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UMA MUDANCA
CONCEITUAL

A321 nasceu com o proposito de transportar mais

passageiros em rotas curtas operadas por avides de

corredor Unico, como seu irmao mais novo, o A320. Com
o passar do tempo, e o desenvolvimento de uma nova geragdo de
motores mais eficientes, esse conceito mudou. Hoje, 0 A321neo vem
sendo usado para cumprir voos longos embarcando menos gente
do que jatos como o Boeing 757. O langamento de versdes com
ainda mais alcance, a LR e a XLR, reforca essa tendéncia. E o que
mostramos na matéria de capa desta edigdo, um minucioso ensaio
em voo assinado pelo comandante Paulo Marcelo Soares do primeiro
A321neo a entrar em operagdo no Brasil, o PR-YJA, da Azul.

Ainda na avia¢do comercial regular, destacamos o voo inaugural
da nova versdo de um icone do transporte aéreo internacional, o
triplo sete. Mostramos as mudancgas do Boeing 777-X com suas asas
dobraveis e as perspectivas de certificagdo de suas duas versdes, o
777-9 e 0 777-8. A Boeing é tema também de uma matéria sobre o
futuro da Embraer. Com as joint ventures entre os dois fabricantes,
como ficard a estrutura da empresa brasileira.

Na avia¢ao geral, revelamos os detalhes da operagdo do novo
aeroporto executivo Sdo Paulo Catarina, em Sdao Roque, no interior
do estado, mas proximo a regiao metropolitana da capital paulista.
Pousamos em sua pista de quase dois mil e quinhentos metros,
visitamos suas instalagdes e mostramos por que o aerédromo
estabelece um novo padrao de atendimento para operadores de
aeronaves de negocio.

No mercado de helicoptero, além de trazermos os destaques da
Heli-Expo 2020, abrimos espa¢o para uma discussdo sobre as li¢oes
que a comunidade aerondutica pode extrair do acidente que tirou a
vida do astro de basquete Kobe Bryant e de mais oito ocupantes do
mesmo voo. As semelhancas com outras tragédias, infelizmente, ndo
surpreendem.

Por fim, um artigo de leitura obrigatdria elaborado pelo professor
e piloto Jorge Barros sobre novas tecnologias de navegagdo em
avides pequenos, uma reportagem desvendando a destrui¢dao de um
DC-3 com a pintura da Varig no aeroporto do Galeao e uma matéria
de turismo imperdivel com dicas para quem quer voar em avides
classicos.

Bom voo

Giuliano Agmont e Christian Burgos

1vIidolid3



e

SUMARIO

ENSAIO EM VOO
Voamos o primeiro Airbus
A321neo a operar no Brasil

NAVEGACAO

Quando vale a pena investir em
novas tecnologias

INFRAESTRUTURA

Pousamos no novo aeroporto
executivo S3o Paulo Catarina

HELI-EXPO 2020
As principais novidades do
mercado de helicopteros

OPINIAO

As licoes do acidente que
tirou a vida de Kobe Bryant

AVIAGAO GERAL

Suspensio do certificado
de Aeronavegabilidade



MERCADO

O futuro da Embraer
depois da fusdo com a Boeing

INDUSTRIA
Boeing realiza voo inaugural do
777X, o maior bimotor do mundo

TURISMO

Oito destinos para viajar a
bordo de avides cldssicos

HISTORIA

Por que 0 DC-3 da Varig que
estava no Galedo foi picotado?

— SECOES —

06 FirsT cLasS

08 CURIOSIDADES
10 AEROAULA

12 AERO RESPONDF

14 NA REDE

82 AEROCLICK




FIRST CLASS

1 VISAO NOTURNA

Os sistemas de visao noturna
da Newcon Optik funcionam
acoplados ao capacete,
permitindo aos pilotos operar
aeronaves em situagdes de
completa escuriddo. Com
sistema de rebatimento, estao
disponiveis nos modelos NVS
6-3XT e NVS 9-3AG, este
ultimo com auto-gate, que
compensa automaticamente
variagbes bruscas de
luminosidade.

US$ 15.500
www.newcon-optik.com

LUZ NA CABECEIRA

6 | AEROMAGAZINE 309

Produto exclusivo da Wright Bros Collection,
a lumindria Taxiway Light Lamp imita com
detalhes as lampadas das pistas de pouso

dos antigos aeroportos norte-americanos. O
modelo tem cerca de 40 centimetros de altura,
é feito em aco e conta com duas lampadas
LED independentes. As lentes do topo estao
disponiveis em varias cores.

US$ 220
www.sportys.com

FOCO NA MALA

4 Um transporte seguro de equipamentos
fotograficos profissionais em viagens aéreas. E
o que prometem as malas Think Tank Photo.
O modelo Airport Roller Derby acomoda
duas cameras DSLR com teleobjetivas de 400
milimetros em compartimentos acolchoados. O
tamanho permite que a mala viaje na cabine, e o
sistema de quatro rodas facilita o deslocamento.

US$ 400
www.thinktankphoto.com




NAVEGADOR
QUE MARCA HORA

A MOTO DE MAVERICK

Nos trailers do novo Top Gun, Tom Cruise aparece
pilotando uma exclusiva Kawasaki Ninja H2 Carbon,
modelo que sé é comercializado por encomenda.

Seu motor de quatro cilindros tem 998 cilindradas,
sistema de alimenta¢ao supercharger e injecdo dupla

de combustivel. Com mais de 240 cavalos de for¢a, a
motocicleta supera com facilidade os 300 quilometros
por hora. Existe uma versio ainda mais potente, a H2R,
mas seu uso é restrito a pistas de corrida.

US$ 32.500
www.kawasaki.com

Santos-Dumont criou o relégio
de pulso para ver as horas
enquanto pilotava. O novo
Garmin D2 Delta PX Aviator
tem GPS embutido, monitora os
batimentos cardiacos e nivel de
oxigenac¢ao do sangue do piloto,
conecta-se com 0s sistemas
digitais de navegacao do avido e
ainda permite o armazenamento
de até 500 musicas para ouvir
durante o voo.

US$ 1.250
www.garmin.com/en-US/

AEROMAGAZINE309 | 7
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CURIOSIDADE

0S AVIOES COM

TRESMOTORES =

s trimotores marcaram época no trans-

porte aéreo regular de passageiros e

ainda hoje se mostram eficientes tanto
na aviagao de negocios como na de carga. Eles
surgiram em uma época em que havia menos
oferta de motores e os padrdes de seguranca
eram mais baixos.

Os primeiros projetos nasceram de situacdes
em que faltavam no mercado motores com
dimensdes e poténcia adequadas para um
projeto bimotor. Naquela época, as aeronaves a
pistdo e os primeiros jatos apresentavam falhas
mecanicas que causavam a perda de motores em
voo. Por isso, nas rotas sobre oceanos ou regioes
sem opgoes de pouso, era exigido que os avides
comerciais tivessem ao menos trés motores. Até
meados dos anos 1970, bimotores s6 podiam
voar em rotas onde houvesse um aeroporto
alternativo a 60 minutos de distancia - hoje,
atendidas algumas condigdes, ha bimotores auto-
rizados a voar com limite de 370 minutos.

Para garantir o equilibrio dindmico, um
terceiro motor deve ser adicionado na linha
central da aeronave. Nos modelos a hélice, ele era
usualmente colocado no nariz ou sobre a cabine.
Nos jatos, ¢ instalado na cauda.

Uma das vantagens dos trimotores em
relagdo aos bimotores sempre foi a operagio em
pistas curtas. Bimotores comerciais sustentam o
VOO com um unico motor, mas também devem
ser capazes de concluir uma decolagem e supe-
rar os obstaculos no final da pista caso um dos
motores falhe ap6s a velocidade de decisio. Na
aviagdo comercial, essa exigéncia limitava mui-
to a carga maxima autorizada nas operagdes em
pistas curtas — especialmente nos aeroportos
em grande altitude ou sob altas temperaturas
(hight and hot). Em trimotores, a falha de
um deles gerava uma perda bem menor de
desempenho, o que sempre se revelou interes-
sante para o transporte de carga. O avango dos
bimotores venceu essa barreira final.

Na aviagdo de neg6cios, que opera em pistas
ainda mais curtas com regras de seguranga
menos restritivas do que as da aviagio regular, os
trés motores ainda se fazem presentes em jatos
de longo alcance novos. Reunimos aqui alguns
dos principais trimotores da industria de ontem
e de hoje.
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Conhecido como Tante Ju (“Tia
Ju”), esse versatil e robusto
avido metalico formou a base

= da aviacdo de transporte da
’..m-F- —% Alemanha nos anos 1930, e
S ""—_;;'-":—'3*_ chegou a ser usado no Brasil pela
P Vasp e pelo Sindicato Condor e
: Varig. Construido aos milhares
FORD TRIMOTOR durante a Sequnda Guerra,
(EUA [ 1925-1933) poucos sobreviveram ao conflito,
Tinha estrutura de metal, fuselagem mas uma versao licenciada foi
revestida em aluminio corrugado, trés fabricada na Espanha até 1952.

motores radiais de 300 cavalos de
poténcia e capacidade para 11 passageiros
e trés tripulantes. Este avido, que definiu
um novo padrdo de conforto e sequranca
para a aviagdo comercial nos Estados
Unidos, teve quase 200 exemplares
fabricados em diversas versdes - alguns
dos quais ainda voam.

SAVOIA-MARCHETTI SM.
79/SM. 83 (ltélia [ 1934-1945)

A Savoia-Marchetti teve uma longa tradicao
com avides de trés motores, mas nenhum fez
tanto sucesso quanto o bombardeiro médio
SM-70 e sua versao civil SM-83. A estreia em
combate se deu em 1936, como integrante da
Aviazione Legionaria, que apoiou as tropas
franquistas na Guerra Civil Espanhola. Trés
exemplares operaram no Brasil.

Efffrl;;;;;f_p
e C TP TR
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SIDDELEY HS-121 TRIDENT
(Reino Unido [ 1962-1978)

Projetado como um avido para rotas curtas pela de
Havilland, teria apenas dois motores, como os Caravelle
franceses. O motor no centro da cauda foi adicionado
para garantir mais sequranca nas decolagens em pistas
menores. Foi o primeiro trijato comercial a voar, mas a
fusdo das inddstrias aeronduticas britanicas atrasou sua
entrada em operacdo.




BOEING 727
(EUA [1963-1984)

Apés o sucesso do quadrimotor B-707 nas
linhas internacionais, a Boeing apresentou
um modelo menor para rotas domésticas.

Uma asa limpa com desenho inovador e
os trés motores na cauda deram ao avido
um desempenho excepcional, mesmo em
aeroportos menores. Foi muito usado no
Brasil por diversas empresas, e até hoje
opera como cargueiro.

YAKOVLEV
YAK-40/YAK-42
(URSS 1966-2003)

Lancado em 1966 na Unido Soviética,

o Yak-40 foi o primeiro trijato
projetado para a aviacdo regional e o
transporte VIP. Leva até 32 passageiros
e usa asas sem enflechamento, o que
garante baixas velocidades de pouso

e decolagem. Fez muito sucesso nos
paises socialistas e, na década sequinte,
deu origem a um trijato bem maior, o
Yak-42, que foi fabricado até 2003.

DOUGLAS DC-10
/ MD-11 (EUA [ 1970-2001)

TUPOLEV TU-154
(URSS /1968-2013)
Langado apés os “rivais” ocidentais
B-727 e Trident, o Tu-154 utilizava

a mesma solucdo de trés motores
traseiros, com o central embutido na
cauda e a tomada de ar com duto em
forma de “S”. Muito velozes, levavam
entre 114 e 180 passageiros e foram,
por trés décadas, a espinha dorsal da
aviacdo de médio alcance da URSS e
dos paises do antigo bloco soviético.

Com o sucesso do 747 Jumbo, as empresas aéreas manifestaram
interesse por avides um pouco menores, mas com valor e custo de
opera¢do mais baixos. A resposta rapida da Douglas foi o DC-10,
primeiro trimotor widebody, que usava solucées simples, como os
motores nas asas e na empena vertical. Seu sucessor, MD-11, é ainda

muito usado como cargueiro.

LOCKHEED

L-1011 TRISTAR
(EUA [1970-1984)

Com intencdo de disputar o mesmo mercado do DC-10, a
Lockheed investiu em um modelo com tecnologias inovadoras
e motores mais eficientes. O Tristar era um avido melhor e
mais sequro, mas problemas no desenvolvimento dos motores
adiaram a entrada em operacdo e aumentaram o preco
dos aparelhos. Apenas 250 foram vendidos e o fabricante
desistiu da aviacao civil.

DASSAULT FALCON 900/7X/8X
(Franca [ 1976-em producao)
Desde o surgimento do Falcon 50 em meados dos anos 1970, a
francesa Dassault Aviation aposta no uso de trés motores em seus
jatos de negécio de longo alcance - ja que os trimotores podem
operar em pistas mais curtas e optar por rotas oceanicas diretas, sem
as exigéncias restritas da certificacdo ETOPS (Extended Twin Engine
Operations). Com mais de mil aparelhos vendidos em diversas versges,

a linha Falcon seque no mercado com os luxuosos modelos 7X e 8X,
lancados em 2005 e 2015, respectivamente. =

AEROMAGAZINE309 | O




AEROAULA

SPEED
BRAKES

Comuns em grandes jatos, eles se tornam cada
vez mais presentes em avides de pequeno porte

POR | NVTEC TREINAMENTOS, ESPECIAL PARA AERO MAGAZINE

e vocé tem costume de
viajar em avides a jato de
carreira, provavelmente ja
viu um speed brake funcio-
nando. Sao aquelas super-
ficies de metal que se levantam no
dorso das asas, usualmente acionadas
pelos pilotos quando o avido estd em
procedimento de descida para o pou-
so, e também na frenagem, logo apds
o toque na pista. Cagas e treinadores
militares a rea¢do também os utilizam.

Bem menos usual é a presenca
desse tipo de recurso em avides de
pequeno porte tracionados a hélice.
Mas, nos ultimos anos, a medida
que o formato da fuselagem desses
aparelhos vem se tornando cada vez
mais aerodinimico, o arrasto induzido
diminuiu significativamente. Com
isso, as dificuldades para reduzir a
velocidade dos aparelhos durante o
voo aumentaram. Nesse tipo de avido,
¢ comum que a simples diminui¢do
da poténcia do motor nio gere, de
imediato, a desaceleragdo que o piloto
necessita. Além disso, essa reducido
brusca no manete pode provocar um
resfriamento muito rapido do motor
(shock cooling), o que causa danos
mecénicos em longo prazo.

Os cilindros dos motores a pistdao
sdo feitos com diferentes materiais,
como ago inoxidavel, aluminio e
bronze. Cada um deles possuiu
coeficientes de dilatacdo térmica
diferentes. Quando a temperatura dos
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cabecotes (Cilinder Head Temperature
- CHT) se altera de forma repentina
— aquecendo ou resfriando -, as dife-
rentes dilatacdes forcam os materiais
uns contra os outros, provocando
trincas. Como referéncia, os motores
Lycoming suportam variagdes de
CHT na casa de um grau Fahrenheit
(equivalente a 0,56 grau Celsius) a
cada segundo. Ja nos Continental,
essa alteracdo ndo deve ser superior a
1°F a cada trés segundos.

ARRASTO PARASITA

Por isso, para facilitar a redugao de
velocidade em aeronaves pequenas
e muito “lisas’, a industria passou
a oferecer os speed brakes (também
conhecidos como air breaks ou
spoilers). Instalados aos pares, esses
dispositivos ficam usualmente posi-
cionados na metade traseira das asas.
Sdo acionados por motores elétricos
ou por sistema de vacuo. Quando sdo
estendidos, geram uma interferéncia
no fluxo de ar que aumenta o arrasto
parasita, provocando a rapida dimi-
nui¢io da velocidade.
Alternativamente, o speed brake
permite que o piloto incremente a ra-
zdo de descida sem que o avido ganhe
velocidade. Vérias aeronaves, como
o Piper M350 e os avides Mooney, ja
os recebem de fédbrica. Mas o equi-
pamento também pode ser instalado
legalmente, por empresas especiali-
zadas, em diversos avides novos ou

Speed brake precise flight
estendido e recolhido




4
FREEDOM

Os speed brakes
sdo instalados
p— PR aos pares, no
f b dorso das asas

usados — por meio de um documento
de aprova¢do da autoridade norte-
-americana, intitulado STC (Supple-
mental Type Certificate).

O piloto que voa aeronaves
equipadas com esse recurso deve se
acostumar com seu uso. Comece a

aplica-lo em rota, para sentir o fun-
cionamento: ao contrario dos flaps e
dos trens de pouso retrateis, os speed
brakes podem ser estendidos em pra-
ticamente qualquer velocidade. Seu
efeito é mais intenso quando o avido
estd rapido, decaindo gradualmente
conforme desacelera. Em algumas
aeronaves, ele pode ser utilizado
durante todo o pouso, permitindo
uma rampa de aproximag¢ao de maior
angulo e reduzindo o tempo em que o
aparelho flutua sobre a pista. —

* Desde o ano 2000, a Nvtec Treina-
mentos ministra cursos livres e presta
consultoria aerondutica em diferentes
dareas, tendo coordenado a criagdo do
curso de aviagdo civil na Universidade
Anhembi Morumbi e ministrado curso
de CNS-ATM para técnicos e engenhei-
ros da Embraer, além de dar aulas sobre
diferentes aeronaves da aviagdo geral.

AEROMAGAZINE309 | 11



AERO RESPONDE @

QUE OLEOS

LUBRIFICANTES DEVO USAR?

Essa decisdo pode determinar ndo sé o custo de manutencdo de sua
aeronave como também, e principalmente, a sequrancga de sua operagdo

escolha do 6leo lubrificante

utilizado em sua aeronave,

seja um avido ou um heli-
coptero, tanto no motor (a pistao ou
a reacdo) como em suas respectivas
transmissoes, deve ser feita levando
em consideracio diversos fatores
operacionais, dentre os quais o local
de utilizagdo e o regime de voo, a
temperatura do ambiente, a altitude
de voo e a facilidade de acesso a
compra do produto.

Em todos os manuais de voo,
uma verdadeira sopa de letri-
nhas com especifica¢des de dleos
aprovados, utilizando padroes

12 | AEROMAGAZINE 309

Lubrificacao
deficiente
tende a ser
catastréfica
para 0s
motores
aeronauticos

comerciais ou técnicos, podem
confundir pilotos, mecénicos e
operadores quanto a qual dleo
utilizar. Isso ocorre porque, apesar
de uma especificagdo ser comum a
um o6leo, a diferenga de marca ou
fabricante pode determinar danos
e causar falhas potencialmente
catastrdficas a uma aeronave. Por
isso, nos manuais das aeronaves,
via de regra, estes dizeres deixam
bem claro: “E proibido misturar
6leos diferentes”

Isso ocorre por diversos mo-
tivos. Apesar de existirem 6leos
com as mesmas especificagdes téc-

nicas, diferentes fabricantes utili-
zam modos de produgido proprios
com matérias primas de origens
diversas. Assim, a chance de ocor-
rer uma mistura de compostos,
ainda que de mesma especificagio,
pode gerar uma grave perda de
confiabilidade na capacidade de
lubrificagdo dos componentes e
ocasionar desgastes prematuros e,
até mesmo, quebras indesejadas
em fases criticas do voo.

MAIS OU MENOS
DETERGENTES

Ha também o problema da gera-
¢do dos 6leos e sua capacidade de
lubrificagdo e limpeza. Existem
6leos mais detergentes e outros
menos. Em motores a reagdo, por
exemplo, o 6leo também tem a
fungdo de limpar a carbonizagao
natural dos rolamentos que traba-
lham em altissimas velocidades
de rotagéo e elevadas tempera-
turas. A deficiente lubrificacao

de um componente como esse
tende a ser catastrofica para seu
funcionamento.

Indo além, ha casos de
motores em que o 6leo escolhido
antecipa ou posterga intervengoes
de manutengdo. Até isso deve ser
levado em consideragdo na esco-
lha feita pelo operador.

Portanto, ao definir qual dleo
utilizar em sua aeronave, veja a
disponibilidade de aquisi¢do em
sua localidade, o tipo de opera¢ao
a que estard sujeito e tome muito
cuidado para ndo misturar dife-
rentes marcas. .
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2009 PILATUS PC-12 NG

EXCLUSIVIDADE GLOBAL AIRCRAFT CORPORATION
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=Pilatuss

* SN: 1147
» Aeronave no Brasil, 100% nacionalizada.

» Apenas 1.375 horas desde novo.

« Toda manutencao em dia e inspecao
de 120 meses cumprida.

* Avido equipado com hélice penta-pa Hartzell,
com 472 horas desde nova.

» Configuracao executiva: 8 pax + 2 pilotos.

» Saiba mais em: http://bit.ly/2009PilatusPC12NG

Espeificagtes sujeitas a verificagdo.

vendas@globalaircrafts.com sales@globalaircrafts.com
Brasil: Estados Unidos:
11 4200-6181 — Sdo Paulo 71 4062-9855 — Salvador +1 (954) 676-4092

21 4063-7308 — Rio de Janeiro 41 4042-7430 — Curitiba
61 4042-1455 — Brasilia 31 4042-8764 — Belo Horizonte



NA REDE

A Pilatus obteve junto a Easa
a certifica¢do definitiva para
operar com o PC-24 em pistas
ndo preparadas. A licenga
permite ao avido decolar e
pousar em pistas de grama,
terra molhada, areia seca,
cascalho ou neve. O PC-24

¢ o primeiro avido a jato da
aviacdo de negocios projetado
e certificado para operar

sem restri¢des em pistas nao
pavimentadas. A capacidade
praticamente dobra o numero
de pistas no mundo aptas
areceber a aeronave. A
aprovagao para operagoes

em areia seca e cascalho foi
obtida em 2018 e 0 acréscimo
de pistas de terra molhada ou
cobertas de neve foi resultado
de uma campanha de testes de
pos-certificacao realizada em
2019. “O PC-24 provou que é
capaz de voar em toda a gama
de missdes para as quais foi
desenvolvido’, comemorou
Oscar J. Schwenk, presidente
da Pilatus.

GRAMA SECA - pistas

de Goodwood e Duxford,

na Inglaterra, Kunovice, na
Repiiblica Tcheca, e Poitiers,
na Franca.

