a pudessem evocar
minuto por minuto, no caso em que

eu ndo regressasse para contd-la [...].
Foi assim que, por intermédio de um
grosso bloco de ordens do Air Ministry,
tendo impresso o monograma do rei da

amesa do rancho, ou deitado a0 meu
lado na relva da cabana durante as
longas e monétonas horas de alerta.
Das llhas Orcades (arquipélago ao norte
da Escécia) até Cornouailles (condado
asudeste da Inglaterra), do condado
de Kent a Escécia, da Normandia a
Dinamarca, passando pela Bélgica,
pela Alemanha e pela Holanda, esses
cadernos, pois, no fim da guerra, ja
eram trés, acompanharam-me por
toda a parte. O destino, tao cruel
para tantos companheiros meus, quis
que eu sobrevivesse a quatrocentas e
vinte missdes de guerra. Um belo dia,
terminada a tragédia, pude contar de
viva voz a meu pai a histéria desses
quatro anos”.
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Embraer E195-E2
Foto: Divulgagao
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>> FACA UM TESTE

DE VOO DOS PRINCIPAIS NEGOCIOS
DE PESQUISA EM AVIACAO EXECUTIVA
DO MUNDO.

Uma assinatura JETNET fornecerd uma pesquisa original, extensa
e continua sobre aeronaves, turboélices, pistdes e helicépteros.

Nossos produtos e servigos sao adaptados as suas necessidades,
fornecendo resultados relevantes diariamente. Quando vocé sabe
mais, e sabe disso antes, estara sempre a frente da concorréncia.

Se vocé esta pronto para dar o préoximo passo, estamos aqui para
ajudar sua empresa a crescer. Solicite uma demonstragao hoje
mesmo em.
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NOS ESTAMOS ONDE
VOCE PRECISA

Arede global de servigos da Pratt & Whitney Canada oferece especialistas,
instalagtes e servigos para garantir que seus motores sejam mantidos com
o-mesmo padréo de:exceléncia de quando os fabricamos: uém conhece
seu motor melhor do que nos.
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