TERRA UMIDA - pista de
Woodbridge, Inglaterra

CASCALHO COBERTO DE
NEVE - pista de Kuujjuag, no
Canada.
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QUINTA EMPRESA
DE NEELEMAN

O fundador da Azul, David
Neeleman, solicitou as autoridades
norte-americanas autoriza¢ao para
constituir mais uma companhia
aérea, a quinta criada pelo
empresario. O anuncio ocorre 20
anos apos a criagao da jetBlue e 12
da fundagido da Azul. O brasileiro,
radicado nos Estados Unidos, deu
entrada na documentagéo junto
ao Departamento
de Transportes e a
FAA para iniciar
até o final do
ano as operagoes
com a Breeze -
originalmente
designada

Moxy. A
empresa terd
foco no mercado de

baixo custo, mas realizando voos
diretos entre cidades de pequeno
e médio portes. Os novos Airbus
A220 serdo a base da futura frota
da Breeze, que tera suas operagdes
centralizadas em Salt Lake City,

a principal cidade do estado de
Utah, no meio oeste dos Estados
Unidos, regido famosa por ser

a sede da Igreja de Jesus Cristo
dos Santos dos Ultimos Dias,
conhecida como igreja Mérmon.

FACEBOOK.COM/AEROMAGAZINE
INSTAGRAM @AEROMAGAZINE
WWW.AEROMAGAZINE.COM.BR

GUERRA ELETRONICA
COM O FALCON 8X

O governo francés assinou um acordo
com a Thales e a Dassault Aviation para o
desenvolvimento de dois avides destinados
a guerra eletronica no &mbito do projeto
Epicure. O acordo podera chegar a trés
aeronaves. O programa Epicure prevé

que seja instalada uma suite de sensores e
sistemas a bordo de um Falcon 8X, o jato
de negdcios de maior capacidade e alcance
da Dassault. A tecnologia permitira ao
avido detectar radios e radares e analisar
seus sinais simultaneamente pela primeira
vez. Ele emprega o sistema CUGE,

que utiliza antenas multipolarizagdo

e inteligéncia artificial durante o
processamento automatizado de dados.

O avido sera destinado a missoes Sigint
(signals intelligence), durante as quais
realizard a coleta de informacdes através
da interceptacio de sinais de comunicagdo
entre pessoas ou equipamentos eletronicos.
A Direction Générale de [Armament
(DGA) da Franga espera receber os dois
primeiros avides em 2025, quando a forca
aérea francesa devera aposentar seus dois
C-160G Gabriels, o modelo derivado

do Transall C-160, utilizado nas missdes
Sigint.

68

E 0 nimero de aeronaves
monoturboélices vendidas pela

48 unidades da familia TBM e
. 20 modelos Kodiak Series II.
No ano passado, a Daher

adquiriu a rival Quest
Aircraft.

francesa Daher em 2019, incluindo



DECOLAGEM
AUTONOMA...

A Airbus realizou com
um A350 a primeira
decolagem auténoma
feita por um avido
comercial na histéria. Um
novo sistema de cameras
permitiu que o jato
mantivesse o alinhamento
com a pista e iniciasse
uma subida conforme o
planejado. O voo contou,
por seguranca, com dois
pilotos de testes e trés
engenheiros a bordo.

...E CAFE
NO PAINEL

Se 0 voo autdbnomo

esta nos planos dos
fabricantes de aeronaves,
o derramamento de um
copo de café pode ter
sido responsavel pelo
desligamento inadvertido
do motor de dois voos
com o Airbus A350
XWB. O caso mais
recente ocorreu quando
um voo da Delta Air
Lines, com destino a Seul,
na Coreia do Sul, teve o
motor direito “cortado”
de forma inesperada. A
investigacdo conduzida
pela Airbus e a Rolls-
Royce constatou que

15 minutos antes da
falha no motor havia

sido derramado café no
console central do avido,
atingindo principalmente
o painel de controle

das fungoes de partida

e monitoramento dos

motores.

O NOVO CHINOOK

A Boeing realizou o
primeiro teste de voo

com o helicéptero H-47
Chinook Block II, que
recebeu novas pas de rotor
produzidas em compésito.
As laminas, que foram
desenvolvidas em parceria
com o exército dos Estados
Unidos, determinaram
uma reducdo no peso do
helicéptero, garantindo 771
quilos extras de capacidade
de icamento. Além disso, o
novo componente, batizado
de Advanced Chinook Rotor
Blades (ACRB), promete
incrementar o envelope de
Voo, para que o helicéptero
possa operar em condi¢oes
operacionais altas e quentes.
A primeira entrega da nova
versdo deve acontecer em
2023.

- CACA AOS PIRATAS

- A Anac tornou ainda mais

- severaa puni¢do para quem

- pratica tanto o transporte

- aéreo clandestino de

passageiro (TACA) como

a manutenc¢io aeronautica

clandestina (MACA),

- aumentando o valor das
multas em até dez vezes.

- Asinfra¢des que tinham

- valores entre 1.200 e 20

- mil reais, passaram para

= 12 mil e 200 mil reais,

- no caso do TACA. Para

- oficinas clandestinas, a

- multa passou de 15 mil para

150 mil reais. No ultimo

- ano, a Anac aplicou 24

- multas contra a pratica do

-~ téxi-aéreo clandestino. No

- acumulado do ano, pilotos,
operadores de aeronaves e

PHENOM 300E MELHORADO

Apds uma série de melhorias, o Phenom
300E se tornou o primeiro jato single-
pilot a atingir Mach 0.80. As atualizagoes
ainda incluem protegdo contra tesoura de
vento (windshear) e um sistema de alerta e

familia Praetor.

prevencado de saidas de pista — a primeira

tecnologia do tipo a ser desenvolvida

e certificada na avia¢ao de negocios. O
modelo ainda é o avido da categoria single-
pilot mais veloz e com maior alcance do
mundo, oferecendo velocidade mdxima
de cruzeiro de 464 nds (859 quilometros
por hora) e um alcance de 2.010 milhas
nauticas (3.724 quilémetros) com cinco
ocupantes nas condigdes NBAA IFR. A
Embraer ainda aprimorou o conforto do
Phenom 300E, que agora conta com uma
cabine mais silenciosa, trilhos para os
assentos dos pilotos cerca de 40% maiores,

empresas foram autuados
em cerca de 228 mil reais,
considerando valores de
processos de primeira
instancia. De acordo com
dados da agéncia, apenas
no ano passado foram
realizadas 240 operagdes
em campo para combater
o taxi-aéreo clandestino,
que interditaram 117
aeronaves cautelarmente -
e suspenderam 34 pilotos. -
Em operagdes conjuntas
com a policia, também
foram desativadas oficinas -
irregulares, resultando
na apreensio de pegas
e aeronaves, além da
abertura de inquérito
criminal contra os
envolvidos na pratica.

proporcionando mais espago para as
pernas no cockpit, além de uma nova opgao
de design interno premium, conhecida
como Bossa Nova, similar a adotada pela

AEROMAGAZINE309 | 15



MOTOR GIGANTE

A inglesa Rolls-Royce iniciou

a producio das laminas do
rotor do UltraFan, que devera
ser o0 maior motor aerondutico

da atualidade, com 3,55 metros de

diametro e aproximadamente 100 mil libras-
for¢a de empuxo disponivel. O motor superara
o GE9X, desenvolvido pela GE Aviation para o
Boeing 777-9. A expectativa € que os primeiros
testes em solo ocorram em 2021 e o motor
esteja disponivel antes do final da década.

NA REDE

E 0 novo recorde de velocidade em relagio
a0 solo de um avido subsonico batido por
um Boeing 747-400 da British Airways, que
se beneficiou de fortes correntes de vento de
uma tempestade na rota entre Nova York e
Londres, cumprindo o percurso em apenas
quatro horas e 56 minutos e pousando na
capital inglesa 80 minutos antes do previsto.

A Honeywell listou suas principais inovagoes
tecnoldgicas de 2019 durante a Consumer Eletronicas
Show (CES), realizada em Las Vegas no inicio de ano.

O Ministério da Defesa da Russia assinou um contrato
com a Tupolev para iniciar a produc¢do de um bombardeiro
furtivo com capacidade nuclear. O avido deverd substituir
os atuais bombardeiro operacionais Tu-22M3, Tu-95 e
Tu-160. Batizada PAK-DA, a aeronave é um bombardeiro
furtivo de longo alcance

que pode levar misseis e

bombas convencionais, ou

artefatos nucleares.

ROTAS DOMESTICAS?

A Anac anunciou que a empresa aérea espanhola
Air Nostrum pretende operar rotas domésticas no
Brasil. O plano ¢ iniciar os voos a partir do segundo
semestre de 2020. Nos ultimos dois anos, novas
empresas aéreas entraram no

mercado brasileiro, incluindo

a
a

que oferecem apenas voos
internacionais. A proxima da
lista serd a Virgin Atlantic.

Norwegian, a Sky Airlines,
Flybondi e a Jetsmart,

TAXIS-
AEREOS

Um novo
sistema
compacto
fly-by-

wire (sistema
de controle
por cabo
elétrico), usado
em aeronaves
tradicionais, foi
redesenhado
para taxis
aéreos com o
tamanho de
um livro de

MANUTENCAO
PREVENTIVA
Um novo software
combina dados
individuais de
aeronaves e
informagdes
gerais da
companhia aérea
em um painel de
controle, onde as
equipes podem
acompanhar a
evolucido dos
sistemas, detectar
falhas e consertar
partes do avido
antes mesmo

de quebrarem,
evitando reparos
inesperados.
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VENDA
INTELIGENTE
As cameras

de seguranca
podem prever
tendéncias
monitorando o
comportamento
de compradores
nos aeroportos
e ser usadas
para ajudar

0s varejistas a
tomar decisoes
sobre a exibi¢do
de produtos,

o horério de
funcionamento
e a equipe.

PROTECAO COMUNICAGCAO ENGENHARIA COMBATE
AUDITIVA RAPIDA NA VIRTUAL A ATAQUES
INTELIGENTE  CRISE Uma nova CIBERNETICOS
Com tecnologia ~ Um novo tecnologia Os algoritmos
baseada na sistema fornece  de sistema detectam

nuvem, fones visualizagdo de controle anomalias,

de ouvido aprimorada de plantas identificam riscos
monitoram os de instalagdes, industriais para os sistemas
niveis de ruido navegacao permite a e adicionam

aos quais os aperfeigoada no execu¢ao camadas
trabalhadores mapa e recursos  de projetos adicionais de
estdo expostos, mais amplos €m menos protecao contra
fornecendo de edigdo, tempo, com os ataques

alertas em permitindo menor custoe  cibernéticos. Vale
tempo real que as equipes menor risco, para controle

quando o ruido
excede os niveis
seguros.

tenham respostas
mais rapidas e

melhorando o
rendimento, a

industrial e
internet industrial

salvem vidas qualidade e a das coisas.
em caso de confiabilidade
emergéencias. operacional.
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NA REDE

OLEO E GAS

A Lider Aviagéo ficou com o prémio

de melhor colocagio no Programa de
Exceléncia Operacional de Transporte
Aéreo e Maritimo (Peotram), da
Petrobras, pelo quarto ano consecutivo.
“O prémio comprova nossa busca
incansavel pela exceléncia em nossas
operagdes no ar e no solo. E confirma

a alta qualidade do nosso trabalho e a
seguranca da empresa na prestacio de
servicos de transporte aéreo para o setor
de dleo e gas’, comemora Junia
Hermont, superintendente

da Lider Aviagdo, que tem

cerca de 8 milhdes de

horas voadas desde 1972.

MENOS
ACIDENTES

Em 2019, o Brasil
registrou 142 acidentes
aeronauticos, com
58 mortes, segundo
dados do Cenipa. E
o melhor resultado
da década de 2010.
A principal causa
dos acidentes com
avioes e helicopteros
no Brasil é a falha

de motor em voo

(28 casos em 2019),
seguido de perda de
controle em voo (17
casos) e operagio

a baixa altura (14
casos). A fase de voo
mais critica continua
sendo a decolagem (34
acidentes).
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RETROFIT PARA
OSLEAR70E75

A FAA aprovou a atualizagao
proposta pela Bombardier
para os jatos Learjet 70 e 75,
que ganharam uma versio
aprimorada dos avionicos
Garmin G5000. Entre as
melhorias estdo fungdes de
navegagao vertical de subida,
cruzeiro e descida e célculos
aprimorados de desempenho
de decolagem e pouso.
Segundo a Bombardier, os
incrementos aumentam a
eficiéncia e o desempenho
gerais da familia Learjet,
além de reduzir a carga

de trabalho dos pilotos.
Paralelamente, a Bombardier
prossegue com os testes de
voo para certificar o Learjet
75 Liberty.

AVIOES
VENDIDOS

A Gol fechou
contratos de venda

e arrendamento de

11 de suas aeronaves
Boeing 737 Next
Generation (NG) com
a Carlyle Aviation,

o que vai acelerar a
renovacao da frota da
empresa brasileira. A
ideia é substituir esses
NGs por aeronaves
Boeing 737 MAX-8
durante os proximos

anos.

1044
MILHOES

Foi o numero
de passageiros
que as empresas
aéreas brasileiras
transportaram
em 2019, um
crescimento de
apenas 1,35%
em relacdo aos
103 milhoes de
passageiros de
2018.

O RANKING DOS
AEROPORTOS

Pesquisa de Satisfagdo

do Passageiro, divulgada
pela Secretaria Nacional

de Aviagdo Civil (SAC)

do Ministério da
Infraestrutura, produziu um
ranking com 20 aeroportos
responsaveis por 87%

do total de passageiros
transportados no Brasil.
Em 2020, serdo concedidos
22 aeroportos ao setor
privado, incluindo os de
capitais como Curitiba
(PR), Manaus (AM) e
Goiania (GO). Em 2022,
outros 19 aeroportos serao
concedidos, incluindo
Congonhas (Sao Paulo) e
Santos Dumont (Rio de
Janeiro).

ATE 5 MILHOES DE
PASSAGEIROS POR ANO
1. Florianépolis - 4,78

2. Vitéria - 4,64

3. Macei6 - 4,58

4. Goiania - 4,54

5. Manaus - 4,49

6. Natal - 4,39

7. Cuiaba - 4,29

8. Belém - 4,26

DE 5 A 15 MILHOES DE
PASSAGEIROS POR ANO
1. Campinas - 4,80

2. Curitiba - 4,75

3. Confins - 4,57

4. Porto Alegre - 4,51

5. Fortaleza - 4,49

6. Rio-Santos Dumont - 4,40
7. Recife - 4,37

8. Salvador - 4,37

ACIMA DE 15 MILHOES DE
PASSAGEIROS POR ANO

1. Brasilia - 4,50

2. Rio-Galedo - 4,46

3. SP-Congonhas - 4,36

4. SP-Guarulhos - 4,35 %
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ENSAIO EM VOO

ROTAS
MAIS LONGAS

Pilotamos o primeiro A321neo a entrar em operacdo no
Brasil e testamos as mudancas da nova versdo de um jato
projetado para levar mais passageiros em etapas curtas
que hoje transporta menos gente em voos de longo alcance

POR | PAULO MARCELO SOARES, DE CAMPINAS




stou curioso para sa-
ber como o novo nar-
= rowbody da Airbus

se comporta em vooO.
Faremos um “bate e
volta” entre Campinas, em Sao
Paulo, e Recife, em Pernambu-
co. Uma operagao tipica para
uma aeronave com o perfil do
A321neo. Nesta viagem teremos
uma boa no¢do das novidades
do avido em relacio a seus
irmaos mais velhos e as mudan-
¢as em matéria de pilotagem na
comparagdo com o A320neo.
Voaremos o PR-YJA, operado

pela Azul e batizado com o
sugestivo nome “Super Azul”
Trata-se do primeiro A321neo
a entrar em operag¢ao no Brasil,
com menos de duas semanas de
uso. A jovem empresa aérea ja
possui encomendas firmes para
13 aeronaves do tipo.

Ainda na sala de tripulan-
tes, analiso a documentacao do
voo AD6973 do aeroporto de
Viracopos (VCP/SBKP) para
o de Guararapes (REC/SBRF).
Nesta primeira etapa, estaremos
relativamente leves, com 174
passageiros — por coincidéncia,

o correspondente a capacida-
de méxima de um A320. Nos
pordes levaremos 2.300 quilos
entre bagagens e carga. Nosso
destino estd localizado a 2.203
quilometros de distancia e o
alternado mais distante, Sal-
vador, a 648 quilometros dali.
O METAR de ambos indica
condic¢des de voo visual (VFR),
com previsdo de tempo bom
no horario de nossa chegada de
acordo com a previsdo meteoro-
logica de aer6dromo (TAF).
Estimamos gastar 6.780 qui-
los de combustivel até o destino. »




O grande responsavel
pela performance e
economia, o motor

CFM LEAP 1A32
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O abastecimento recomendado é
de 10.900 quilos, ja considerando
todas as reservas regulamentares.
Temos peso de decolagem de 76,4
toneladas, 17,1 toneladas abaixo
do peso maximo de decolagem
(MTOW). Decolaremos da pista
15, que possui 3.150 metros de
comprimento, situada 2.100 pés
acima do nivel do mar. A compo-
nente de vento de proa é de 3 nos,
com temperatura de 30°C e ajuste
de altimetro (QNH) de 1018
hectopascais (hPa).

Nessas condi¢cdes usaremos
configuragio CONF 1+F (slats
a 18° e flaps a 10°) e poténcia

reduzida (FLEX-TO). Se fosse

o caso, poderiamos decolar no
peso maximo de decolagem
(MTOW) de 93,5 toneladas
mesmo com a temperatura em
31°C e sem vento de proa para
nos ajudar. Apds o briefing com
a tripulagdo, seguimos para o
portdo de embarque C-09 onde o
A321neo nos aguarda.

AS ORIGENS
O A321 foi o primeiro modelo

derivado da familia A320, que
ainda inclui 0 A319 e o0 A318. A
Airbus langou o projeto original
em novembro de 1988 e voou

o prototipo pela primeira vez
em margo de 1993. A estreia da
aeronave em operagdes comer-
ciais aconteceu sob os cuidados
da empresa alema Lufthansa, em
janeiro de 1994. Inicialmente, o
modelo A321-100 se configura-
va basicamente em uma versao
“esticada” do bem-sucedido jato
A320, destinada a rotas curtas
com um grande nimero de
passageiros.

Desde o inicio, pensava-
-se em um altissimo grau de
“comunalidade” com os demais
membros da familia, de modo
que as empresas pudessem operar
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qualquer um dos quatro modelos
com o mesmo grupo de pilo-

tos — e 0 maior numero possivel
de pegas compativeis entre si. A
principal diferenga em relagdo ao
A320 consistia em uma fuse-
lagem 6,94 metros mais longa.
Foram instaladas novas portas de
emergéncia a frente e atrds das
asas. Os tanques de combustivel
sofreram pequenas modificagdes.
As asas ganharam novos flaps
“double slotted”. Modificagoes
nos bordos de ataque e de fuga
determinaram um pequeno
aumento da area alar. Os motores
eram versdes dos IAE V-2500 e
CFM-56 que equipavam os A320,

com o empuxo aumentado para
até 31 mil libras.

O trem de pouso e a se-
¢do central das asas ganharam
reforgos para suportar o maior
peso maximo de decolagem,
que, inicialmente, era de 83
toneladas. Tendo basicamente a
mesma capacidade de combus-
tivel do A320 (porém, com um
peso maior), o alcance acabou
sendo reduzido, para cerca de
3.900 quilémetros. A capacidade
de passageiros variava entre 185
e 220 assentos. Foram produzi-
dos 90 exemplares dessa versdo
inicial, entre 1993 e 1997.

Nesse interim, em 1995, sur-
giu a versdo -200 com opgao de
instalacdo de um tanque central
adicional (Additional Center
Tank ou ACT) no poriao de carga
traseiro, elevando a capacida-
de de combustivel em cerca de
2.990 litros. O MTOW subiu
para até 89 toneladas. Ja a partir
do ano 2000, foram disponibili-
zados motores mais potentes, de
até 33.000 libras, o que, aliado
a possibilidade de instalagao
de um segundo ACT, elevou o
MTOW para 93,5 toneladas.

O alcance saltou para 5.560
quilometros, o que possibilitou
executar voos transcontinentais
nos Estados Unidos com payload
maximo em qualquer época do
ano. Apesar de ter uma capaci-
dade de passageiros similar a de
seu grande rival, o Boeing 757-

200, este se manteve claramente
superior quando o assunto era a
combinacdo payload e alcance,
que chegava a até 7.400 quilo-
metros.

Ao longo dos anos 2000, o
A321 recebeu diversos aperfei-
¢oamentos aerodindmicos, em
sistemas e motores, incluindo o
mais notavel deles, a adi¢do dos
“sharklets”, que aumentaram a
envergadura para 35,8 metros
e proporcionaram um ganho
geral de eficiéncia em torno de
5%. Apesar de ser um avido até
popular entre as empresas euro-
peias, as vendas do A321 tiveram
um desempenho relativamente
modesto quando comparado ao
de seus irmaos (A320 e A319),
correspondendo a cerca de 22%
do total de entregas da familia
até o final dos anos 2000.

REMOTORIZACAO

Em dezembro de 2010, a Airbus
anunciou o lan¢amento do
A320neo (New Engine Option),
uma versdo do seu bem-suce-
dido narrowbody equipada com
novos motores. A promessa

era de reducio dos custos por
assento em até 20% comparado a
geracdo anterior. Definitivamen-
te, um movimento ousado do
consorcio europeu, que teve um
grande aumento de encomendas
e tornou a familia A320 um dos
maiores sucessos de todos os

tempos, ultrapassando, em enco- »

Mudancas em relacdo
ao A320: Maiores
velocidades de flaps,
alteracdes no sistema
de combustivel e novo
layout das portas
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Consumo: Baixo tanto

em cruzeiro econémico
(Mach .77) como em alta
velocidade (Mach .80)
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mendas, a familia Boeing 737.
O lan¢amento do A321neo
mudou totalmente a histdria
de vendas desta variante. No
dia do seu voo inaugural, em
fevereiro de 2016, o modelo
ja havia superado em vendas
o Boeing 757, que esteve em
produgdo entre 1981 e 2005.
As primeiras versoes do
A321neo eram muito seme-
lhantes aos ultimos A321,
que passaram a ser chamados
de A321ceo (Current Engine
Option). A grande diferenca
estava no motor, que podia ser
o Pratt & Whitney PW1133G
de 32.700 libras de empuxo ou
o CFM LEAP 1A33 de 32.900
libras. Pesos de decolagem e
capacidade de combustivel
eram basicamente os mesmos
(93.5 toneladas e até 29.474
litros, respectivamente). O
primeiro A321neo foi entregue
a empresa americana Virgin
America, em maio de 2017.
Atualmente, o A321 corres-
ponde a mais de 44% das
encomendas da familia A320.
Durante o desenvolvimento
do A320neo, ja havia estudos
sobre o aumento da capaci-
dade de passageiros, o que foi
obtido sem alongar a fuselagem.
Os projetistas conseguiram o

mesmo resultado fazendo um
completo rearranjo do interior
da aeronave. A Airbus deslocou
as galleys para a parte traseira,
modificou os lavatorios e, no
caso do A321neo, adicionou sai-
das de emergéncia sobre as asas,

além de remover (ou realocar) as

portas de emergéncia.

Essas modificagdes, ba-
tizadas de Airbus Cabin Flex
(ACF), garantiram um aumento
da capacidade da cabine para
até 244 passageiros, mantendo
0 mesmo espago entre assen-
tos. Claro que nem todas as
empresas optam por operar com
uma quantidade tdo densa de
assentos, especialmente em voos
longos, nos quais o payload fica
limitado - ja que ha necessidade
de carregar mais combustivel.
Entretanto, o ACF permite que
o operador ajuste a quantidade
de assentos instalados para a
demanda (ou a missido) da aero-
nave, com um minimo de mao
de obra. Os avides construidos a
partir de 2018 ja vém neste pa-
drao e sdao denominados A321-
-200NX. Ha, ainda, a opgao de
interior de cabine Airspace XL,
que possui compartimentos de
bagagens de méo (os bins) ainda
maiores, uma necessidade nos
dias atuais.

INSPECAO E EMBARQUE

Durante a inspec¢ao externa do
A321neo da Azul em Campinas,
chamam a atengdo os novos
motores CFM LEAP-1A32. Com
diametro de 2,60 metros, sio
bem maiores do que os tradicio-
nais IAE V-2500 e CFM-56. A
distancia entre a parte inferior
da nacelle do motor e o piso
teve uma redugdo de quase 13
centimetros em relagdo ao motor
CFMS56 e de 31 centimetros na
comparagao com o IAE, exigin-
do atencao redobrada quanto ao
bank angle no pouso. As duas
grandes portas de carga facili-
tam o carregamento. A aeronave
pode transportar até 10 contai-
ners LD3-45 ou 12.140 quilos
nos 51,7 metros cubicos de seus
poroes.

Reparo nas mudancas do
layout das saidas de emergéncia.
Os sharklets, a fuselagem mais
longa e a pintura preta ao redor
das janelas do cockpit (no estilo
“madscara do Zorro”) formam um
conjunto final bem harmonioso.

Ingresso na cabine e sinto
o agradavel cheiro de aerona-
ve nova. Noto as alteracoes de
iluminac¢ao de interior, seguin-
do o estilo dos A330neo, com
variagdo em cor e intensidade
de acordo com a fase do voo. A
configuragdo adotada pela Azul
¢ de 214 lugares, sendo 42 deles
no “Espac¢o Azul”, com maior
distancia entre os assentos.

Ja na cabine de comando, é
necessario um olhar extrema-
mente atento para diferencia-
-la do cockpit de um A320. No
overhead panel, ha um botdo a
mais para a chamada de comis-
sarios. Na central de controle
eletronico da aeronave (Electro-



Cockpit-do A321neo.
Layout vem se—"_
mantendo basicamente

o mesmo, desde 1987

nic Centralized Aircraft Monitor
ou ECAM), apenas as paginas
do sistema de combustivel e das
portas nos dizem que aquele mo-
delo é um A321. Ha também um
placar com as velocidades ma-
ximas para operagao dos flaps,
que sdo mais altas. Finalmente,
na pagina DATA do sistema de
gerenciamento de voo (FMGS),
podemos ver a informagéo tanto
do modelo como do motor.
Todo o ritual de preparagio
da cabine, scan flows e checklists
sdo rigorosamente os mesmos do
A320 ou A319. Isso ¢ positivo,
ja que, em varias empresas ao
redor do mundo, é comum uma
tripulacao voar dois ou até trés
modelos diferentes em um mes-
mo dia. Somos autorizados para
Recife no nivel de voo FL370 (de

37 mil pés). Nosso procedimento
de saida (SID) serd a BOCA-
S2A transi¢do UTGER. Depois,
seguiremos pelas aerovias UZ23,
UZ16 e UZ14 até a posicdo
ZIPAR, onde ingressaremos na
STAR ZIPARIA. E uma rota que
passard por Braganca Paulista
(SP), Belo Horizonte (MG) e
Feira de Santana (BA). Deixare-
mos Salvador (BA), Aracaju (SE)
e Maceid (AL) a nossa direita e
Garanhuns (PE) a nossa esquer-
da antes de iniciar a aproxima-
¢do para Recife.

Apos a conferéncia de todos
os dados inseridos no FMGS,
taco o briefing de decolagem,
destacando o fato de estar-
mos em um A321. Nosso peso
de decolagem estd abaixo do
maximo de pouso e, em caso de

falha ap6s a decolagem, vamos
cumprir o perfil da Engine Out
SID, para executar uma espera
no setor oeste do aerédromo

e posterior retorno. Finaliza-
do o embarque, solicitamos o
pushback e o acionamento se
da rigorosamente no horario
previsto.

TAXI E DECOLAGEM

Como ¢ o primeiro voo do dia e
os motores estdo a temperatura
ambiente, a partida é bem répi-
da. Em menos de trés minutos,
ambos os motores estdo acio-
nados e a aeronave, pronta para
taxiar. E necessdria apenas uma
pequena aplicagdo de poténcia
para iniciar a rolagem e, em uma
taxiway plana, ndo ha tendéncia
exagerada de aceleragio. »

Formacées em rota, abaixo
da aeronave e visualizadas
pelo radar Multiscan
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LIMIT «SPD (I1AS)

VLE 280KT1/M67
VLO EXT 250Kt
RET 220kt

1 243KT

VFE 14+F 225k1
2 215KT1

3 195kKT
FULL+ 18BKT

Velocidades méximas
para uso de flaps/slats
melhoraram a margem
de manobra a baixas
altitudes/velocidades
e com altos pesos em
relacdo ao A321ceo
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Durante o taxi, quem esta
acostumado com o A319/320
deve prestar aten¢do ao fato de
que o trem principal esta 19,56
metros atras da posi¢ao do piloto
- um recuo de 4,36 metros em
relagdo a um A320 e 5,86 metros
na comparagdo com o A319.

E uma aeronave que exige um
taxiamento mais cauteloso, espe-
cialmente em curvas de 90 graus
em taxiways estreitas e patios
congestionados. Ap6s um curto
movimento de rolagem até o pon-
to de espera da pista 15, somos
autorizados a alinhar e decolar.

Nosso peso de decolagem
nesta etapa inicial ¢ cinco
toneladas maior do que o de um
A320neo com o mesmo payload,
mas, Como os motores possuem
32.100 libras de empuxo (contra
26.600 libras do A320), a sobra
de poténcia garante uma vigo-
rosa aceleracdo até a V1 de 149
nos. A rotacdo se dd a 151 nos e
a V2 é de 152 nés. Apos reco-

lhermos flaps e slats a 202 nos,
aceleramos para o limite de 250
nos abaixo do FL100. A subida
inicial fica entre 3.000 e 3.200
pés por minuto. Com nosso peso
seria possivel subir direto ao
FL380, apenas mil pés abaixo do
teto maximo da aeronave.
Nivelamos no FL370 em 22
minutos, tendo consumido 2.100
quilos de combustivel. Voando
a Mach .77, o consumo fica em
torno de 2.200-2.300 quilos por
hora. Caso haja necessidade
de ir mais rapido, a Mach .79 o
consumo sobe para 2.500-2.600
quilos por hora. Na velocidade
maxima de cruzeiro (Mach .81),
o consumo ficaria entre 2.700-
2.800 quilos por hora.

CRUZEIRO E APROXIMACAQ

O siléncio do cockpit se des-
taca. Os novos motores ja sdo
menos barulhentos do que os da
geragao anterior e, por estarem
posicionados mais distantes do

cockpit, geram um nivel de ruido
inferior ao de um A320. O amplo
espago interno, os sidesticks,

a mesinha e a ergonomia do
cockpit tornam o ambiente de
trabalho dos pilotos agradavel

e reduzem a fadiga, mesmo em
etapas muito longas.

Durante o voo de cruzeiro,
inspeciono as paginas dos siste-
mas na tela inferior do ECAM
e percebo que o consumo estd
levemente abaixo do estimado
pelo plano de voo. Juntamente
com proas diretas gentilmente
cedidas pelo controle de trafego
aéreo (ATC), vamos chegar ao
destino com uma generosa re-
serva de combustivel. Recife con-
tinua com excelentes condicdes
meteoroldgicas, vento de proa de
seis nos, nuvens esparsas a 2.000
pés, 30°C de temperatura e QNH
de 1.014 hPa.

No peso méaximo de pou-
so (MLW) de 79.200 quilos,
nossa velocidade de aproximacgido



Flaps double slotted
e sharklets garantem
uma 6tima eficiéncia

aerodinamica

(Vapp) seria 143 nds. Usando
mdxima frenagem e sem rever-
s0s, a aeronave pararia em 1.205
metros. Em uma pista molhada,
seriam necessarios 1.555 metros.
Entretanto, estamos pousando
com 70,6 toneladas, bem abaixo
do MLW. Nossa Vapp é de 135
nds e precisariamos, em teoria,
de 1.140 metros do cruzamento
da cabeceira a 50 pés de altura
até a parada total da aeronave.
Obviamente, nao ha necessidade
de uma frenagem tdo brusca.
Seleciono o autobrake em LOW
€, mesmo assim, precisaremos
de apenas 2.070 metros de 3.000
metros disponiveis.

Durante a descida, desaco-
plo o autopilot. A pilotagem “na
mao” é extremamente agradavel.
Percebo os comandos mais har-
moniosos do que os da versio
A321ceo. Mesmo com a turbu-
léncia térmica tipica de um dia
quente, ndo tenho dificuldade
em manter a aeronave no angulo
de trajetoria de planeio do siste-
ma de pouso por instrumentos
(ILS). O pitch de aproximagdo é
mais baixo do que nos A320, o
que aumenta a margem para evi-
tar um tailstrike, que ocorre caso
a atitude de pouso seja superior
a 11,5 graus com os amortecedo-
res estendidos.

Cruzo a cabeceira e reduzo a
poténcia para Idle enquanto co-
mando o flare para uma atitude
de cerca de quatro graus. O to-
que ¢é surpreendentemente suave
e o autobrake em LOW comanda
uma frenagem confortavel, sem
esquentar muito os freios, que
contam com brake fans. Nesta
primeira etapa, consumimos
6.520 quilos para um tempo de
voo de duas horas e 45 minutos.

CAPACIDADE E
PERFORMANCE

Na volta de Recife para Campi-
nas, o voo AD6974 preve casa
cheia, com 214 passageiros e bas-
tante carga nos pordes. No cock-
pit, a preparagdo para o regresso
é rapida. Todo o processo leva
cerca de 20 minutos. O abaste-
cimento demora de 17 minutos
(quando apenas os tanques das
asas sio abastecidos) a 39 minu-
tos (se preenchermos todos os
tanques, incluindo os trés ACTs,
até suas capacidades maximas).
Ja na cabine de passageiros o
tempo necessario vai depender
do uso ou ndo da porta traseira
para desembarque e embarque,
variando entre 38 e 51 minutos
em condigdes tipicas.

Nesta etapa, nosso peso
sem combustivel (ZFW) sera
de 73.600 quilos, apenas duas
toneladas abaixo do maximo.
O querosene previsto para a
etapa sera de 7.450 quilos com
abastecimento de 11.600 quilos.
Nosso peso de decolagem é de
85.200 quilos, ainda assim, 8,3
toneladas abaixo do MTOW.
Decolaremos agora com CONF
2 (slats em 22° e flaps em 14°) e
nossas velocidades de decolagem

(V-Speeds, em nos) serdo: V1 =
148, Vr = 148 e V2 = 151, nova-
mente com poténcia reduzida.
Enquanto o embarque néo
termina, consulto as tabelas
de performance. Os numeros
sdo impressionantes. Em um
aer6dromo ao nivel do mar, seria
possivel carregar o A312neo
com apenas 600 quilos a menos
do que sua capacidade maxi-
ma de carga e decolar com os
tanques cheios para uma etapa
de 4.800 quildmetros (mais as
reservas IFR), necessitando de
apenas 2.500 metros de pista.
Tudo isso a uma temperatu-
ra de 30°C. E uma aeronave
capaz de ligar qualquer par
de capitais brasileiras, ou
Campinas-Guarulhos-Galedo
a qualquer cidade da América
do Sul, levando praticamente
seu payload maximo. Ou, ainda,
transportar 170 passageiros
entre Miami e qualquer capital
da América Latina.

O RETORNO

Somos autorizados a voar até
Campinas no FL360. Decolagem
da pista 18 na SID ESMAL1B
transicao SIAPA. Depois vo-
aremos na proa do waypoint

O voo préximo a altitude
maxima de cruzeiro

requer atencdo quanto a
velocidade e turbuléncia
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KIDAN, onde ingressaremos nas
aerovias UZ59 e UZ30 até EN-
TIT para executarmos a STAR
UMRIX2A. Nessa rota passa-
remos proximos a Garanhuns e
as cidades baianas de Feira de
Santana e Vitéria da Conquista.
Sobre Minas Gerais, deixaremos
Belo Horizonte a esquerda e
Pocos de Caldas a direita.
Finalizando o embarque,
iniciaremos o pushback e acio-
namento. Desta vez, os motores
necessitam de até um minuto
de dry-motoring antes de injetar
combustivel durante o ciclo de
partida. Acionaremos o motor
um antes de iniciar o taxi mono-
motor. Além de ganhar tempo e
nao travar o patio, esse procedi-
mento economiza combustivel
quando hd uma longa sequéncia
de aeronaves para a decolagem,
pois acionaremos o motor dois
apenas quando estivermos pres-
tes a decolar. A julgar pela longa
fila de aeronaves a nossa frente,
isso vai levar um bom tempo.
Enfim, passados alguns
minutos, somos autorizados a

alinhar e decolar. A 400 pés,
efetuamos a reducio de poténcia
para a posi¢cdo CLB e, a mil pés,
dou inicio a aceleragéo, reco-
lhendo os flaps para CONF 1+F
a 167 nds. Neste peso, a velo-
cidade minima para a retragio
dos slats é 215 nds e a green dot,
235 nds. A velocidade maxima
de operagdo dos flaps subiu para
243 nos, oito nds a mais do que
na versao A321ceo. Isso melho-
rou a capacidade de manobra da
aeronave apds uma decolagem
com pesos elevados. Levamos 27
minutos e gastamos 2.290 quilos
para atingir o FL360, nosso nivel
inicial de cruzeiro.

Voando a Mach .79, estamos
gastando 2.660 quilos por hora.
No retorno, encontramos algu-
mas formagdes tipicas de verao.
Nosso radar Multiscan (que
varre a trajetéria da aeronave
até seis mil pés abaixo de nossa
altitude) nos indica o melhor
desvio, mas, ainda assim, ndo é
possivel escapar de um pouco de
turbuléncia. Estamos apenas 200
pés abaixo da altitude maxima

em fun¢io do peso e, nessa
situagao, nossa margem entre as
velocidades minima e maxima
¢ pequena — apenas 16 nds. Se a
turbuléncia aumentar, teremos
de descer.

Felizmente, nio ¢ o caso.

O autothrust consegue manter
nossa velocidade com peque-
nas varia¢cdes. Mais uma vez, o
consumo esta um pouco abaixo
do que o previsto na navegacio,
e mais algumas proas diretas
fazem com que cheguemos ao
nosso destino com capacida-

de de executar 30 minutos de
espera antes de ter de prosseguir
para um alternado. O servico
automatico de informacio
(ATIS) de Viracopos nos repor-
ta procedimento em uso, ILS-W
pista 15, com seis n6s de vento
de proa, visibilidade superior a
10 quildémetros, céu nublado a
2.000 pés, 29°C de temperatura
e QNH de 1.015 hPa.

Somos informados de que
teremos de aguardar para o
pouso por conta do trafego
aéreo intenso. O consumo fica
entre 2.300-2400 quilos por
hora durante uma espera em
configurac¢do limpa no MLW
a baixas altitudes. Apos dois
circuitos completos, inicia-
mos uma vetoragdo radar para
interceptar a final do ILS. Nos
A321ceo, o uso de speedbrakes
na aproximacao inicial tem de
ser bem planejado, pois sua
abertura causa aumento na
velocidade minima (VLS), que
pode até ultrapassar a maxima
para abaixamento dos flaps.
Nesse caso, o aviador fica numa
desconfortavel situacdo em que
ele ndo consegue nem descer o
suficiente, nem desacelerar, nem
baixar os flaps. Com a maior



velocidade maxima de flaps do
A321neo, essa situacio ficou
mais dificil de ocorrer. Uma op-
¢do recomendada é aproveitar
a alta velocidade maxima para
a extensao dos slats e selecionar
CONTF 1 (slats em 18° e flaps
em 0°). Com isso, a VLS cai
substancialmente e fica possivel
usar os speedbrakes em toda a
sua extensao.

0 POUSO

Na nossa aproximacao,
selecionamos CONF 2 e o
avido consegue desacelerar no
glideslope, mantendo o limite
de 180 nds ja em configuragdo
de pouso até o fixo de aproxi-
magcao final (FAF), o que ajuda
na operagao em aeroportos
congestionados. No nosso
peso de pouso, a velocidade de
aproximacao sera de 142 nos
em CONF FULL (slats em 27°
e flaps em 34°). De manei-

ra geral, as velocidades de

aproximagao foram reduzidas
em relacdo ao A321ceo. Uma
das preocupagdes na opera-
¢do do A321 é o risco de um
tailstrike, especialmente apos
um bounced landing, mas, se a
aeronave vier em uma aproxi-
magao estabilizada e as técnicas
corretas de pilotagem forem
aplicadas, o toque no solo

serd feito com uma atitude em
torno de quatro a cinco graus,
0 que garantird uma ampla
margem de seguranca. Arreme-
tidas a alturas inferiores a 100
pés requerem uma pilotagem
refinada no segmento inicial.
Cabe lembrar que o A321 pode
fazer aproximagdes CAT IIIb
com um alcance visual da pista
(RVR) minimo de 75 metros ou
CAT Illa em condigdo mono-
motor.

Mesmo préximos do peso
maximo de pouso, a frenagem
é suave, 0 que nos permite
livrar a pista na interse¢ao B

de Viracopos. Mais uma vez

os brake fans cumprem seu
papel de manter os freios a
uma temperatura adequada.
Considerando as duas espe-
ras, consumimos apenas 250
quilos acima do estimado e
ainda pousamos dentro do
horario previsto. O taxi até a
nossa posi¢do de parada (C-07)
¢ longo em razdo do grande
trafego neste horario e, apds
trés minutos operando em idle
thrust, cortamos o motor dois e
taxiamos monomotor, poupan-
do combustivel e freios.

Ao fim do voo, a impres-
sao é a melhor possivel. O
A321neo ¢ uma aeronave
extremamente versatil, agra-
dével de pilotar, com custos
operacionais baixos e uma
6tima performance. Opera com
a mesma desenvoltura em voos
curtos com alto payload, ou em
voos longos com um 6timo ni-

vel de conforto. E um avido que »

Nova configuracéo
interna aumentou o
nimero de assentos sem
prejudicar o conforto.
Bins sdo maiores
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Denominado
A321XLR (Xtra Long
Range), foi lancado
oficialmente durante
a feira aerondautica de
Le Bourget de 2019
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deve criar uma nova categoria

de voos longos e, no momento,
nao tem um concorrente que se
equipare nos quesitos capacida-
de, alcance e custo operacional.

LONGO ALCANCE

Apesar de novo, o projeto do
A321neo ja recebeu incremen-
tos. O menor consumo dos no-
vos motores do avido gerou um
aumento imediato no alcance do
avido, que pode chegar a 6.000
quilometros (sem ACTs). Mas,
em sua conﬁguragﬁo original,

0 A321neo ainda ndo se iguala
ao Boeing 757, que, apesar de ja
estar fora de producio, sempre
foi popular em rotas de longa
distincia cuja demanda de pas-
sageiros ndo viabilizava o uso de
um widebody. Isso mudou com
a nova versao A321LR (Long
Range), que possui provisdo para
a instalagdo de até trés novos
ACTs (dois no porao traseiro

e um no dianteiro), elevando a
capacidade maxima de combus-
tivel a 32.853 litros. O MTOW
subiu para até 97 toneladas.
Com a versdo LR, ¢ possivel
voar 7.400 quilometros com 206
passageiros e suas respectivas
bagagens a um custo por assento

25% inferior ao do Boeing 757.
A Airbus entregou o primeiro
exemplar para a empresa aérea
israelense Arkia em novembro
de 2018. Hoje, Norwegian, TAP
Portugal, Jetblue, Air Transat,
entre outras empresas, preten-
dem opera-lo em rotas sobre o
oceano Atlantico.

O A321LR se provou uma
aeronave bastante versatil, uma
vez que o operador pode ajustar
o alcance e o payload conforme
a demanda de mercado. Em
épocas de alta demanda por
voos curtos, podem ser instala-
dos mais assentos e retirados os
ACTs - uma operagdo que leva
em média oito horas. Caso haja a
necessidade de voos mais longos,
adicionam-se ACTs depois de
se retirar ou substituir alguns
assentos de classe econémica por
modelos business. Com custos
por viagem muito inferiores
aos de um widebody, o A321LR
cumpre rotas que nao seriam
vidveis com aeronaves maiores.

Cidades que antigamen-
te tinham apenas um ou dois
VOOSs semanais para o exterior
puderam ganhar mais frequén-
cias. Como exemplo, a TAP Air
Portugal substituiu os A330 por

A321LR na ligagdo Lisboa-Be-
1ém, passando de dois para trés
voos semanais (quatro na alta
temporada). A rota Lisboa-Natal
passou de quatro voos semanais
com o A330 para um voo diario
com o A321LR. Outra cidade
que se beneficiou foi Maceio, que
passard a ter trés voos semanais
para a capital portuguesa a partir
de junho.

De fato, o A321LR abriu um
novo mercado ligando cidades
sem que os passageiros tenham
de passar por hubs e permitindo
a criagdo de voos transatlanti-
cos “low cost”. Além disso, ao
contrario do que se imaginaria,
voar longas distancias em um
narrowbody pode se revelar
mais confortavel do que em um
widebody. Como nesses voos o
payload é limitado pela quanti-
dade necessaria de combustivel,
as configuragdes de assentos
acabam sendo mais espagosas,
mesmo na classe econdmica. A
TAP Air Portugal configurou
seus A321LR com 171 assen-
tos, oferecendo acomodagdes
business iguais as que equipam
os A330. Ha até uma empresa
aérea francesa, a La Compagnie,
que voa entre Paris-Orly e Nova
York-Newark com um A321LR
configurado com apenas 76
assentos full flat, em um arranjo
extremamente confortavel.

AINDA MAIS LONGE

Desde 2015, a Boeing cogita-
va langar um novo modelo de
avido. Incialmente chamado de
NMA (New Midsize Aircraft), o
jato cobriria o segmento entre
as menores versoes do 787 e as
maiores versdes do 737 MAX,
que, por limitacdes da estrutura
e trem de pouso, nunca foram



competitivas perante o A321neo
em termos de alcance e capa-
cidade maxima de passageiros.
A resposta da Airbus foi uma
versdo ainda mais capaz do
A321LR. Denominado A321XLR
(Xtra Long Range), foi langado
oficialmente durante a feira
aeronautica de Le Bourget de
2019. As diferencas em relaciao
ao A321LR foram a substituicio
dos ACTs traseiros por um Rear
Center Tank, que, ao contrario
dos ACTs, nao é removivel, mas
leva o equivalente a quatro deles
(12.900 litros) sem ocupar mais
espago no porao e pesando o
mesmo que um unico ACT.
Diante da possibilidade de
voar por mais tempo, maiores

tanques de agua e de dejetos
foram adicionados. Com um
aumento do MTOW para 101
toneladas e mantendo o ACT
dianteiro, o alcance subiu para
impressionantes 8.700 quilome-
tros. Foi um sucesso instantaneo,
com 249 encomendas durante

a feira. Até o final de 2019, mais
de 450 unidades ja haviam sido
encomendadas por 22 empresas,
entre elas American Airlines,
JetBlue, Qantas e, para a surpresa
geral, United Airlines, que sempre
foi uma das incentivadoras do
NMA, cujo projeto parece ter
sido adiado indefinidamente apds
a crise do Boeing 737 MAX. O
voo inaugural do A321XLR estd
previsto para meados de 2021

o

Divulgagao: Airbus/Christophe Dauphin

A321-251NX

com entrada em servico em 2023.
Paralelamente, nos bastidores
fala-se sobre uma futura versao
do A321. Ainda maior, o avido
teria mais autonomia e receberia
nova asa, de maior envergadura,
feita em materiais compostos.
Novos avidnicos derivados do
A350 equipariam o cockpit. Resta
saber se a nova versio sera fabri-
cada, sO o futuro dird. —=%

A empresa francesa
La Compagnie
escolheu uma
configuracdo de
luxo com apenas

76 assentos business
para seus A321neo

T\\\
ESPECIFICACOES TECNICAS PESOS
Fabricante | Airbus Peso bésico operacionaIBtg){l;o 51.000 kg
Motores | 2 CFM LEAP-1A32 (E0%)
Empuxo | 32.900 libras cada IO ‘°m(';4“ZStF"‘,’;)' 75.600 kg
Capacidade | Até 244 passageiros b =5 decel
. eso maximo de decolagem
DIMENSOES (MTOW) 93.500-97.000 kg
Comprimento | 44,51 m Peso maximo de pouso (MLW) | 79.200 kg
Envergadura | 35,80 m Maximo payload | 24.600 kg
Altura | 12,10 m Carga maxima nos pordes | 12.140 kg
PERFORMANCE Capacidade méxima de | 23.490 | (basico) a 32.853
Velocidade d .| Mach 0.76- 0.81 ] 447-477 combustivel | | (3 ACTs)
elocidade de cruzeiro | | 1840-883 km/h
Velocidade méxind | Mach 0.2 =
s 1 =
Teto méximo | FL390/11.856 m : -
Alcance com | 4.800 km [ 2.600 nm
maximo payload | + alternado e reservas IFR '
Alcance com | 7.400 km [ 4.000 nm B
3 ACTs e 170 pax | + alternado e reservas I[FR |k
)
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NOVAS
TECNOLOGIAS

VALEM A P
NO BRAS

-NA
L7

As particularidades do ambiente operacional
no Brasil e a orientacdo de Anac e Decea
na prioridade do transporte aéreo reqular

POR | JORGE FILIPE ALMEIDA BARROS

entrada em servigo
de uma nova
geracdo de aero-
naves equipadas
com tecnologias
nunca antes vistas marcou uma
transformagdo importante do
transporte aéreo na tltima déca-
da. Recursos capazes de elevar o
alerta situacional dos pilotos, o
conforto dos passageiros, a previ-
sibilidade de manutengéo correti-
va, além de garantir maior fluidez
e seguranca das operagdes, deram
uma cara diferente para as aero-
naves da aviacio geral, incluindo
a de negocios, fabricadas ou
certificadas nos Estados Unidos.
Séo projetos desenvolvidos para
a infraestrutura aeroportudria e
de navegacdo aérea das principais
regides do hemisfério norte, como
América do Norte e Europa.

VOO SOLO

Apesar das virtudes das novas
tecnologias, seus beneficios
dependem também do ambiente
onde se opera. E o caso dos novos
jatos certificados para apenas

um piloto. Varios pilotos norte-

-americanos ja operam o Cirrus
SF50, o Phenom 100 ou o Honda
Jet. Nos Estados Unidos, porém,
a operagao recebe o apoio de um
Fixed Based Operator (FBO), ge-
ralmente uma empresa que obteve
permissao de um aeroporto. O
FBO presta servicos diversos as
operagdes de aviagdo geral, o que
inclui abastecimento de com-
bustivel e oxigénio, hangaragem,
amarragdo e estacionamento, alu-
guel e manutengdo de aeronaves,
despacho operacional e transporte
de tripulantes e passageiros para
hotéis.

Na pratica, quando o piloto
inicia sua jornada, o avido ja
esta abastecido e provavelmente
carregado, com previsdes meteo-
rolégicas colhidas, plano de voo
pronto e os passageiros acomo-
dados em confortaveis terminais.
Ainda que algumas dessas ope-
ragdes nao possam contar com o
uso de FBO em todos os 22 mil
aer6dromos dos EUA, a regra
para esses jatos é utiliza-los sem-
pre que disponiveis. E o grande
volume de aeronaves e aerédro-
mos faz com que o tripulante
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Jatos modernos
podem ser
pilotados por
apenas uma
pessoa. Mas a
complexidade

dos despachos
operacionais e dos
espacos aéreos ja
saturados pode
sobrecarregar um
tripulante solitério,
mesmo que bem
treinado
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solitario consiga apoio de manu-
ten¢do sempre proximo de onde
estiver, em um ambiente onde até
os mais acanhados aer6dromos
operam por regras IFR (voo por
instrumentos), geralmente com
procedimentos Rnav (Rotas de
Navegacdo Aérea), com rampa de
aproximagao.

No Brasil, no entanto, pilotar
jatos aprovados single-pilot
envolve algumas dificuldades.

A comegar pelo despacho
operacional. Nesse momento, o
comandante tem de desempe-
nhar uma série de tarefas, que
vao desde a retirada do avido
de dentro do hangar, passando

pelas inspecdes previstas antes
do voo, o estudo da condicao
meteorolégica, a elaboracgdo do
plano de voo, até o recebimento
dos passageiros e suas bagagens,
o carregamento com calculo de
posic¢do do centro de gravidade e
o abastecimento.

O piloto provavelmente tam-
bém rebocara o avido, carregara
malas, entre diversas atividades
fisicas. Isso tudo sem falar nos
cuidados que devera prover aos
passageiros, cujo descuido na
area operacional ja custou a vida
de alguns. Poder3, ainda, enfren-
tar dificuldades adicionais com o
proprietario da aeronave, no caso
de uma eventual insisténcia em
expor a aeronave a um peso de
decolagem acima do previsto.

A antecipagdo no horario
de chegada desse piloto solo ao

despacho operacional vai impac-
tar no volume total da jornada
profissional, a ser registrada no
didrio de bordo. Se o trabalho
de planejamento desse piloto
comega na noite anterior ao voo,
havera no futuro uma provavel
discussao de cunho trabalhis-

ta em relagdo a carga mensal
prevista no contrato de trabalho.
Além disso, e principalmente, a
seguranca de voo pode ser afeta-
da, uma vez que tanto o cansago
tisico como o mental, provocados
pelo despacho operacional traba-
lhoso, depreciam o desempenho
cognitivo na operagdo da aerona-
Ve e seus sistemas.

AVIONICA DIGITAL

Nos novos projetos para piloto
solo, a operagdo ja vem sendo
simplificada com a ajuda de



sistemas de inteligéncia artificial,
implantados na avidnica digital.
Recursos como o Electronic

Stability Control (ESP) ou o
Underspeed Protection (USP)
ajudam na pilotagem manual.
Algoritmos da avidnica passam
a comandar os servos do piloto
automatico de forma indepen-
dente para, interferindo nos
comandos, evitar atitudes ou
velocidades proximas da perda
de controle.

A navegagdo aérea também
se tornou mais simples com
o advento de recursos visuais
amigaveis, como os moving maps
sobre os quais sdo exibidos icones
representativos de outros trafegos
na regido, imagens dindmicas de
formagoes meteoroldgicas, espa-
os aéreos de diferentes classes,

O SBAS se compée de satélites de comunicacao, emitindo sinais de correcdo coletados nas estacées de terra
de suas regides ou paises. Em 6rbitas geoestaciondrias sobre a linha do Equador, emitem também para outras

regides, nas quais os receptores devem ser desligados para evitar ter sua precisdo deteriorada.

EGNOS - EUROPA | GAGAN - INDIA | MSAS - JAPAO | WAAS - EUA

alertas de colisdo com o solo,
dentre outros. Mas tais recursos
demandam conhecimento de
principios e da operagdo em si.

O piloto solo deve estar intimo
com todos esses dispositivos, do
contrario, servirdo mais para con-
fundir do que para ajudar. Por isso,
a0 voar tais aeronaves nas regioes
do hemisfério norte ou no Brasil, os
pilotos solo precisam de agilidade
nos toques certeiros dos botoes ou
nos comandos touch screen. Isso
demanda cursos e treinamentos
recorrentes, que, por questoes cul-
turais ou de indisponibilidade de
escolas, os brasileiros tém menos
acesso do que seus colegas ao norte.

OSEUAE O ADS-B

Quando o piloto norte-americano
decola em seu jato single-pilot,
passa a receber da FAA, por
transmissao digital, icones
representativos de outros trafegos
nas imediag¢des e informagdes
meteorologicas. Essa agéncia ja
concluiu ser mais barato e seguro
prover tais informagdes por dados
em vez de usar transmissdes de
voz em VHE

Ha alguns anos, a FAA
decidiu introduzir a opera¢ao de
novos modelos de transponder
digitais em toda a aviagdo. Esses
aparelhos passaram a contar com
uma espécie de modem de trans- »
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Na suite G1000,
na janela SBAS
SELECTION, todos
0s campos devem
estar desabilitados

para operacdo no
Brasil
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missdo e recep¢ao de dados que,
conectados as antenas da FAA,
trocam informagoes dteis, numa
taxa de duas vezes por segundo,
enviando sua matricula e dados
de navegacao coletados nos siste-
mas Rnav da aeronave. Enquanto
isso, recebem os servigos Traffic
Information Service (TIS) e Flight
Information Service (FIS).

A evolugéo continua das
tecnologias de transmissdo de
dados levou a FAA a estabelecer

novos protocolos de controle de
trafego aéreo a serem aplicados
as aeronaves equipadas com esses
transponders. Assim, as informa-
¢oes recebidas dos sistemas de
navegacao das aeronaves (rumo,
velocidade, origem, destino, hora
de chegada) passaram a criar
simbolos nas telas de vigilancia
dos controladores, em paralelo
aos outros, produzidos pelos
radares.

A experiéncia demonstrou
que as “plotagens” do novo
transponder eram mais precisas
do que aquelas produzidas pelos
radares, o que levoua FAA a
estabelecer como obrigatorio o
uso desses novos equipamentos.
Com o tempo, esperava-se uma
transicao de padroes, permitindo
a desativagdo de alguns radares,
caros e obsoletos, por uma tecno-
logia mais versatil, o que acabou

acontecendo. Assim, 0s transpon-
ders se fundiram aos navega-
dores Rnav, criando uma nova
tecnologia chamada ADS-B, que
se tornou de uso obrigatdrio nos
Estados Unidos em janeiro deste
ano de 2020.

Os ADS-B sdo, de fato,
muito versateis. Servem para
rastrear aeronaves, seja pelos
equipamentos das autoridades de
trafego aéreo ou por sistemas de
recepgdo independentes, como
os utilizados no site Flight Radar
24. Também viabilizam a recep-
¢do de informacdes diversas em
formato digital, como os novos
servicos de informagdes meteo-
roldgicas, providos por empresas
privadas. Oferecem, ainda, solu-
¢Oes anticolisdo de menor custo
do que os tradicionais TCAS, um
sistema para alerta e evasdo de
uma colisdao em voo.



Espera-se que, um dia, quan-
do todas as aeronaves emitirem
seus dados de navegag¢do (modo
ADS-B OUT) e, a0 mesmo tem-
po, possam ler as posicdes atuais
das demais (modo ADS-B IN),
as coordenagdes com o servico
de controle de trafego aéreo ndo
mais serdo necessarias. Esse ce-
ndrio ja estd em pleno desenvol-
vimento no hemisfério norte, de
onde as aeronaves vém.

DILEMA DO DECEA

No Brasil, porém, a autoridade
de trafego aéreo, o Decea, parece
viver um grande dilema. Embora a
frota de aeronaves da aviagao geral
seja cerca de oito vezes maior do
que a de grandes avides de linhas
a€reas, estes voam muito mais. A
operacdo das empresas aéreas de
transporte regular e nao regular
consomem a maior parcela do
esforco do Decea, seja no Centro
de Gerenciamento de Navegacdo
Aérea (CGNA), nas torres de
controle (TWR), nos controles de
aproximacao (APP) ou centros de
controles de area (ACC).

No caminho contrario, os
orcamentos e recursos humanos
liberados pelo governo federal
vém se mantendo distantes e
inconstantes em relagdo aquilo
que o Decea demanda. Escolhas
precisam ser feitas e a racionali-
dade demonstrada nas decisoes
desse drgao vém procurando
atender as necessidades do
transporte aéreo regular, com
servicos condicionados as tecno-
logias ja presentes nos grandes
avides. Ocorre que tais tecnolo-
gias, embarcadas nos grandes e
modernos avides de passageiros
e carga, estdo cada dia mais dife-
rentes daquelas instaladas para os

“pequenos” avides de negdcios, a
jato ou turbo-hélices.

Se os grandes possuem
TCAS II, os pequenos enxergam
outros trafegos com sistemas
compactos de ADS-B IN combi-
nados com o Traffic Alert System
(TAS). Se a navegaciao Rnav
dos grandes é suplementada no
Brasil pela leitura adicional de
antenas VOR/DME e o uso de
sistemas inerciais de navegacao,
0s pequenos se suplementam
pelo SBAS, sobre o qual falare-
mos adiante. Se os grandes ainda
operam ACARS (Sistema de
Comunicagdes e Relatdrios de
Aeronaves) para receber infor-
magdes meteoroldgicas em texto,
os pequenos ja usam o ADS-B
IN, para o qual ainda néo exis-
tem servigos oficiais no Brasil.

Embora o Decea venha ten-
tando atender a todos, muitos se
queixam de que o drgio pende
aos grandes, em detrimento
dos pequenos. Um olhar mais
atendo, no entanto, pode iden-
tificar uma realidade comple-
mentar. Nos ultimos anos, todos
passamos a contar com servigos
on-line inéditos, para obten¢ao
de cartas, mapas, publicagdes,
envio de planos de voo, registro
de ELT e assim por diante. Mas
a auséncia dos servigos TIS e FIS
nos padrdes da FAA ¢é sentida
pelos operadores de aviag¢ao
geral, cujas aeronaves foram
vendidas com um forte apelo
para esses recursos.

SATELITES

A decisao dos paises membros
da Icao, a Organizac¢do da Avia-
¢do Civil Internacional, em mo-
dificar radicalmente o sistema

Jatos de negécios
se valem dos
servicos de um
FBO nos EUA, que
diminuem a carga
de trabalho dos
pilotos. No Brasil,
sdo raros

de circulagdo aérea, tomada em
Montreal em 1991, vem gerando

impactos importantes desde
entdo. Ao final dos anos 1990,

o antigo DEPV (hoje Decea)
passou a permitir o uso do sinal
de GPS dos EUA para aprovar
novos métodos de navegacio,
chamados na época de “Navega-
¢do GPS”. Os procedimentos de
aproximacgao eram denominados
“Rnav GPS”, mas o surgimento
de outras constelacoes de nave-
gacdo, ja na década de 2010, fez
a Icao estabelecer novos padrdes
de navegacao satelital, agora
chamada de Global Navigation
Satellite System (GNSS) e os
procedimentos de aproximagao
alteraram suas siglas para “Rnav
GNSS”.

Na pratica, qualquer aero-
nave aprovada pela autoridade
de seu pais poderia realizar
procedimentos de navegacdo aé-
rea por qualquer constelacdo de
satélites de navegacdo. Atualmen-
te, além do GPS, ha o GLONASS
(Russia), COMPASS (China)

e GALILEO (Europa). India e
Japao planejam suas proprias
constelagdes para breve, o que
ampliard o GNSS.

Assim, as aeronaves novas
voando no Brasil, de asas fixas
ou rotativas, continuam se »
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A navegacdo aérea
se tornou mais
amigavel com os
moving maps, mas
se o piloto solo ndo
tiver intimidade
com o uso desses
dispositivos, eles
podem atrapalha-lo

38 | AEROMAGAZINE 309

valendo do sinal de satélites.

No entanto, a qualidade dessa
navegagdo ¢ diferente para cada
regido do mundo, em razdo

das condi¢oes da ionosfera e
das variaveis de latitude (mais
proximos dos polos ou da linha
do Equador). Por isso, ao longo
das décadas de 2000 e 2010, a
Icao estabeleceu outro conjunto
de normas para certificar a infra-
estrutura de sistemas suplemen-
tares de compensagao.

Tais sistemas tém a pro-
posta de informar os recep-
tores de navegagdo GNSS do
valor do erro de navega¢ao em
cada regido do planeta - sdo
os chamados Satellite Based
Augmentation System (SBAS).
A partir de 2006, praticamente
todos os novos navegadores ja
incorporavam esse novo recep-
tor SBAS. Hoje, o SBAS cobre
regides da América Central,
América do Norte, Europa,
India e Japao. Nessas regides,
considerando a precisao de na-
vegacdo GNSS ja melhorada, é
possivel realizar procedimentos
de aproximagdo Rnav GNSS
com rampas que imitam um
glide slope de um ILS.

PRECISAO

Os chamados glide paths po-
dem levar as aeronaves a uma

decision altitude (D.A.) de 200
pés de altura, equivalente a um
procedimento ILS CAT I. Mas,
no Brasil, as D.A. dos procedi-
mentos Rnav GNSS estdo ainda
acima dos 400 pés de altura
devido a menor precisio no
alinhamento das aeronaves na
aproximacao final com a pista,
entre outros fatores.

No ambiente operacional
brasileiro, os glide paths séo
produzidos pela avionica digital
a partir de leituras de altitudes
vindas dos altimetros, uma
vez que a altimetria GNSS nao
oferece precisdo suficiente. Ja
para os grandes avides de linha
aérea, equipados com suplemen-
tacdo de navegacdo baseada em
VOR e/ou DME, somados ou
nao de equipamentos de navega-
¢do inercial, ja estdo disponiveis
procedimentos de precisao mais
criticos, chamados RNAV GNSS
“AR” (Autorizagdo Requerida).

Os procedimentos Rnav
GNSS AR propiciam aproxi-
magOes finais sinuosas, em que
arcos de curva sdo seguidos por

pilotos automaticos especiais, de
forma a contornar o relevo ou
evitar sobrevoo de areas criticas,
resistindo a rajadas de ventos
fortes sem se desviar de suas tra-
jetorias. O mais conhecido deles
¢ o procedimento que leva a ca-
beceira 02 do aeroporto Santos
Dumont (SBR]). A sinuosidade
da aproximacio final evita o Pao
de Agtcar e permite a aeronave
se estabilizar na final a ponto de
estar apta a descer a uma D.A.
de 305 pés.

Os avides novos, de pequeno
porte, conseguiriam realizar tais
procedimentos? Provavelmente
ndo. Embora contem com recep-
tores do sistema SBAS, o Brasil
ainda ndo é coberto com sinal
valido de SBAS. Mas os grandes
avides se utilizam de outros
meios de suplementagdo, como
ja dissemos, os VOR/DME e
Inercial. Sabendo disso, o Decea
vem aumentando o nimero de
antenas emissoras de VOR e
DME ao longo das rotas mais
utilizadas pelas companhias
aéreas. Portanto, os receptores
de SBAS podem ser um grande
diferencial para a operacgdo dos
modernos avides de pequeno



porte nas regides de cobertura
do sistema, mas nao fazem a
menor diferenca no Brasil. Por
esse e outros motivos, a regula-
¢do da Icao, replicada por Decea
e Anac, determina que, fora
dessas regides, tais receptores a
bordo devam ser desligados.

COMPRA E VENDA

Na pratica, uma aeronave que
opere nos EUA e nao esteja
equipada com receptores
SBAS valera menos, e pode
ser uma aquisi¢ao vantajosa
para quem pretenda operd-la
no Brasil. Bem como aquelas
ainda ndo equipadas com
ADS-B, que podem voar
livremente em nosso pais, ja
que o Decea niao estabeleceu
prazo para implantagdo
desses equipamentos. O que
se sabe até agora é que o De-
cea ainda prepara seus ACC
e APP para prover vigilancia
ATS por ADS-B, adicionan-
do-o ao uso de radares.

Mas a industria aeronauti-
ca ndo espera que autoridades
estejam preparadas para suas
novas tecnologias. Ao contrario,
sao as novidades que as pres-
sionam a regulagdo. Basta ver o
exemplo recente dos drones, cuja
normalizagéo foi desenvolvida
e aprovada em tempo recorde,
por Decea e Anac, apds diversos
episodios preocupantes.

Esse fendmeno se repetiu
hd algumas semanas. Juntas, as
marcas Garmin, Piper e Cirrus
deram publicidade ao novo
sistema de pouso de emergéncia,
automatico e autbnomo, que
passara a equipar as aeronaves
Cirrus SF50 e Piper M600 a par-
tir deste ano de 2020. O pouso
em seguranca de uma aeronave
comandada por um piloto solo

que acaba de perder a consci-
éncia passou a ser possivel com
esse novo sistema. Mas possivel
onde?

Para que um pais aprove a
operagdo desse recurso de emer-
géncia, ha necessidade de evitar
acidentes de colisdo ou abalro-
amento com outras aeronaves.
Entdo, o controle de trafego
aéreo deve estar preparado para
lidar com um trafego que nao
siga suas orientacdes. E as bases
de dados a bordo devem conter
informacgdes precisas sobre os
aerodromos publicos e priva-
dos, com seus procedimentos
de aproximacio, planos de
emergeéncia e gerenciamento de
fluxo. Finalmente, a regido deve
oferecer cobertura SBAS valida,
ja que a precisdo no alinhamen-
to da pista para o pouso é vital.
Vejamos como Decea e Anac
lidarao com essa nova realidade.

Se as funcionalidades e
recursos de seguranca inéditos,

0 % PV

oferecidos pelos novos projetos
de aeronaves, dependem tam-
bém da infraestrutura de apoio,
é vital que o operador compre-
enda tais tecnologias e os am-
bientes onde poderao desempe-
nhar, para avaliar com precisao a
sua pertinéncia. Porque a analise
racional da viabilidade dos pro-
dutos aeronauticos oferecidos
pelo mercado é fundamental
para uma boa decisdo. 4

Tréfegos que emitem
em ADS-B OUT, aqui
representados por
icones em formato
delta, com vetor de
rumo, sdo detectados
pelo ADS-B IN.

Jé os losangos
brancos, sem vetores,
representam outros
trafegos detectados

pelo TCAS

FAA X DECEA

Os melhores recursos oferecidos por cada um

FAA

DECEA

SBAS - WAAS: Operacéo iniciada em 2003 com
cobertura estendida a Canadd, México e alguns
paises da América Central, para melhoria de

navegacdo GNSS, RNAV e RNP.

SBAS: Sem definicdo de implantacdo. O DECEA
vem aumentando o numero de antenas de DME

e adicionando ou substituindo antenas de VOR
por VOR “Doppler” com a finalidade hibrida de
melhorar o apoio a antiga radionavegacdo e as
modernas aeronaves de grande porte na melhoria

de suas navegacdes RNAV e RNP.

ADS-B OUT: desde o inicio de 2020, obrigatério
em todo National Airspace System (NAS) dos EUA.

ADS-B OUT: inicio de 2019, obrigatério para
operacao offshore na Bacia de Campos.

FIS: FAA emite informagées meteorolégicas de

texto, via ADS-B

Volmet: Estacdes em terra transmitem por voz,
via VHF, informacdes meteorolégicas como TAF,

METAR e SIGMET.

TIS: FAA emite dados de posicdo de trafegos que
sdo apresentados na forma de icones nos moving

maps a bordo.

Aviso de Trafego: 6rgaos de controle de tréfego aéreo
informam por voz, via VHF, as aeronaves sob sua
jurisdicdo quanto a proximidade de outras aeronaves.
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VOCACAQ
EXECUTIVA

Com pista de quase dois mil e quinhentos metros,
aeroporto Sgo Paulo Catarina estabelece no Brasil
um novo padrdo de atendimento aos operadores
da aviacdo de negdcios

POR | RODRIGO DUARTE, DE SAO ROQUE

céu apresenta
poucas nuvens. Faz
calor. A temperatura
esta na casa dos 30

graus Celsius com

vento de predominéncia norte. Ao
sair das rotas especiais de aeronaves
vindas de Séo Paulo, observo entre as
montanhas a longa pista de pouso do
novo aeroporto executivo Sao Paulo
Catarina, recém-inaugurado pela in-
corporadora JHSF na cidade de Sao
Roque, préximo a capital paulista.

Do alto, nota-se a grandiosidade
do empreendimento. Trata-se de um
aeroporto com caracteristicas ope-
racionais bastante interessantes. Pela
predominéncia do vento, realizamos
a aproximacao direta sentido cabeira
30. Apesar do relevo acidentado no

entorno da pista, a aproximagao final
em ambos os lados ocorre sem obsté-
culos. A aproximagdo pela cabeceira
12 é mais aberta do que a efetuada no
sentido 30, pois ha menos elevagdes de
terreno ao redor. Apesar de estar fora
dos gabaritos de decolagem ou pouso,
uma torre de telefonia celular do lado
esquerdo da cabeceira 12 chama a
atengao. =

Os gabaritos de aproximaca
do Catarina sdo adequados para
qualquer um dos sentidos escolhido,
mas, nas futuras operagdes noturnas,
os pilotos devem manter extrema
aten¢ao nas altitudes durante a
manobra. No escuro, a aproxima-
¢do sentido 12 é a mais adequada,
pois possui menor concentragao de
relevos nas proximidades. b



Vista durante

a aproximacao
final para o novo
aeroporto em
S&o Roque
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NO SOLO

Pousamos sem percal¢os. Com
temperaturas de até 36 graus
Celsius, a pista de 2.470 metros
de comprimento por 33 metros
de largura (com pavimentagao
classificada como ACN-PCN

30/F/B/X/T) garante operagdes
seguras a 97% dos modelos de
aeronaves de negocio disponiveis
no mercado brasileiro, incluin-
do jatos de ultralongo alcance
como os Dassault Falcon 8X, os
Bombardier Global 7500 e 8000
e os Gulfstream G650 — com seus
pesos maximos de decolagem.

O clima local é predominan-
temente bom, porém, no inverno,
nevoeiros podem encobrir a
regido, principalmente no periodo
noturno e ao amanhecer. Durante
o verdo, chuvas localizadas ten-
dem a causar transtornos ao voo,
algo comum em qualquer outro
aeroporto das redondezas.

A administracio do aero-
porto previu a utilizagdo de
AFIS (servigo de informacao de
voo de aer6dromo, na sigla em
inglés) para garantir informagdes

meteorologicas confiaveis aos
pilotos, principalmente quando os
procedimentos de aproximagao
por instrumentos estiverem dis-
poniveis (o GEIV da Forca Aérea
ja realizou voos de testes no local).
Atualmente, toda a coordenagéo
ocorre na frequéncia livre e cabe
aos pilotos proverem sua separa-
¢do e manter a fonia adequada.

Nao ha pistas de taxi e reali-
zamos o deslocamento de uma
cabeceira a outra sobre a pista. O
piso de asfalto é muito bem feito e,
por ser novo, ndo ha imperfeigdes.
Dois amplos patios sinalizados
seguindo os padrdes ICAQ, ja
com hangares, estido prontos para
a recepcao e guarda das aeronaves.
Posiciono a aeronave no ponto
onde o fiscal de pista nos orien-
ta. Ele faz o balizamento até o
ponto de corte do motor. Apesar
de nio ter utilizado, noto que a
iluminagdo é muito eficiente e traz
tranquilidade ao piloto.

No solo, carrinhos elétricos
efetuam o deslocamento de pas-
sageiros e tripulantes entre a sala
de embarque e as aeronaves. Tudo

com muito conforto e agilidade. A
sala de embarque e desembarque é
luxuosa, requintada e proporciona
muito conforto aos passageiros. O

estacionamento de carros ¢ ilumi-

nado e préximo ao terminal.

De fato, trata-se de um aero-
porto com vocagao para atender
aos voos da aviagdo de negdcios.
Projetado para proporcionar a
seus clientes as melhores expe-
riéncias durante seu embarque
e desembarque, oferece salas de
embarque decoradas com muito
requinte e até a tradicional marca
Fasano como fornecedora de ser-
vicos de alimentagdo a bordo.

“O projeto contou com inves-
timentos de aproximadamente 600
milhoes de reais e tem capacidade
para 200 mil pousos e decolagens
por ano’, afirma Thiago Alonso de
Oliveira, presidente da JHSF “Os
aeroportos comerciais na cidade
de Sao Paulo estdo proximos a
capacidade operacional, com
slots limitados para aviagdo de
negocios. Além disso, os aero-
portos regionais tém restrigdes de
espago’.

O ACESSO

Por estar localizado em uma
cidade proxima a capital paulista,
0 acesso ao aeroporto ¢é feito pela
rodovia Castello Branco, uma
das principais artérias vidrias do
estado de Sao Paulo. Em dias que
coincidem com o inicio ou o fim
de feriados prolongados, o tran-
sito na rodovia é bastante intenso
e pode ocasionar desconforto aos
passageiros que chegam ou par-
tem do aeroporto, vindos da ca-
pital ou do interior. Desse modo,
o uso de helicopteros passa a

ser uma op¢ao aos que querem
chegar rapido a sua aeronave,



pois 0 voo nao dura mais que 15
minutos. Mas, em dias normais,
o deslocamento terrestre da Zona
Sul de Sao Paulo (por exemplo)
até o Catarina ndo dura mais que
45 minutos.

Dentro do complexo, ha ain-
da um shopping center no estilo
outlet com restaurantes e lojas de
marcas famosas. Existem comen-
tarios de que, em breve, mais
um shopping sera construido nas
margens da rodovia, aumentan-
do as opgdes de compras.

Ainda ndo existem facilidades
de manutengdo no novo aeré-
dromo, mas todo o espago ja estd
projetado para que oficinas se
instalem e proporcionem mais op-
¢oes e comodidade aos seus clien-
tes — incluindo centros de servico
de manuteng¢do (MRO) e hangares
para atendimento e estadia (FBO).
Ha rumores de que a Synerjet
do Brasil tera o primeiro centro
de servicos no local, levando sua
estrutura de atendimento para as
aeronaves Pilatus.

Apds conhecer as instalagoes
do novo sitio aeroportudrio,
que ocupa uma area total de 5,2

milhoes de metros quadrados,
segundo a JHSF, planejamos
o retorno para Sao Paulo bem
impressionados com o resultado
desse ambicioso projeto que trara
mais estrutura para que a aviagao
se desenvolva cada vez mais.

Com o vento calmo, deci-
do decolar sentido 12 e, como
voltaremos a capital de Sdo Paulo,
ingressaremos praticamente em
proa direta de retorno. Se estivesse
em um voo com alterac¢do de
regras para IFR, curvaria a direita,
subiria a 5.000 pés, ingressaria na
REA November e seguiria para
Sorocaba, onde, ai sim, aguardaria
a autorizagdo do controle para
ascensao a altitudes maiores.

Estamos diante de um projeto
pioneiro no pais, que promete
amadurecer no longo prazo, com
amplia¢do de sua estrutura de
atendimento. E uma op¢io inédita
para a aviagdo de negdcios. Um
aeroporto nascido com vocagio
para atender adequadamente as
necessidades de operadores que
dependem de privacidade, opera-
cionalidade, conforto e seguranca

para o sucesso de suas missdes. —2

SAO PAULO CATARINA

AEROPORTO EXECUTIVO

Indicativo

SBJH

Tipo de Operacao

VFR Diurno/Noturno -
24 horas

Comprimento de Pista

2.470 por 33 metros

Elevacdo

2.550 pés

Tipo de pavimento da pista

Asfalto

Tipo de pavimento do patio

Concreto

Taxiway

Somente de acesso ao patio.
N&o possui via paralela a
pista.

Balizamento noturno

Sim, com PAPI nas duas
cabeceiras.

Servico de Salvamento

1 caminhdo de bombeiros
com trés bombeiros por
turno

Resisténcia do pavimento

(ACN/PCN)

30/F/B/X|T

Estrutura

2 hangares

Abastecimento

Caminh&o-tanque (Jet A7)

Requer PPR

Nao

Requer Slot

Nao

Oficinas de Manutencao

Nao

Catering

Sim

Acesso

Rodovia Castello Branco,
altura do km 61
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‘oram mais de 700 expo-
sitores distribuidos no
‘centro de convencdes de
Anaheim, nos Estados
Unidos, que recebeu
pelo menos 15 mil visitantes de
dezenas de pais. A 712 edi¢do da
Heli-Expo, promovida pela maior
associacdo dedicada as asas rotati-
vas, a HAI (Helicopter Association
International), aconteceu de 28 a
30 de janeiro ultimo e mostrou as
principais novidades de mercado
de helicopteros, além de reunir o
trade mundial em um tnico lugar

e oferecer cursos gratuitos de
seguranca durante os trés dias do
evento.

A fusdo entre dois grandes ope-
radores — a ERA e a Bristow - foi
um dos assuntos comentados nos
corredores da feira, assim como
o tragico acidente que vitimou o
astro do basquete norte-americano
Kobe Bryant. Diante da retragdo
dos pedidos da industria de 6leo e
gas, os principais anuncios de ven-
da envolveram operadores de res-
gate aeromédico, com uma grande
ordem anunciada pela Airbus.  »




Leonardo anuncia

compra da Kopter
US$ 185 milhdes

SIKORSKY

O fabricante norte-americano
mostrou na feira seus principais
produtos. Destaque para o $92B,
que incorpora modificagdes no
computador de voo e na caixa de
transmissao, agora em aluminio.
Segundo a Sikorsky, as mudangcas
melhoram sua confiabilidade e
disponibilidade, além de incluir o
hardware Matrix Advanced Flight
Computing, que permite a utiliza-
¢do de sistemas avangados, como
o de busca e salvamento. A nova
caixa de transmissdo pode voar
por até 500 quildmetros a 80 nos
sem lubrificagdo, um importante
avango de seguranga.
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LE E KOPTER

O estande da italiana Leonardo
apresentava seus principais produ-
tos. O ponto alto de sua participagdo
ficou por conta do anuncio, logo no
primeiro dia da feira, da aquisi¢ao
da suica Kopter por 185 milhoes de
délares. A compra pode representar
uma solu¢io boa para ambos os
lados, pois a Leonardo adiciona um
monomotor competitivo a sua linha
de aeronaves enquanto a Kopter tem
acesso a expertise de fabricagdo e
desenvolvimento da Leonardo.
Perto dali, em seu estande, a Kopter
mostrava o modelo SH09. O proces-
so de certificagdo estd em fase final

e 0 helicdptero ja possui mais de 60
pedidos. A aquisi¢do pela Leonardo
foi vista como benéfica e a empresa
promete continuar trabalhando com
a independéncia e a agilidade de
uma startup. Mais uma novidade

da Leonardo, sé confirmada apds a
feira, é a constru¢ao de um centro de
manuten¢do em Itapevi, na Grande
Séo Paulo.




BELL

A empresa do grupo Textron trouxe a
ultima atualizagdo do NEXUS air taxi
VTOL, que vem sendo modificado e
adaptado a medida que as etapas do
projeto vao sendo vencidas. O estande
contava ainda com um Bell 525, ainda
em processo de certificagdo e sem
confirmagdes de pedidos pela industria.
O novo helicdptero, que incorpora uma
mistura de tecnologias em desenvolvi-
mento com recursos ja existentes, ndo

é esperado para antes do final de 2020.
Além disso, uma série de questoes re-
gulatdrias ainda precisam ser resolvidas
antes que um veiculo desse porte possa
operar comercialmente, e a Bell disse
que ja trabalha em conjunto com as
autoridades nesse sentido.

AIRBUS HELICOPTERS

O consorcio europeu contava com varios de seus
produtos em exposi¢ao, com destaque para o H145
com cinco pas. Durante o evento, a Airbus anunciou 38
pedidos e 20 retrofits de H145. Sozinha, a operadora de
resgate aeromédico alema DRF Luftrenttung encomen-
dou 15 modelos H145, tornando-se a maior operadora
deste helicoptero no mundo.

FUTURO

O mercado esta estabelecido em
um novo patamar depois do boom
do dleo e gas. Os fabricantes pare-
cem ja ter ajustado sua capacidade
produtiva e o ritmo de novos
langamentos a nova realidade.

O desenvolvimento de
veiculos elétricos e autdbnomos
de pouso e decolagem verticais
(eVTOL) parece chamar cada
vez mais a atencao da industria,
atraindo players como a Embraer,
que enviou representantes para
estudar a induastria. Da mesma
forma, havia um Robinson 44 em
exposi¢do modificado por uma
oficina para operar com um mo-
tor elétrico. Pequenos passos que
indicam um futuro mais elétrico
e autdnomo para as asas rotativas.

Ano que vem a feira serd
em mar¢o, em Nova Orleans.

A expectativa é que o mercado
mantenha o atual padrido de
aquecimento, com a possibi-
lidade de o setor de dleo e gés
retomar seu vigor. = =
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OPINIAO

O ADEUS DE

KOBE BRYANT...

..e as licoes de mais um acidente para a aviacdo

POR [ RODRIGO DUARTE

ais um acidente
aeronautico sem so-
breviventes, desta vez
com nove vitimas,
incluindo o mega-
-astro do basquete Kobe Bryant e sua
filha. A comogao gerada apds a morte
do eterno camisa 24 dos Los Angeles
Lakers — lembrado tanto em jogos
da NBA como nos mais importantes
eventos deste inicio de ano nos Esta-
dos Unidos, do Super Bowl ao Oscar
— mostrou que o mundo esta 6rfao de
um de seus idolos. Infelizmente, uma
tragédia como tantas outras.

Muitas informagbdes ja vieram a
publico desde o acidente. Obviamen-
te, o relatério que sera produzido pelo
NTSB - e que levara muitos meses
para ser concluido - apontara aspec-
tos importantes tratados na investiga-
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¢do, comecando sempre pela exclusio
do que nao derrubou o helicoptero —
pelo que ja se divulgou, por exemplo,
os motores estavam funcionando no
momento do desastre.

VISIBILIDADE

Investigacdes a parte, parece claro
que muitos aspectos desse acidente se
assemelham ao de outras tragédias, a
comecar pelas condigoes de visibi-
lidade. Verificando a meteorologia
na regido logo ap6s os primeiros
rumores do que havia acontecido,
constatava-se uma situagao “preca-
ria’, ou seja, voos visuais ndo eram
nada recomendados naquele final de
manha e inicio de tarde. Utilizando
esses novos aplicativos, que captu-
ram informagoes do sistema ADS-B
OUT das aeronaves e mostram suas

movimentagdes, vemos trafego de
helicopteros na regido de Los Angeles,
na Califérnia, praticamente 24 horas
por dia. Mas, naquele momento,

ndo havia ninguém voando VFR.

As primeiras imagens divulgadas do
local do acidente confirmavam o que
os sites de meteorologia ja tinham
mostrado: 0 mau tempo!

Em 20 anos de carreira na
aviacdo, ja perdi alguns amigos por
acidentes parecidos. Todos bons
pilotos, com bastante experiéncia de
voo e operando 6timas aeronaves.
Nada mais triste do que organizar a
missa de sétimo dia de um amigo,
dar a noticia de um acidente para
uma familia cuja neta de dois anos
estava entre as vitimas ou participar
de uma investigacdo de acidente...
dificil, muito dificil!



O TRAJETO

Aeroporto de

e .. Calabasas
Aeroporto de
Camarillo

w
Aeroporto

Van Nuys

Aeroporto €
internacional
de Los Angeles

SINGLE-PILOT

Além dos problemas de visibi-
lidade, cabe destacar o fato de
o piloto estar voando sozinho ¢
uma aeronave complexa como Newport
o Sykorsky S-76B em condi¢des Beack
marginais, que se tornaram um
IMC (Instrument Metereological
Condition) inadvertido. Con-
forme ja publicamos em AERO,
estudos académicos demonstram
que o voo IFR em IMC causa
maior estresse aos pilotos.

Apesar de muitas aeronaves
serem certificadas para voo com
apenas um tripulante, a pergunta
que um piloto tem de se fazer em
condi¢oes adversas é: devo realizar o
voo single-pilot? A divisdo de tarefas
em uma cabine alivia muito a carga
de trabalho dos pilotos e incrementa
exponencialmente a seguranga de
voo. Nem tudo o que a lei permite é
necessariamente seguro.

Mas as perguntas ndo param
por ai. Ha outras no ar. Por que
o piloto estava voando tio baixo,
com tempo ruim, com uma aero-
nave grande e pesada, entre monta-
nhas? Mesmo considerando que o
operador do helicoptero nio tivesse

s Aeroporto

John Wayne

a ]icenga para o voo por instru- CONSIDERE ANTES DE DECOLAR

mentos, por que o comandante nao

subiu e modificou seu plano para « Single-pilot  IMC inadvertido: ndo o Pressao externa: um
IFR? Nos Estados Unidos, onde IFR: devemos existe “visumento”, ou comandante de aerona-
esse tipo de transicao seria simples, voar nesta situa- se estd IFR ou VFR, ve precisa ter atitude e
por que preferiu ficar “ciscando” ¢do, mesmo se a assuma a condigdo de exercer sua autoridade,
ou, como dizem por 14, optou lei permitir? voo e voe de acordo ndo pode estar sujeito a
pelo “scud running”? No final das com as regras sem influéncias externas ou
contas, a grande questdo é que, em infringir normas ou pressoes de quem quer
aviagdo, “qualquer custo” um dia dar “jeitinhos”. que seja.

pode significar perda de vidas. 4
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MEU CA ESTA
E AGORA?

Uma das situacées mais desagraddveis na aviacdo é ter o
plano de voo negado por conta de uma situacdo irreqular com
o Certificado de Aeronavegabilidade. Ou ter problemas na
hora de vender a aeronave. Veja como proceder nesses casos!

AVIACAO GERAL

POR | SHAILON IAN, ESPECIAL PARA AERO MAGAZINE




o

-

proximadamen-

te 44% da frota

registrada no Brasil

tem situacdo de

aeronavegabilidade
irregular. Pelas estatisticas, 25%
da frota tem o CA cancelado e
6% esta com o Certificado de
Aeronavegabilidade suspenso.
Dentre essas aeronaves, a grande
maioria tem a Inspe¢do Anual
de Manutenc¢io (IAM) vencida
enquanto boa parte delas sofreu
algum acidente ou inciden-
te. Mas o que fazer se minha
aeronave estiver em uma dessas
situagoes?

O regulamento brasileiro
estabelece o procedimento a ser
adotado em diferentes situa-
¢oes. Cada caso pode demandar
um procedimento especifico,
dependendo do entendimento
da autoridade, e a solugdo para
o problema pode passar por um
simples protocolo de execugio
da IAM ou apresenta¢io de
um documento faltante até a
necessidade de uma vistoria na
aeronave.

CA SUSPENSO

O CA de uma aeronave pode ser suspenso por diversos

-

motivos. Na legislacdo atual, o significado dos cédigos
de suspensdo ndo fica claro, mas, de acordo com a
antiga IAC 3108, os cédigos de suspensdo sdo:

« Aeronave avariada por
acidente ou incidente;

o Irregularidade quanto
a Licenga de estagdo;

o Aeronave com

pendéncias judiciais;

o Situagdo irregular no Registro
Aerondutico Brasileiro (RAB);

o Situacdo administrativa
irregular;

o Situagdo
Técnica Irregular;

o Ndo cumprimento
de Notificagdo de
Condigdo Irregular de
Aeronavegabilidade (NCIA);

o IAM vencida;

 Seguro aerondutico
vencido ou irregular.

Uma vez identificado o moti-
vo da suspensio, de acordo com

os codigos acima, o proprie-
tario deve entrar em contato
com a autoridade aerondutica
com a solugdo para o proble-
ma apresentado. Mais uma
vez, a legislacdo em vigor nao
é clara sobre o procedimento
a ser adotado, muito embora a
autoridade liste em seu site (o
www.anac.gov.br) os procedi-
mentos a serem seguidos.

Na home do site, dentro
do menu “Assuntos’, clique
em “Setor Regulado” Depois,
procure o link para “Aeronaves”
e entre. Na nova pdgina, acesse
o link “Manutencao e Controle
de Aeronavegabilidade” Por fim,
no subitem “Aeronaves’, procure
por um destes dois links e clique:

» Revogagdo de Suspensdo
de Certificado de
Aeronavegabilidade

o Regularizagdo
de Certificado de
Aeronavegabilidade apds
Cancelamento

HEILO% OM-LINE

b :w;:...-. * @ °© -”_..1--.._-.

3]

AFRTINAVES
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COMO SOLUCIONAR

O CA de uma aeronave pode ser suspenso

SITUACAO TECNICA

IRREGULAR
Associada a um documento
oficial emitido pela Anac
que determina a suspen-
sao do CA da aeronave
(imediata ou ap6s um prazo
estipulado no oficio);

Nao cumprimento de
uma NCIA. Este documento é
emitido por servidores duran-
te agdes de fiscaliza¢ao quan-
do identificam alguma néo
conformidade na aeronave. A
NCIA pode determinar uma
suspensao imediata ou ter
um prazo de até 30 dias para
a apresentacao das corregdes,
conforme o risco associado a
nao conformidade;

~—= O operador deve

C—i responder o oficio (ou
outro documento)

da Anac que determinou

a suspensdo da aeronave,

apresentando todas as

comprovagoes necessarias

de corregdo das ndo

conformidades identificadas,

direcionando sua resposta ao

mesmo setor responsavel pela

suspensdo.

IAM VENCIDA

O operador de uma
aeronave que opera segundo
as regras do RBHA 91 ou do
RBAC 135 néo registrada na
categoria Transporte Aéreo
Publico Regular (TPR) deve
apresentar uma Declara-
¢do de Inspec¢ao Anual de
Manutencao (DIAM) a Anac
a cada 12 meses [RBHA
91.403(e)]. Caso esse perio-
do nio seja respeitado, o Sis-
team Integrado de Informa-
¢oes de Aviacdo Civil (SIAC)
automaticamente suspende o
CA da aeronave;

~—+ O operador de uma

~ aeronave que opera
segundo as regras do RBHA
91 ou segundo RBAC 135
ndo registrada na categoria
TPR deve apresentar uma
Declaragio de Inspe¢io Anu-
al de Manutengdo (DIAM) a
Anac. A agéncia disponibiliza
um sistema eletronico para
facilitar a declaragdo de IAM,
o sistema e-DIAM (disponivel
no site da Anac);

—

por diversos motivos, de acordo com a relagdo abaixo.

RCAVENCIDO

O operador de aeronave
que opera segundo as regras
do RBAC 121 ou do RBAC
135 registrada na categoria
TPR, deve apresentar a Anac
um Relatério de Condigédo
de Aeronavegabilidade
(F-244-01) a cada trés anos
[RBHA 91.403(d)]. Caso esse
periodo ndo seja respeitado,
o sistema SIAC automati-
camente suspende o CA da
aeronave;

=+ O operador de

C“" aeronave que opera
segundo as regras do RBAC
121 ou segundo o RBAC 135
registrada na categoria TPR,
deve apresentar um Relatorio
de Condigdo de Aeronave-
gabilidade (RCA) a Anac
(informagoes sobre o servigo
também disponiveis no site da
Anac);

C_;.

AERONAVE AVARIADA

POR ACIDENTE
OU INCIDENTE

Conforme a IS 43.13-004,
a Anac suspendera o CA de
uma aeronave que tenha so-
frido avarias de grande monta
em consequéncia de acidente,
incidente aeronautico ou
ocorréncia de solo, confor-
me classificacio dada pelo
Cenipa. O objetivo é garantir
adequada investigacdo e/ou
processo de reparo;

=== A regularizagdo da

=" geronave deve ser
realizada conforme procedi-
mentos definidos na IS 43.13-
004, explicados nos servigos
“Autorizagdo para Inicio de
reparo de aeronaves envolvi-
das em incidentes/acidentes”
e “Liberagdo de aeronaves
envolvidas em incidentes/
acidentes apos conclusdo

de reparos”. Deve-se ainda
executar todos os servigos de
manutengdo necessdrios para
manter o cumprimento do
programa de manutengdo em
dia, incluindo o cumprimento
de diretrizes de aeronavegabi-
lidade aplicdveis a aeronave,
grupo motopropulsot, acesso-
rios e componentes eletro-
nicos, além do voo de teste
exigido pelo artigo 91.407(b)
para manutengoes que pos-
sam afetar as caracteristicas
de voo.



NAO CUMPRIMENTO

DE UMA NCIA
Este documento ¢ emiti-
do por servidores durante
acoes de fiscaliza¢ao quando
identificam alguma néo
conformidade na aeronave. A
NCIA pode determinar uma
suspensdo imediata ou ter
um prazo de até 30 dias para
a apresentacdo das corregdes,
conforme o risco associado a
ndo conformidade;

ﬁ; O operador deve

~ responder a NCIA que
determinou a suspensdo da
aeronave, apresentando todas
as comprovagoes necessarias
de corregdo das ndo con-
formidades identificadas,
direcionando sua resposta ao
mesmo setor da Anac respon-
sdvel pela suspensdo (identifi-
cado na prépria NCIA);

FROTA BRASILEIRA (Situacdo do CA)

t 100

90

80

PENDENCIAS

JUDICIAIS
A suspensio tem fundamen-
to em ordem judicial desti-
nada ao Registro Aerondu-
tico Brasileiro. A aplica¢ao
deste cédigo ¢ de compe-
téncia da Geréncia Técnica

do Registro Aerondutico
Brasileiro (GTRAB);

— = A suspensdo tem fun-
damento em ordem

judicial destinada ao Registro
Aerondutico Brasileiro. Assim,

a regularizagdo depende de
decisdo judicial destinada a re-

gularizagdo da aeronave. Para

maiores informagoes, entre em

contato com a GTRAB para
saber mais.

A

SITUACAO

IRREGULAR NO RAB
A suspensdo se refere a
pendéncias junto ao Registro
Aerondutico Brasileiro.
A aplicagdo desse codigo
também é de competéncia da

Ci’r; A suspensdo diz
respeito a pendéncias

junto ao Registro Aero-
ndutico Brasileiro. Assim
¢ necessdrio identificar a
pendéncia administrativa
de cada caso. »

GTRAB.
: | MOTIVOS DE CA SUSPENSA OU CANCELADA
: 100
90
80 &
70 §9§
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CA CANCELADO ]

O CA de uma aeronave pode ser cancelado por vdrios motivos.
Na base da Anac, a grande maioria dos casos de cancelamento
de CA se deve a ndo execugdo da IAM por mais de trés anos.
Veja os casos sujeitos a esse cancelamento:

IAM OU RCA VENCIDA
Aeronave com a validade da
IAM ou do Relatdrio de Condigido
de Aeronavegabilidade (RCA) ven-
cidos e, consequentemente, com o
CA suspenso hd mais de dois anos.

é‘i‘,—" No caso do cancelamento

: do CA por ndo cumpri-
mento da IAM, a solugdo é mais
complexa e passa por realizar uma
consulta ao fabricante da aeronave
(ou detentor do projeto de tipo)
para o caso especifico de cada
aeronave (tempo de inatividade,
ultimas agoes de manutengdo
registradas, agoes de preservagdo
realizadas e registradas, grandes
modificagoes e grandes reparos
relevantes a andlise da condicdo
estrutural e do motor, ou dos
motores, e outras informagoes
consideradas relevantes pelo
operador) e realizagdo de todas as
agoes de manutengdo pré-defini-
das para garantir a condigdo de
operagdo segura da aeronave. Ou,
entdo, alternativamente, realizar

a maior e a mais abrangente
inspegdo prevista pelo programa
de manutengdo recomendado pelo
fabricante da aeronave, incluindo
qualquer item especial, hordrio ou
calendadrio estipulado.

Motores e hélices deverdo,
necessariamente, estar com o pro-
grama de manutengdo cumprido
(inspegdes, testes, calibragoes,
revisdo geral e vidas limites de com-
ponentes), conforme previsto pelos
correspondentes fabricantes, em
documentagdo aprovada, aceitdvel,
em ordem e atualizada, devendo
ser observados, inclusive, os crité-
rios de preservagdo nos periodos de
inatividade.

O proprietdrio deve, ainda,
realizar um voo de teste (flight
test) para avaliagdo das condigoes
técnicas e operacionais da aeronave
e, depois, apresentar o respectivo
relatorio de voo de teste, de acordo
com o estabelecido no manual de
operagdo ou em outro manual,

conforme aplicavel para o modelo
de seu avido ou helicoptero. Para
realizagdo desse voo, o operador

(se ndo for empresa aérea) deve
contatar uma organizagdo de ma-
nutengdo para a realizagdo de uma
inspegdo técnica na aeronave com
objetivo de atestar sua condigio
segura de voo. Importante: para a
realizagdo do teste, deve-se solicitar
a Geréncia Técnica de Aeronavega-
bilidade (GTAR) responsavel pela
supervisdo do trabalho uma autori-
zagdo especial de voo. Por fim, uma
nova IAM deve ser atestada pela
oficina, e uma vistoria técnica pode
ser requerida.

SITUACAO TECNICA
IRREGULAR
Aeronave em “Situa¢io Técni-
ca Irregular’, caracterizada nas
seguintes situagoes:

 Quando for constatado que
a aeronave realizou servigo
de manutengdo em local ndo
autorizado;

« Quando for constatado que a
aeronave realizou servigo de
manutengdo por pessoa nao
certificada; ou

« Quando for comprovada, em
Vistoria Técnica Especial, a falta
de manutengdo na aeronave.



ACIDENTE E INCIDENTE

Acidentada hd mais de um ano
e, consequentemente, com CA
suspenso nesse mesmo periodo
pelo codigo 1.

—= No caso de cancelamento

= por acidente ou incidente, o

processo ocorre apos repa-
rada a aeronave, conforme a legis-
lagao vigente para casos de acidente
(IS 43.14-004). O proprietdrio deve
realizar a inspegdo seguinte prevista
pelo programa de manutengio
utilizado para a aeronave, incluindo
qualquer item especial, hordrio ou
calenddrio estipulado.

A partir daqui o procedimento
¢ idéntico ao item anterior (IAM).
Motores e hélices deverdo, necessa-
riamente, estar com o programa de
manutengdo cumprido (inspegoes,
testes, calibragoes, revisdo geral
e vidas limites de componentes),
conforme previsto pelo fabricante,
devendo ser observados, inclusive,
os critérios de preservagdo nos
periodos de inatividade.

O proprietdrio deve, ainda,
realizar um voo de teste (flight
test) para avaliagdo das condigoes
técnicas e operacionais da aeronave
e, depois, apresentar o respectivo
relatério de voo de teste, de acordo
com o estabelecido no manual de
operagdo ou em outro manual,
conforme aplicavel para o modelo
de seu avido ou helicoptero. Para
realizagdo desse voo, o operador (se
ndo for empresa aérea) deve contatar
uma organizagdo de manutengdo para
a realizagdo de uma inspegdo técnica
na aeronave com objetivo de atestar
sua condigdo segura de voo. Para a
realizagdo do teste, deve-se solicitar a
GTAR responsdvel pela supervisdo do
trabalho uma autorizagdo especial de
voo. Por fim, uma nova IAM deve ser
atestada pela oficina, e uma vistoria
técnica pode ser requerida.

e —

RAB E OUTROS

No caso de CA suspenso ou cancelado

por problemas administrativos, RAB e

pendéncias judiciais, o proprietario deve

primeiro resolver as questdes adminis-

trativas que acarretaram a suspen¢ao ou
o cancelamento do CA de sua aeronave
para, s6 entdo, solicitar a retirada da sus-
pensdo. Em muitos desses casos, existem
pendéncias técnicas também, como, por
exemplo, a IAM vencida, que deve ser
solucionada juntamente com as questdes

administrativas.

100

65,99%

MOTIVOS DE CA CANCELADO

31,05%

CONCLUSAO

Ter seu CA suspenso ou cancelado
ndo ¢ uma situagdo agradavel, e
sua solu¢ao pode demandar gran-
de esforgo por parte do proprieta-
rio da aeronave. O grande nimero
de aeronaves com IAM vencida
sugere que muitos proprietdrios
desistiram de seu avido, talvez

em func¢ao dos custos envolvidos
em manté-lo operacional. Com

o passar do tempo a soluc¢io fica
cada vez mais cara e com isso essas
aeronaves ficam abandonadas sem
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1,86%

0,73%

=

condicdes de voar.

Embora ndo exista uma regu-
lamentacio listando os procedi-
mentos, no site da ANAC os pro-
cedimentos para liberacdo do CA
podem ser encontrados de forma
detalhada, facilitando o entendi-
mento e estabelecendo o processo
que o operador deve seguir. De
qualquer maneira, caso a decisdo
seja parar a aeronave o melhor, é
vendé-la antes da suspensio do
CA, isso evitara prejuizos maiores. —3%—
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O FUTURO
DA EMBRAER

As perspectivas para o fabricante brasileiro depois
de consolidada a joint venture com a Boeing, que
ainda depende da aprovacdo de autoridades europeias
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om 0 avango
do processo de
aquisi¢do de
sua divisdo de
aviagao comer-
cial pela Boeing, a Embraer
se prepara para se tornar uma
nova empresa. A operagdo deu
origem a joint venture denomi-
nada Boeing Brasil - Commer-
cial, com 80% de participagdo
da Boeing e 20% da Embraer.
Antes do anuncio dessa parce-
ria, a Embraer S.A. era o tercei-
ro maior fabricante aeronau-
tico do mundo e possuia trés
nucleos principais de negdcios,
atuando nos mercados de avia-
¢ao regular, executiva e militar
- com 18 mil funcionarios e
receita liquida de 18,7 bilhdes
de reais. Agora, a perspectiva
é que a parte remanescente
da empresa passe a atuar com
metade desse total de empre-
gados e receita liquida de 7,8
bilhoes de reais. Ainda assim, a
nova Embraer devera perma-
necer como um dos principais
players do mercado, inclusive
na aviagdo comercial, tendo em
vista os 20% de participagdo no
negocio com a Boeing.
Oficialmente, antes de tudo
estar sacramentado, a Embra-

er nao comenta detalhes do
processo de consolidagao da

joint venture com a Boeing,

nem seus planos. Mas o que se
espera é que os segmentos re-
manescentes — aviagao militar
e de negdcios, além do setor de
servicos — sejam os pilares de
receita da companhia.

OPORTUNIDADES

Com consideravel espa¢o
para crescer no curto prazo,
o setor de servicos devera ser
um dos mais beneficiados
com as mudangas. Hoje, ele
representa 19% dos negocios
da Embraer, mas tem potencial
para se tornar uma unidade
com participacdo de receita
consideravel. Um dos dife-
renciais seria oferecer novos
servigos para a frota de avides
Embraer - em especial jatos de
negocios de geracdes ante-
riores — e até aeronaves feitas
por outras empresas. Extrao-
ficialmente, alguns executivos
cogitam desenvolver servigos
de modernizagio e tecnologias
para avides de fabricantes di-
versos, utilizando a capacidade
instalada.

No setor militar, a Embra-
er espera que a joint venture

Boeing Embraer — Defense,
especialmente criada para
venda e suporte do cargueiro
agora denominado C-390
Millennium, possa alavancar
pedidos no mercado interna-
cional. A Embraer terd 51%

de participacgdo, enquanto a
Boeing detera os 49% res-
tantes. Um dos trunfos da
parceria é que, com o apoio da
Boeing, programas da empresa
brasileira poderao participar
de concorréncias das forcas
armadas dos Estados Unidos.



Usualmente, o Pentdgono nao
impoe barreiras na compra
de meios militares projetados
em outros paises, mas um dos
requisitos € que as aeronaves
sejam produzidas localmente
ou tenham participa¢io de
empresas norte-americanas no
processo. O caso mais recente
foi o do novo treinador da
forca aérea, o T-7 Red Hawk,
que foi desenvolvido pela Saab
e participou da concorréncia
em parceria com a Boeing.
Além disso, a joint venture

promete uma expansio de ven-

das do C-390 para paises-mem-

bro da Otan (Organizagio do
Tratado do Atlantico Norte),
como é o caso de Portugal, que
foi o primeiro cliente do avido
depois do Brasil. Analistas
acreditam que essa venda,
formalizada no inicio do pro-
grama, mesmo sendo de um
pequeno numero de aeronaves,
possa servir como laboratdrio.
“O inicio das operagoes do
C-390 por um pais-membro da
Otan vai permitir aos demais »

A COMPRA DO C-390
MILLENIUM POR PORTUGAL
ABRE O CAMINHO PARA
QUE O NOVO CARGUEIRO
ENTRE NAS FORCAS
AEREAS DA OTAN
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O setor de inovagdes
e novas tecnologias
seque sob controle
da empresa
brasileira, e investe
no desenvolvimento
de veiculos urbanos

eVTOL
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integrantes da alianga avaliar

o programa de forma mais
produtiva do que em demons-
tracoes feitas pelo fabricante
brasileiro”, avalia Olavo Gomes,
consultor de defesa. “Uma
eventual compra por parte dos
Estados Unidos significaria
uma chancela importante”.

Na aviagédo de negocios,
diante de sua vasta experiéncia
e os diversos casos de sucesso,
em especial o do Phenom 300,
a Embraer tem potencial para
ir além. O fabricante pode
investir tempo e dinheiro em
novos produtos e ampliar sua
atencdo ao mercado. Recen-
temente, a Embraer langou a
familia Praetor, desenvolvida
a partir dos antigos Legacy
450/500. Ao ampliar a capaci-
dade do jato médio, em espe-
cial nos quesitos performance
e alcance, o fabricante espera
crescer em um dos nichos mais
cobicados do mercado.

VEICULOS URBANOS

A participagao da Boeing

no processo abre caminho
também para financiamentos
nos Estados Unidos, tanto
para o C-390 como para os
atuais E-Jets. No segundo caso,

a Embraer, mesmo detendo
apenas 20% da joint venture,
pode faturar mais do que hoje.
“Caso a Boeing consiga dobrar
as vendas, o que é perfeitamen-
te possivel dado o potencial da
familia E2, o lucro liquido da
Embraer nesse negdcio pode
ser maior do que o atual’, cal-
cula um executivo da empresa.

Paralelamente, a Embraer
deve chegar ao final do proces-
s0, apds pagar os dividendos a
seus acionistas, com algo proxi-
mo a um bilhao de délares em
caixa. O valor é um dos mais
elevados na historia da empresa
e parte desse montante podera
ser destinado ao desenvolvi-
mento de novos programas e
projetos.

Apesar do potencial das
joint ventures com a Boeing,
a Embraer continua investin-
do com otimismo em novas
tecnologias. A empresa tem
um setor dedicado a inovagoes,
que avalia desde aeronaves
nio tripuladas voltadas para
mobilidade aérea — como os
veiculos urbanos de pouso e
decolagem verticais (eVTOL)
— até sistemas de controle de
trafego aéreo. A Embraer ¢é
uma das que mais avan¢aram

no conceito dos eVTOL, e pode
se tornar uma das pioneiras
em um mercado com enorme
potencial nas proximas déca-
das. Espera-se que estas novas
aeronaves substituam boa parte
da frota de helicopteros em
centros urbanos, oferecendo
menores custos e maior flexibi-
lidade de uso.

Por meio da Visiona, em-
presa criada em parceria com
a Telebras, a Embraer também
trabalha no desenvolvimento
de uma rede de nanossatélites,
que podera ser empregada em
areas que vao desde comunica-
¢ao0 via internet até o monitora-
mento de produgao agricola.

APROVACAO DO ACORDO

Apesar de promissor, o acordo
que criou a Boeing Brasil -
Commercial ainda precisa ser
concluido, o que representa
um dos maiores desafios da
parceria. Mesmo diante do
sinal verde de drgéaos regula-
dores dos Estados Unidos e
do Brasil, ainda falta obter a
aprovacao da comissio euro-
peia. Fontes envolvidas nesse
processo dizem que o maior
problema tem sido o que
consideram “exigéncias pouco
convencionais na analise do
acordo”.

Nos bastidores, o que se
fala é que os europeus estariam
exigindo acesso a contra-
tos fechados nos ultimos 20
anos pelas duas empresas. “O
problema é que essa documen-
tacdo contém informacgdes al-
tamente sensiveis, o que inclui
desde valores de cada aeronave
até taxas aprovadas com bancos
e acordos de servigos detalha-
dos”, explica um dos executivos



envolvidos no processo, que
pediu anonimato. “Se qualquer
informacdo for parar nas maos
do mercado ou de concorren-
tes, a violacao colocaria em
risco as operagdes globais da
Embraer e da Boeing”

O temor ¢ compartilha-
do por outro executivo, que
também pediu para ndo ter o
nome divulgado. Ele diz que as
exigéncias, em alguns pontos,
ultrapassaram a andlise padrao
de uma fusio e seus riscos de
monopolio para uma depura-
¢do completa dos negodcios dos
dois fabricantes. “Nao existe
muito sentido em solicitar
detalhes de contratos, valores
negociados etc.; pontua. “Qual-
quer concorrente com estes
dados podera realizar uma
engenharia contabil e obter
com relativa precisao detalhes

que envolvem até o custo de
cada homem hora da Embraer
ou da Boeing”

SEPARACAQ

Mesmo sem comentar detalhes
das transa¢des com a Boeing,

a Embraer avanga em seu
processo de separagdo dos
negocios. Em abril de 2019,
anunciou Francisco Gomes
Neto, entdo presidente da Mar-
copolo, empresa especializada
na produgio de carrocerias
para dnibus, como novo CEO e
presidente. Em janeiro altimo,
finalizou a constru¢io de sua
nova sede, que esta instalada
agora no distrito de Eugénio

de Melo, nas cercanias de Sao
José dos Campos. Nesse local, o
fabricante ja mantinha parte de
seu centro de desenvolvimento,
incluindo o complexo sistema

de avaliacdo estrutural de pro-
tétipos — que conta com o Iron
Bird, a plataforma de desen-
volvimento conhecida também

como protdtipo zero.

Ocupada pela Embraer
desde o inicio das suas ativida-
des na década de 1960, a nova
sede recebeu investimentos de
120 milhoes de reais, passando
a contar com escritorios mais
modernos do que os existentes
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Se a Boeing Brasil

- Commercial
consequir dobrar as
vendas dos E-Jets,
o lucro liquido da
Embraer pode ficar
maior do que era
antes da fusao
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na avenida Brigadeiro Faria
Lima, na capital de Sao Paulo.
Essa unidade de Eugénio de
Melo ficara sob o controle da
Boeing Brasil - Commercial,
dedicada a produgio dos
jatos comerciais. La deverao
trabalhar cerca de quatro mil
funcionarios.

Um dos desafios do pro-
cesso de cisdo foi justamente a
“reparticdo” dos funcionarios,
quase com metade para cada
unidade de negdcio. Mais de
130 pessoas trabalharam no
processo de selecio dos times,
que procurou atender a desejos
e necessidades dos atuais
funcionarios, ainda que nem
sempre isso tenha sido possivel.

Sob controle da Embraer fi-
card também a planta industrial
de Gaviao Peixoto, no interior
de Sao Paulo, onde deverio ser
produzidos todos os avides da
“nova Embraer”. Ali ja funciona
a linha de montagem tanto dos

C-390 como dos Super Tucano.
Além disso, os brasileiros vio
manter o controle das unidades
de Sorocaba e Botucatu, no in-
terior paulista, e de Jacksonville
e Melbourne, na Florida.

NOVOS PROJETOS

Alguns analistas e funciona-
rios demonstram preocupa-
¢do em relagdo a capacidade
da Embraer de desenvolver
novos projetos no curto prazo,
visto que muitos dos grandes
programas estio prontos, como
a familia E-Jet E2, os Praetor

e 0 C-390. Porém, o fabrican-
te pode buscar solugdes de
desenvolvimento dentro de
casa. Durante o Paris Air Show
de 2019, a Embraer lancou sua
primeira aeronave militar apos
a venda da divisdo comercial
para a Boeing: 0 P600 AEW,
um avido de alerta antecipado
e inteligéncia baseado na plata-
forma do Praetor 600.

Mesmo sendo um projeto
piloto, o modelo possui boas
perspectivas de mercado
gracas a seu menor curso
na comparagio com plata-
formas AEW&C (Airborne
Early Warning and Control)
maiores, assim como a sua
tecnologia embarcada. Com
sistemas mais compactos e
uso extensivo de inteligéncia
artificial, o P600 AEW podera
oferecer capacidade préxima
a de aeronaves maiores, mas
com custos consideravelmente
menores.

A Embraer também aposta
no programa F-X2, que entrou
em fase avancada de desen-
volvimento do Gripen E, na
Suécia. Parte das aeronaves
sera montada no Brasil, em
uma parceria entre a Saab e a
Embraer. Além disso, existe
a possibilidade de o governo
brasileiro formalizar uma ex-
pansdo do contrato (que pode



chegar a mais de 100 avides) e,
também, de o programa abrir
caminhos para novos projetos e
parcerias.

OS PLANOS DA BOEING

A Boeing Brasil - Commer-
cial ficara responsavel pela
planta industrial de Sao José
dos Campos e pela produgio,
comercializagdo e suporte

da familia E-Jet, incluindo a
nova versdo E2, assim como
pelo suporte a todo portfélio
de aviagdo comercial. A joint
venture podera contar com um
completo time de engenharia,
que esteve ligado a projetos
importantes e inovadores da
empresa — como o proprio E2,
0 C-390 e o Praetor.

Ainda que alguns de-
monstrem temor de que a
Boeing possa tornar a unidade
brasileira uma mera monta-
dora de avides, considerando
a capacidade de engenharia da

Embraer, parece pouco prova-
vel que isso ocorra. “O capital
empregado na absor¢do de mao
de obra altamente qualificada
coincide com a necessidade [da
Boeing] de ampliar e oxigenar
seu time de engenheiros’, avalia
Olavo Gomes. A Boeing devera
utilizar os escritdrios no Brasil
para desenvolver novas tecno-
logias, assim como para apoiar
as equipes norte-americanas
nos projetos em andamento.
Um dos temores dos
sindicatos brasileiros ¢ uma
desmobilizacao da produgido no
Brasil, com a transferéncia das
linhas de montagem para os
Estados Unidos. Nesse sentido,
é preciso lembrar que a Airbus
passou a montar no Alabama
0 A220 destinado ao mercado
regional norte-americano. Ou
seja, uma possivel montagem
final dos E-Jets nos Estados
Unidos seria um processo na-
tural, especialmente para evitar

taxas de importacio e reduzir o
custo de producio final. Entre-
tanto, a fabricagdo das estrutu-
ras continuaria ocorrendo no
Brasil pela prépria cadéncia da
linha de produgao.

“Uma nova linha de monta-
gem final se justifica com mais
vendas e foco no mercado dos
Estados Unidos, mas nao teria
sentido manter duas linhas
de produgéo de estruturas e
sistemas’, avalia Gomes. “A
aviagdo de negdcios ja conta
com uma montagem final
na Flérida, mas a estrutura
continua sendo feita no Brasil.
A Airbus produz estruturas na
Europa e monta alguns A320
nos Estados Unidos e na China;
é um processo natural em um
mundo globalizado”

A expectativa € que a
conclusio do processo de se-
paragdo da unidade de aviagdo
comercial da Embraer ocorra
até meados de 2020. —%
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Com voo inaugural do );777-9, Boeing consolida o
plano de manter a hegemonia da familia triplo
sete’ em rotas internacionais

POR | EDMUNDO UBIRATAN

Boeing promoveu
neste inicio de 2020
a decolagem inaugu-
ral do seu mais novo
aviao, o 777-9X.
Apds alguns contratempos, o
jato cumpre agora uma extensa
campanha de ensaios em voo, que
prevé o acréscimo de mais aerona-
ves de teste no programa. O novo
“triple seven” é o maior avido bi-
motor do mundo, com capacidade
para voar por 13.500 quilometros
(7.285 milhas nduticas), o suficien-
te para interligar quase todas as
principais capitais do mundo sem
escalas. Em configuragdo de duas
classes, o 777-9 podera transpor-
tar até 426 passageiros, apenas
30 a menos do que levavam os
antigos Jumbo 747-200.

LEGADO DO 777-300ER

O programa 777X enfrenta
desafios significativos. O principal
deles recai sobre a versdo de me-
nor capacidade e maior alcance,

0 777-8, que tera de repetir o
sucesso de vendas do seu irmao
mais velho, 0 777-300ER, hoje o

modelo preferido pela maioria
das empresas aéreas do mundo
em rotas de longo curso. Parte das
dificuldades de vendas do Airbus
A380 e do 747-8 Intercontinental
se deve ao sucesso do 777-300ER.

Lancada no inicio dos anos
2000, a versao 300ER oferece um
alcance de 13.649 quilometros
(7.370 milhas nauticas) e uma
capacidade média de 350 passa-
geiros na configuragao usual de
trés classes — podendo chegar a até
550 passageiros em classe unica
ou 396 em duas classes. Em pouco
tempo, ele se tornou imbativel
nas rotas onde até entdo reina-
vam os gigantes quadrimotores.
Ao contrério dos A380, o 300ER
pode operar em aeroportos com
restricoes de espago no patio e ndo
exige altera¢des na infraestrutura
aeroportudria.

Ao desenvolver uma versao ER
(Extended Range) da série 300, a
Boeing solucionou um dilema do
777 original, que oferecia grande
capacidade, mas tinha alcance
relativamente curto. Ao conciliar
alcance e capacidade, o modelo foi p
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Em 25 de janeiro
deste ano, o
777-9 fez, com
sucesso, o seu
primeiro voo
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tdo bem-sucedido que nio apenas
se tornou o substituto natural dos
veteranos 747-400 (e de toda a
familia A340 e A330-300) como
canibalizou até mesmo o mercado
da sua versio menor, o 777-200.
Além disso, langou a derradeira “pa
de cal” sobre os trimotores MD-11
no transporte de passageiros.

A AMEACA DO A350

Nos ultimos anos, entretanto,

o desenvolvimento de novos
motores ainda mais eficientes
para os programas 787 Dreamli-
ner e A350 XWB ameaca colocar

em xeque essa supremacia dos
777-300ER. Em especial, no caso
do rival da Airbus: o widebody
europeu oferece capacidade e
alcance similares, aliados a um
motor que pode ser até 15% mais
econdmico em determinadas
rotas. Na pratica, o A350 XWB
foi projetado como uma aeronave
intermedidria entre 0 787 e 0 777-
300ER. Ao ocupar o centro de
um espago que a Boeing dispu-
tava com duas familias, a Airbus
entrou novamente na briga pela
fatia mais rentavel do mercado.

A resposta da Boeing foi pro-

L

jetar novas atualizag¢oes no 777,
para que pudesse competir com a
Airbus sem canibalizar o espago
hoje ocupado pelo 787 Dreamli-
ner — um modelo que acumula
mais de 1.500 pedidos firmes.
Assim, o novo 777X foi apresen-
tado em duas versoes. O Boeing
777-8 tem capacidade semelhante
a do 777-300ER (384 assentos em
duas classes), mas oferece como
diferencial um impressionante
alcance de 16.170 quilometros
(8.730 milhas nauticas) — que lhe
permitird voar entre praticamente
todas as grandes cidades do mun-



do sem escalas. Ja o Boeing 777-9,
de maior capacidade, apresenta-
-se como um substituto natural
para o quadrimotor 747-8, que
ndo teve sucesso no mercado de

passageiros devido ao alto custo
operacional.

Ao ser anunciada no inicio
dos anos 2010, a série 777X pro-
metia repetir o sucesso de vendas
do 787, somando ao menos 1.000
encomendas firmes e batendo de
frente com o A350. O mercado,
entretanto, mostrou-se reticente
aos novos avides — somadas, as
duas versoes contabilizam hoje

pouco mais de 300 pedidos,

nem todos firmes. O principal
cliente continua sendo a Emirates
Airline, com 115 encomendas. A
Lufthansa, que deve ser a primeira
empresa a receber um 777-9, ja
colocou 20 pedidos e pode, no
médio prazo, usa-lo para substi-
tuir sua frota de 747-8 e, eventual-
mente, os A380.

Bem mais preocupante ¢ a
situagdo da versao de longo al-
cance 777-8, com a qual a Boeing
estimava obter ao menos 40%
das encomendas. Sem ter ainda
o desenvolvimento confirmado,

A EXPECTATIVA E QUE

0 777-9 SE TORNE EM
ALGUNS MESES O MAIOR
AVIAO DA BOEING,

CASO SE CONFIRME O
ENCERRAMENTO DA LINHA
DE PRODUCAO DO 747-8

o projeto segue em stand-by. A
falta de interesse do mercado,
que continua dando preferéncia
a consagrada familia 787, deixa
davidas em relacao a viabilidade
desse modelo.

CRONOGRAMA
A Boeing realizou o rollout do
777-9 no dia 13 de margo de
20109, trés dias ap6s o acidente
com o 737 MAX 8 da Ethiopian
Airlines - o que obrigou o fabri-
cante a organizar uma cerimonia
sem grandes espetaculos ou
comemoragdes. Para tornar a
situacdo mais delicada, no més
de maio, uma falha nos motores
GE9X levou ao primeiro atraso
no cronograma do primeiro
voo. Novo revés aconteceu em
seguida, decorrente de uma falha
catastrofica numa das aeronaves
destinadas aos ensaios estaticos.
Os diversos problemas que
atingiram a Boeing no altimo ano
também afetaram o programa.
Nao apenas comprometeram o seu
desenvolvimento, como langa-
ram sombras em rela¢do a sua
qualidade. O CEO da Emirates,
Tim Clark, em entrevista durante
o Dubai Air Show, afirmou que
esperava o “inferno na terra’,
cobrando rigor durante a fase de
certificacdo do 777-9. A descon-
fianca veio na esteira dos escin-
dalos envolvendo 0 737 MAX e a
polémica relacao da Boeing com »
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Pontas de asa
dobraveis reduzem
a envergadura no
solo, liberando a
operacdo dos 777X
em aeroportos

Code E
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a FAA: uma certificagdo que tem
dado margem a questionamentos.
Logo apds assumir a presidén-
cia da Boeing, David Calhoun dis-
se que o processo de certificacdo
deve mudar para todos os novos
avioes, considerando a revisao dos
procedimentos envolvendo o 737
MAX. “O processo de certificagao
¢ novo e sera aplicado a todos os
proximos avides, por isso temos
muito o que fazer em torno do

programa 777X, para garantir que
pOSsamos cumprir uma revisao e
investigacdo realmente completas”,
afirmou Calhoun.

ASAS DOBRAVEIS
Percalcos a parte, o programa 777X

inova ao incorporar uma série de
recursos e tecnologias inéditos
entre os “triplo sete”, alguns oriun-
dos do programa 787. O cockpit é
praticamente idéntico ao dos Drea-

mliner, ampliando a comunalidade
entre as familias. O mesmo vale
para as novas janelas da cabine de
passageiros, muito semelhantes.

Uma das maiores inovagdes
do 777-9, no entanto, sio suas
asas. Construidas dentro de um
novo conceito aerodinimico, elas
receberam longarinas de carbono,
que ampliaram sua resisténcia ao
mesmo tempo em que reduzi-
ram consideravelmente o peso.
Visualmente, chamam atenc¢do
as pontas dobraveis, que tém por
objetivo diminuir a envergadura
nas operac¢des em solo, que passa
de 71,7 para 64,8 metros.

A ideia ndo é nova. A Boeing
havia sugerido pontas de asas
dobraveis ainda na década de
1990, tanto para o 777-200 como
para a versdo -300. Na época, ndo
houve interesse do mercado. A
adocgdo da solu¢io no 777-9 se
deve a real necessidade de reduzir
a envergadura, mantendo o novo
avido dentro do chamado Code E
de aeroportos.

A Icao (International Civil
Aviation Organization) possui
um documento de referéncia de
aeroportos, que define em cinco



categorias (A ao F) a classificagdo
do pétio em relagdo a envergadura
dos avides que ali podem operar.
Um aeroporto Code E pode operar
aeronaves com envergadura de até
64,99 metros. Uma mudancga na
envergadura do 777 restringiria
drasticamente o nimero de aero-
portos no mundo aptos a receber
o avido. Acima esta o Code F, com
envergadura entre 65 e 79,99 me-
tros, que é o caso do Airbus A380.

MOTOR GIGANTE

O 777X ainda recebeu melho-
rias estruturais, com ampliacao
do uso de materiais compostos,
refinamentos aerodinamicos e
novos propulsores. Os motores
GE9X se destacam tanto por sua

capacidade como pelo tamanho.
Derivado dos atuais GE90-115,
utilizados na familia 777 em ope-
ra¢io, o novo motor incorporou
uma série de melhorias adotadas
pelos motores GENX, utilizados
nos 787 e nos 747-8, incluindo
novas camaras de combustio,
construgdo de grandes se¢des
em peca Unica - produzidas em
impressoras tridimensionais - e
o maior fan ja utilizado em um
motor a reagao.

O GE 9X possui didmetro do
fan de 3,4 metros, basicamente a
mesma largura da segdo trans-
versal dianteira da fuselagem dos
Boeing 737. A largura desse novo
motor, com as naceles, ¢ de 4,40
metros, maior do que o ponto

mais largo da segdo transversal da
fuselagem do Airbus A320 (4,14
metros).

Ao contrario do que se pode-
ria imaginar, o motor nao ¢ mais
potente do que os GE90-115B,
oferecendo um empuxo de 105.00
libras-forga (Ibf), dez mil a menos
do que o antecessor. Ainda assim,
¢ mais que o dobro da poténcia
dos CF6-50 usados nos antigos
Boeing 747-400 (51 mil Ibf).
Ainda que a forca de tragdo seja
ligeiramente mais baixa, o melhor
rendimento do GE-9X d4 ao avido
uma performance superior. Resta
saber se a campanha de certifica-
¢do vai dar alento ao que é hoje a
missdo mais urgente do programa:
ampliar a carteira de pedidos.

A Boeing

oferece diversas
configuracdes de
classes e assentos.
As grandes janelas
sao um diferencial
do modelo

N
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0 charme de-embarcar em avides que marcaram
época em oito destinos que jd valem a viagem

as ultimas décadas, viajar
de avido se tornou uma
alternativa de transporte
quase tdo trivial quanto
tomar um Onibus ou
um trem. Companhias aéreas com
atendimento impessoal e aeroportos

quase sempre cheios de gente apressa-
da se juntam a aeronaves comerciais
cada vez mais parecidas umas as outras
em nivel de conforto, procedimen-

tos operacionais e caracteristicas de
voo. Mas, apesar da popularizagio do
transporte aéreo, para um apaixonado

POR | ANDRE BORGES LOPES

por aviagdo, ainda existem pelo mundo
afora algumas poucas oportunidades
de experimentar um voo a moda
antiga, seja na poltrona de uma cldssica
aeronave de passageiros, seja no cockpit
de um pequeno avido de treinamento.
AERO reuniu algumas alternativas
muito especiais que permitem conciliar
uma viagem de turismo ou negocios
com a experiéncia inica de voar a bor-
do de avides que se tornaram célebres
na historia da aviacao, desfrutando de
cendrios de rara beleza. Para que tudo
corra bem, planejamento é essencial:

reserve os voos com antecedéncia,
confira os valores anunciados e deixe
alguma folga na agenda da viagem.
Lembre-se de que defeitos mecénicos
ou mudangas inesperadas nas con-
di¢cdes meteoroldgicas podem causar
atrasos ou adiamentos nos voos. E
procure se informar das restrigoes e
recomendacgdes, em especial no caso de
criangas e pessoas com problemas de
saude. Todos os pregos foram conver-
tidos para délares norte americanos, e
podem sofrer oscilagdes em fun¢io das
cotagoes locais das moedas.




REINO UNIDO

Um dragdo sobre os campos da Inglaterra

A vila de Duxford, no Reino Uni-
do, estd localizada 16 quilometros
ao sul da cidade de Cambridge

— sede da famosa Universidade.
Embora esteja a pouco mais de
uma hora de carro do centro de
Londres, trata-se de uma tipica
zona rural inglesa, cercada por
vilarejos, pequenas propriedades
e terras cultivadas. O sossego mi-
lenar desses campos foi quebrado
no inicio da Segunda Guerra
Mundial, quando a For¢a Aérea
Real (RAF) montou nas imedia-
¢oes da vila uma importante base
aérea para os cagas Hurricane e
Spitfire que combateram os ata-
cantes alemaes durante a famosa
Batalha da Inglaterra. Pouco mais
tarde, instalaram-se por la os
norte-americanos com seus P-47
Thunderboldt. Hoje, a histdrica
base abriga um dos mais impor-
tantes museus aeronauticos do
mundo: o Imperial War Museum

Duxford, onde estdo expostas mais

de 200 aeronaves.

O museu ja vale a visita,
mas as velhas dguias de Duxford
nao estao apenas em exposicao
estatica. Entre os meses de margo
e outubro, uma pequena empresa
familiar - a Classic Wings -
oferece aos visitantes possibili-
dade de voar em aeronaves em
impecaveis condi¢oes de voo apos
quase um século de operacio.
Dentre as mais interessantes estao
dois exemplares de um famoso
biplano de passageiros: o elegante
de Havilland DH-89 Dragon
Rapide, um bimotor de grandes
janelas envidracadas para até
oito passageiros que, no inicio da
década de 1940, foi usado pela

extinta Varig em seus primeiros
voos internacionais. Ha trés
opgoes de roteiro: a mais simples
oferece um voo de 20 minutos
sobre a regido de Cambridge por
130 délares. A mais cara é um
passeio de 70 minutos, que inclui
o sobrevoo de alguns pontos
turisticos de Londres, por 300
délares.

Ha, ainda, opgdes de aventu-
ras mais ousadas, mas o interessa-
do deve preparar a carteira. Uma
licdo de voo de 20 minutos num

treinador biplano De Havilland
Tiger Moth custa razoaveis 235
délares nos dias uteis, com 10%
de acréscimo nos finais de sema-
na. Mas um voo de 50 minutos
em um raro Supermarine Spitfi-
re de dois lugares, sobrevoando
locagoes historicas da Batalha da
Inglaterra, sai por estonteantes
6.350 dolares — uma brincadeira
para poucos. Consulte outras
opg¢oes no site da empresa. »

www.classic-wings.co.uk
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O bombardeiro
B-25 Mitchell

e o classico
carqgueiro C-47:
veteranos da
Sequnda Guerra

CANADA

Niagara Falls da janela de um B-25

A cidade canadense de Toronto,
capital da provincia de Ontario, é
conhecida por modernos arranha-
-céus, parques, museus e galerias

de arte. Cerca de 100 quildmetros a
sudoeste do centro da cidade, ao lado
da autoestrada que leva as famosas
Cataratas do Nidgara, estd o Aero-
porto Internacional de Hamilton.
Atendido por companhias de baixo
custo e empresas de transporte carga
aérea, o local sedia também o Cana-
dian Warplane Heritage Museum

— institui¢io que preserva mais de 70
aeronaves militares do periodo da Se-
gunda Guerra Mundial e da Guerra
Fria, com cerca de uma dezena delas
mantidas em condig¢des de voo.
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O museu historico oferece aos
visitantes op¢oes para experimentar
0 voo em algumas dessas aeronaves
classicas, com opgoes de pregos bem
acessiveis. Um voo de 20 minutos
em um bimotor Beechcraft 18
Expeditor, que pode levar até cinco
passageiros, sai por 75 ddlares por
cabeca; valor que sobe para cerca de
110 ddlares se o passeio for em um
Douglas C-47 Dakota, a versdo de
transporte militar do famoso DC-3,
que leva até 12 pessoas.

Existem opgdes mais caras
para quem preferir um voo indi-
vidual em treinadores militares
biplace, como o de Havilland
DH 32 Tiger Moth (170 ddlares),

o Boeing Stearman ou o North
American T-6 Harvard (ambos a
250 ddlares). Ha ainda dois famo-
sos avides de combate: 0 bom-
bardeiro médio North American
B-25 Mitchell e o hidroavido de
patrulha naval Consolidated PBY
“Ganso” (cerca de 500 ddlares por
pessoa por voos de uma hora).

E, por fim, a grande estrela do
museu canadense: o bombardeiro
quadrimotor britanico Avro Lan-
caster. Nele um passeio exclusivo
para apenas quatro privilegiados
passageiros ndo sai por menos de
2.700 dolares por cabeca.

www.warplane.com



NOVA ZELANDIA

Biplanos sobre a Terra Média

A pequena cidade de Queenstown,
na ilha sul da Nova Zelandia, tem
pouco mais de 15 mil habitantes -
dentre eles um grande nimero de
brasileiros. Conhecida como a “ca-
pital mundial dos esportes radicais’,
estd a cerca de mil quilometros ao
sul da capital Wellington, em uma
das regides mais belas do pais — que
serviu como cendrio para a trilogia
cinematografica de “O Senhor dos
Anéis”. Grandes lagos de aguas
azuis espalham-se entre geleiras e
montanhas que chegam aos trés
mil metros de altura. Razoavelmen-
te bem servida por transporte aéreo
e infraestrutura turistica, a regido
oferece aos visitantes op¢des para
todos os gostos: desde caminhadas
por trilhas selvagens, montanhis-
mo, passeios de barco, caca e pesca,
até saltos de bungee jump e skydive
para 0s mais corajosos.

Vistas do alto, as paisagens sdo
de tirar o folego. Mas, se vocé gosta
de um voo “raiz” - com fumaca de
6leo queimado, 6culos de aviador
e vento no rosto —, deixe de lado
as ofertas dos fours de helicoptero.
Dirija-se a sede da Classic Flights
no aeroporto da cidade de Wanaka
(a cerca de uma hora de carro de
Queenstown) e contrate um passeio
num dos dois Tiger Moth da
empresa — famoso biplano inglés de
dois lugares usado como treinador
primario pelas forcas aéreas do
Reino Unido e da Comunidade
Britanica nos anos 1930 e 1940. Um
voo cenografico de 20 minutos so-
brevoando os lagos e um trecho do
Mount Aspiring National Park custa
cerca de 200 dolares. Com mais 30
dolares, vocé contrata dez minutos
adicionais — que podem incluir uma
pequena série de manobras acro-

O famoso biplano
inglés Tiger Moth

baticas, desde que o passageiro ndo
pese mais do que cem quilos.

Uma segunda opgio de voo
classico, para grupos maiores de
turistas, pode ser encontrada na ilha
do norte da Nova Zelandia onde a
empresa aérea Air Chathams oferece
para fretamento um Douglas DC-3
cuidadosamente restaurado. O avido
pode levar até 28 passageiros em
voos curtos, ou 24 (com as bagagens)
em trechos mais longos. Durante os
meses de verdo (janeiro a marco),
voos panoramicos de 30 minutos sdo
oferecidos regularmente no Classic
Flyers Museum da cidade litoranea de
Tauranga, 200 quilometros a sudeste
de Auckland. O custo por pessoa é
de 65 ddlares e inclui o ingresso para
visitar o museu. »

www.classicflights.co.nz
www.airchathams.co.nz
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REPUBLICA TCHECA
Atrds da ‘cortina de ferro’, num cag¢a da Guerra Fria

Nas quatro primeiras décadas
ap6s o fim da Segunda Guerra
Mundial, a maioria dos paises do
Leste Europeu se uniu no cha-
mado “bloco soviético’, alinhado
politicamente ao governo de
Moscou. O autoritarismo politico
e restricdes severas a circulacio
de viajantes deram a esses paises
uma aura de mistério, que o brita-
nico Winston Churchill apelidou
de “cortina de ferro”. Somente
apos o fim da chamada “Guerra
Fria’, esses paises reabriram suas
inimeras atragdes histdricas e
culturais ao livre acesso dos tu-
ristas ocidentais. Praga, a capital
da Republica Tcheca, ¢ hoje uma
das dez cidades mais visitadas

da Europa, com sete milhdes de
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visitantes anuais - interessados
na arquitetura gética e barroca
da Cidade Velha, em suas igrejas
monumentos e museus, além
de uma gastronomia vibrante e
cerveja boa e barata.

Para os amantes da aviagio,
a Republica Tcheca reserva uma
atragdo inusitada: a oportunida-
de de conhecer uma base aérea
militar da extinta Checoslova-
quia e ainda voar em uma versao
biplace do mistico caga soviético
Mikoyan-Gurevich MiG-15, o
jato que assombrou britanicos e
norte-americanos ao surgir ines-
peradamente nos céus da Guerra
da Coreia em 1950. A aventura é
organizada pela empresa suica Mig
Flug, que oferece mais opgdes de

Ristico, rdpido

e letal, 0 MiG-15
era o terror
) . dos pilotos
voo em jatos militares na Europa ocidentais
e na América do Norte. O voo na Guerra
no MiG 15 é realizado na antiga da Coreia

base aérea de Hradec Kralove (a
uma hora de distancia de Praga),
hoje convertida para uso civil,
que ainda conserva os hanga-

res camuflados e reforcados em
concreto dos tempos da Guerra
Fria. Um voo de 20 minutos — que
inclui passagens baixas em alta
velocidade e manobras acroba-
ticas ao gosto do cliente — custa
salgados 3.300 dolares. Como o
modelo tem duplo comando, o
piloto deixa o passageiro assumir
por alguns momentos o controle
do arisco avido.

www.migflug.com



Um jato da Fumaca nos céus da Provenga

A Provenga ¢ uma das regides do
interior da Franga mais procura-
das pelos turistas do mundo todo.
Situada a sudeste de Paris, entre as
montanhas dos Alpes e belo litoral
da “Cote dAzur’, a regido oferece
atragdes para os mais diversos
interesses: ruinas romanas, castelos
medievais, parques nacionais,
praias movimentadas, passeios
de barco e a agitagdo de cidades
cosmopolitas como Nice, Marselha,
Cannes e Monte Carlo - no vizinho
Principado de Moénaco. Além disso,
a Provenca possui algumas das
mais famosas vinicolas do mundo e
uma cena gastrondmica invejavel.
Nao bastassem todas essas
atragoes, existe a possibilidade

de conhecer do alto as incriveis
paisagens da Riviera Francesa e os
montes verdes da Provenca a bordo
do mais célebre dos treinadores da
aviacdo de caca francesa: o veterano
jato bimotor de cauda em “V” Fou-
ga CM.170 Magister. Projetado no
inicio dos anos 1950, ele equipou a
esquadrilha de demonstragao aérea
francesa “Patroullie de France”
entre 1964 e 1980, e teve uma breve
passagem pela nossa Esquadrilha
da Fumaga no inicio dos anos
1970. Extremamente manobravel,
ganha altura com rapidez e atinge
velocidade maxima na casa dos 700
quilometros por hora.

Os passeios nos Magister sdo
organizados pela empresa francesa

Agil e elegante,
o Magister
chegou a
equipar a
esquadrilha

da Fumaca
brasileira nos
anos 1970

Fly a Jet Fighter, que os oferece
em diferentes regides do pais. Na
Provenca, os voos saem do aero-
dromo de Aix en Provence, a meia
hora de carro do centro de Mar-
selha. Um passeio de 30 minutos
custa 2.400 ddlares. Existem op-
¢Oes um pouco mais baratas para
voos feitos nas cercanias de Paris e
na Normandia. Por precos equiva-
lentes, também é possivel voar na
Fran¢a em um treinador avancado
um pouco mais moderno: o Aero
L-39 Albatros, modelo derivado
de um jato de ataque do final dos
anos 1960, fabricado aos milhares
na antiga Checoslovaquia. »

www.flyajetfighter.com
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ESTADOS UNIDOS
Asas da
Liberdade na
Ameérica
De todos os paises do mundo,
nenhum oferece mais op¢oes de
voo em avides classicos do que

os Estados Unidos. Além das
dezenas de museus e memoriais

espalhados pelo pais, que possui

muitas aeronaves operacionais,
hd intimeros festivais e reunides
de aviagdo histdrica onde sao
oferecidos voos curtos em
diversos modelos antigos. Uma
das op¢des mais bem organiza-
das e interessantes é oferecida
pela Collings Foundation, que
divulga no inicio de cada ano a
programacao de shows aéreos
e voos itinerantes denominada
“Wings of Freedom” Em 2020,
os avides passardo por Flérida,
Texas, Ohio, Minnesota e New
Jersey.

A frota disponivel para os
passeios em grupo inclui um
bombardeiro bimotor Nor-
th American B-25 Mitchell
(425 dolares por pessoa) e um
quadrimotor Consolidated
B-24 Liberator (475 ddlares).
Entre a decolagem e o pouso,
0s passageiros podem circular
pela aeronave para conhecer
a cabine e demais comparti-
mentos. Voos individuais de 30
minutos podem ser feitos em
versdes biplace do Republic
P-40 Warhawk (2.200 doélares)
e do mitico North American
P-51 Mustang (2.400 d¢lares).
Os dois modelos tém controles
duplicados para que o passagei-
ro possa sentir o aviao.

www.collingsfoundation.org/
flight-experiences
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TOP GUN POR UM DIA

Se a sequéncia do filme Top Gun repetir o
sucesso do filme original de 1986, é de se
esperar que cresca entre os fanaticos por
aviagdo o desejo de experimentar - ainda que
por alguns minutos - a sensacao de voar na
cabine de um caca a jato de alto desempenho.
E, por melhores que sejam os simuladores de
voo atuais, somente um avido real conseque
repetir as sensacdes do corpo colando no
banco, a desorientacdo espacial e a forca
centrifuga que pode superar os 9 g nas curvas
acentuadas. Jatos de treinamento como o
Fouga Magister e o -39 Albatros ddo uma
ideia aproximada do que seja um caca de
superioridade aérea. Mas existem op¢des para
quem quer voar um verdadeiro supersdnico, de
fazer inveja ao Tom Cruise.

Os antigos Grumann F-14 Tomcat e o atual
Boeing FA-18E Super Hornet estdo fora do
jogo: s6 sdo acessiveis a quem tem influéncia
e boas amizades na Forca Aérea Iraniana ou
na US Navy. Ndo sendo esse o caso, restam
as opcdes. A Collings Foundation oferece o
“Vietnam Memorial Flight” em Houston, no

Texas, onde se pode voar no antecessor do
Tomcat: o poderoso McDonnell Douglas F-4
Phantom Il, espinha dorsal da Forca Aérea
e da Marinha norte americanas nos anos
1960. Como alternativa, ha o pequeno e gl
Douglas TA-4J Skyhawk, o avido “agressor”
que dé uma canseira nos jovens pilotos de F-14
nas aulas de “dogfight” no filme de 1986 (e
que ainda voa na Marinha brasileira). Mas os
precos sdo bem salgados: 15 mil e 8 mil délares,
respectivamente, por 40 minutos de aventura.
Outra possibilidade é voar em um dos mais
tradicionais “adversérios” dos F-14 e FA-18,
que seque na linha de frente em diversas
forcas aéreas. Tanto a Mig Flug como a Fly a
Jet Fighter, agenciam voos em cacas MiG-29
Fulcrum supersonicos da Forca Aérea Russa.
Um voo acrobético de 45 minutos, que inclui
a quebra da barreira do som, custa cerca de
17 mil délares. Caso o passageiro queira uma
ascensdo balistica aos limites do espaco, onde
o céu fica escuro e se enxerga a curvatura da
Terra, a conta sobe para estratosféricos 20 mil

délares.
J




BAHAMAS

Bandeirante do Caribe

O bimotor turbo-hélice Emb-
110 Bandeirante é um marco na
histéria da industria aeronautica
do Brasil: foi o avido que abriu

as portas para que a Embraer
colocasse um pé no mercado
internacional da aviagdo civil nos
anos 1970. Na década seguinte, o
Emb-120 Brasilia, maior e bem
mais confortavel, consolidou a
presenca do fabricante brasileiro
na aviagdo regional europeia e
norte-americana. Curiosamente,
nenhum desses dois modelos esta
sendo atualmente operado em

linhas comerciais no Brasil, ainda
que dezenas deles estejam em
servi¢o na Forga Aérea, em orgaos
governamentais e em empresas de
taxi-aéreo e fretamento.

Quem busca uma oportunida-
de de experimentar o voo nesses
dois veteranos vai encontra-los
prestando bons servigos nas
paradisiacas ilhas do Caribe.
Baseada em Nassau, nas Bahamas,
a empresa regional Pineapple Air
tem em sua frota meia ddzia de
Bandeirante operando voos para
as ilhas vizinhas. Uma passagem

de ida e volta entre Nassau e North
Eleuthera (cerca de 50 minutos de
voo) custa 200 dolares. Um pouco
mais ao sul estdo as Ilhas Turcas e
Caicos, de onde opera a InterCa-
ribean Airways, empresa que tem
oito avides Brasilia em operacdo.
Atencdo: como ambas as empre-
sas dispdem de outros modelos

de aeronave, convém conferir o
equipamento que sera usado antes
de comprar a passagem. = —%—

www.pineappleair.com
www.intercaribbean.com

O EMB-110 da
Pineapple Air
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O INEVITAVEL
ACONTECEU

Os fatores gue contribuiram para-a-completa:destriicdo
de-um cldssico-DC-3 exposto-como-atracdo estatica,
ainda-com-a-pintura da-Varig, em-um-pdtio do-Galedo

HISTORIA

POR | ANDRE VARGAS
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No inicio dos anos 1970, o avido
ficou exposto no Aterro do Flamengo



desmantelamento
de um Douglas
DC-3 estacionado
como atragao
estdtica em um
patio que foi da antiga Varig, nas
dependéncias do Aeroporto In-
ternacional Tom Jobim, no Rio de
Janeiro, na manha de sexta-feira,
31 de janeiro, provocou uma
gritaria apaixonada que acen-
deu uma discussdo instantanea
na imprensa e nas redes sociais
sobre a preservacdo da memoria
aeronautica brasileira.

O DC-3, de matricula PP-
-VBE, era um velho conhecido
dos cariocas. Por quase 30 anos, o
aparelho ficou exposto no Aterro
do Flamengo, até ser transferido
para seu ultimo endereco, na Es-
trada das Candrias, de onde saiu
na carroceria de um caminhao,
picotado por uma escavadeira
equipada com tesoura hidraulica.
No local ficaram alguns refugos,
como placas de aluminio da
fuselagem e até uma escadinha de
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embarque com o nome da antiga
companhia, que cessou de vez
suas atividades em 2006, atolada
em dividas imensas.

PROS E CONTRAS

Na hora do desmanche, um
aeronauta passava no local. Ele fez
imagens com seu aparelho celular
e mandou para amigos, reclaman-
do do descaso e da falta de aviso.
As imagens logo foram para as re-
des sociais e a noticia se espalhou.
A “insensibilidade para com a
memoria aerondutica” foi a critica
mais amena. Entusiasta da aviacido
e colecionador de itens militares,
o baterista da banda Paralamas do
Sucesso, Jodo Barone, postou em
sua conta no Twitter: “Hoje come-
teram um crime contra a memoria
aeronautica do Brasil: o lendario
Douglas DC-3 que estava na
entrada do antigo hangar da Varig
no Galedo foi picotado por um
trator, ninguém soube o motivo de
tamanho desatino”

Mas houve quem contempori-

zasse a decisdo. A propria Federa-
¢do Nacional dos Trabalhadores em
Aviagao Civil (Fentac) divulgou um
contraponto a grita generalizada.

A entidade langou nota afirmando
que a prioridade nao deve ser o
“saudosismo’ com as aeronaves,
mas, sim, com funciondrios da Va-
rig, ja que a companbhia faliu deven-
do 4,5 bilhoes de reais em verbas
trabalhistas e repasses ao fundo de
pensdo dos seus empregados.

O PP-VBF estava estacionado
em uma area hoje utilizada pela
TAP, que havia requerido sua
remogao meses antes. O pro-
blema é que, de inicio, ninguém
sabia quem era o real proprietario
do avido. Responsavel pela massa
falida da Varig, o escritério de
advocacia Nogueira & Braganga
foi convocado. Um parecer da
Anac determinou que o avido fa-
zia parte do inventario derradeiro
da empresa. Em busca de uma
solucdo, os representantes legais
tentaram doar a velha maquina
para alguma institui¢do. Esbar- »
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ETERNIZADO NO DIAD

No imagindrio contemporaneo, se h uma pista de pouso
precéria em algum lugar isolado do planeta, logo aparece
um DC-3/C-47. Pudera, antes da hegemonia dos jatos
comerciais, como o 707, os céus da aviagdo comercial

a pistao eram dele, de seu irmao maior DC-4 e do
Constellation. A longevidade na carreira se deu também
no cinema e na TV, com o DC-3/C-47 aparecendo em “O
Monstro do Artico”, de 1951, “Uma Ponte Longe Demais”,
de 1977, “Selvagens Caes de Guerra”, de 1982, “Band

of Brothers”, de 2001, e “007 - Quantum of Solace”, de
2008.Em 5 e 6 de junho de 2019, nas celebracdes do

75° aniversario do Dia D, uma esquadrilha de 14 C-47
Dakota refez a rota sobre o Canal da Mancha, entre o

sul da Inglaterra e a Normandia, na Franca, para lembrar
a participacdo dos 800 aparelhos que transportaram
paraquedistas e equipamentos na invasdo da Europa,

na Sequnda Guerra. O DC-3 esta até hoje em operacao
comercial, principalmente para o transporte de cargas.

%
».
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-raram nos custos e no precario
estado de conservacao.

Depois de décadas no Aterro
do Flamengo, pegando maresia
e servindo até de abrigo para
moradores de rua, o DC-3 estava
muito castigado. Segundo consta,
a diretoria do Museu Aeroespa-
cial foi procurada. Um mecanico
e um técnico em estruturas fize-
ram uma avaliacdo desanimadora
em 7 de novembro. Em 29 de
novembro, uma carta do diretor
do Musal, o brigadeiro da reserva
Luiz Carlos Lebeis Pires Filho,
afirmou aos responsaveis pelo
avido que “a aeronave apresenta
corrosdo generalizada em 100%
do revestimento externo, além de
grande corrosao de suas longa-
rinas internas e, principalmente,
em jung¢oes das asas, o que torna
inviavel a desmontagem para res-
tauro e posterior remontagem”.

PECAS PRESERVADAS

Enfim, o Musal abriu mao de
receber o aparelho. Mesmo
porque, em seu acervo, ja existem
trés DC-3/C-47, sendo que dois
estao em processo de restauragio
€ um permanece em exposi¢ao.
Apesar da recusa, o museu pediu
algumas pecas caso o avido

nio fosse “doado inteiramente”.
Manetes, manches, medidores do
painel, poltronas de passageiros e
conjuntos de rodas e pneus foram

recolhidos pelo pessoal do Musal
e estocados para recuperagio e
utilizagdo futura.

De acordo com a assessoria

de imprensa da massa falida, nin-
guém se interessou pelo restante.
Um dos problemas era o custo de
remogao do PP-VBF inteiro para
um patio da massa falida, distante
4,5 quilometros, na Estrada do
Galedo. Seria necessario gastar
quase 200 mil reais, pois exigiria o
desligamento de cabos de energia
e retirada de sinalizacoes vidrias.
Como exemplo, os gestores da
massa falida alegaram que velhos
Boeing 737 e 727 da companhia
que ndo podem mais voar foram
leiloados, respectivamente, por 48
mil e 15 mil reais. Segundo eles, o
DC-3 jamais atingiria esse valor,
gerando mais prejuizo. O desman-
che teria sido feito com autoriza¢ao
da Justica. O alento é que o material
ndo vai virar sucata. A gestora da
massa falida pretende fazer um
leilao de pecas, mas ainda ndo hd
nenhuma data estipulada.

TRAJETORIA

O PP-VBF foi adquirido pela
Varig nos anos 1950, de acordo
com dados do Projeto DC-3
Brasil, que tenta mapear todas
essas aeronaves no pais. Fabrica-
do pela Douglas em 1942 sob o
prefixo 42-24294, foi entregue a
USAE. Depois, sob matricula ci-



vil NC68358, atuou pela Hughes
Tool. O magnata excéntrico Ho-
ward Hughes teria assumido seu
comando em alguns voos. No
Brasil, foi um dos 49 aparelhos
adquiridos pela Varig e viveu
seu auge nos anos 1950, quando
fez a ponte aérea Congonhas-
-Santos Dumont. Também voou
pelo interior, até ser aposentado
em definitivo, em 1971. Logo
depois, foi para o Aterro, onde
se tornou atragdo e até cendrio
de filme. Em um tempo em que
voar era para poucos, havia

fila de adultos e criancas para
conhecer seu interior.

No Brasil, existem pelo
menos 11 avides DC-3
preservados em diferentes es-
tados. Nas versoes civil e mi-
litar, foram produzidas mais
de 10 mil unidades, além dos
“clones” soviético e japonés.
Até hoje é possivel encontrar
alguns voando comercial-
mente na Asia e na Africa.
Nos EUA, onde a memoria
aeronautica é um culto, ha
mais de uma duzia de DC-3 e
C-47 em excelentes condi-
¢oes de voo e com interiores
configurados de acordo com
os anos 1940 e 1950. 4%

UM AVIAO EM NUMEROS

49 11

10.781

z 0 0 mﬂrgis

mil reais

DC-3 Aparelhos Aparelhos Custo Valor mais
operados Douglas DC- foram estimado elevado
pela Varig 3/C-47 estao produzidos para obtido em
entre 1946 preservados pela Douglas transportar o ISilEerenm
e 1971 no Brasil, em trés fabricas  PP-VBF para dos velhos

sendo que nos EUA, entre o patio da 737 da

trés estao 1936 e 1950 massa falida companhia

no acervo do da Varig

Musal, no Rio

de Janeiro

——— O DC-3 NA VARIG

A Viacdo Aérea Rio-Grandense (Varig) operou 49
desses aparelhos em rotas interestaduais, entre 27

de agosto de 1946 e 14 de agosto de 1971. O modelo
também cobriu a rota Porto Alegre-Montevidéu-Buenos
Aires, sendo paulatinamente substituido pelos Electra

Il e Avro. Pouco antes da aposentadoria, os DC-3 s6
voavam no Rio Grande do Sul e em Santa Catarina.

ESPECIFICACOES TECNICAS

Fabricante

Douglas Aircraft (EUA)

Producdo

1936-1950

Tripulacdo

23

Capacidade

21 a 32 passageiros (DC-3A
em configuracdo Varig)

Motores

DI

Comprimento

2 Pratt & Whitney Twin Wasp
R-1830-90 ou R-1830-92

MENSOES

19,7 m

Envergadura

29 m

Altura

516 m

Area alar

Vazio

91,7 m?

PESOS

7.650 kg

Méximo na decolagem

11.431 kg

Combustivel

3.736 |

Capacidade

3.900 kg de carga

VELOCIDADES

Maxima

370 km/h a2.590 m

Cruzeiro

333 km/h

Estol

130 km/h

PERFORMANCE

Teto de servico

7100 m

Taxa de ascensdo

57m/s

Carga alar

125 kg/m?

Distancia de decolagem

700 m

Distancia de pouso

550 m

Fonte: Douglas
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AEROCLICK

Douglas DC-3 nos EUA 1939.
Foto: Divulgagao/Arquivo
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Helicopter Experience
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O maior evento de

ASAS ROTATIVAS

da Ameérica Latina!

Foto: Mauricio Lanza
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AVIATION

Peso mais leve, agora
com 128 gramas,
proporciona maior
estabilidade e conforto
durante véos longos.

----------- Trés modos de Mais de 30 patentes
reducdo de ruido, d_e utilidade e
agora com o modo design nos EUA.

“low” otimizado.

)

Certificacao TSO do FAA
e EASA E/TSO-C139a, :
compativel com outros :
sistemas que possuem :
certificacdo TSO.

Melhor controle por - +}
togue para comunicacao
“talk through”.

------- O novo cabo,
mais leve, fino e
flexivel oferece
mais estabilidade
e liberdade de
movimentos.

APRESENTAMOS O PROFLIGHT SERIE 2

Concebido pela Bose.
Aperfeicoado pelos pilotos.

O ProFlight Serie 2 aperfeicoa ainda mais a tecnologia ja avancada do modelo
original, sendo o fone mais leve, compacto e confortdvel produzido pela Bose.
O ProFlight Serie 2 foi concebido e aperfeicoado de acordo com as praticas de
voo de pilotos profissionais. Oferece agora varias atualizacdes e melhorias com
base nas contribuicdes desses pilotos.

ProFlight Serie 2 disponivel no Brasil em Fevereiro de 2020.
Experimente as novidades vocé mesmo - saiba mais em Bose.com/Piloto.

Ligue-se a nés @BoseAviation 0 a m , ©2020 Bose Corporation. Todos os direitos reservados.






