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¥ DO EDITOR

UM OLHAR NO ESPELHO

Durante a 22 Guerra Mundial, muito do esfor¢o
de guerra do Brasil foi solapado pelos préprios
comerciantes e empresarios nacionais, que, em
vez de se unirem ao sacrificio de aviadores e
marinheiros que patrulhavam nossas dguas,

ou daqueles que foram bem longe, até a Itélia,
defender nossa liberdade e modo de vida, viram
na guerra o momento de incrementar seus
lucros, explorando um momento critico nao

s6 do Brasil, mas do mundo livre. Até o preco
do paozinho foi elevado, e houve caréncia de
tecidos para roupas da populagio porque mui-
tos fabricantes desviavam estoques da venda
nacional (contrariando o Governo, alids) para
se aproveitar dos altos valores sendo pagos no
mercado externo. Estd tudo no livro de Jodo

e .

Barone, 1942: o Brasil e sua guerra quase
desconhecida, da editora Harper Collins.
Muitos anos depois, quando uma luta visio-
naria, com sacrificios diarios, enfim dera a
equipe de jovens brasileiros no CTA a vitdria
de ver um bimotor de projeto nacional al¢ar
V0O com sucesso, os esforgos subsequentes
para que a iniciativa privada se unisse ao
programa foram todos em vao. Nao fosse

o empenho da Forga Aérea Brasileira e a
ousadia do Governo Federal, jamais teria
sido produzido em série um avido chamado
Bandeirante, e 0 mundo nunca ouviria (nem
admiraria) o nome Embraer.

Duas histdrias. Dois momentos. Uma mesma
reflexao.

COLABORADORES

Os leitores de ASAS estéo se familiarizando cada vez mais com o grande trabalho de Humberto Leite, jornalista
formado pela Universidade Federal do Ceara, com pos-graduagdes nas dreas de comunicagio organizacional
(Unifor), ciéncias politicas (UFMG) e midias digitais (ESPM). Sobre sua relagdo com a aviagao, ele conta: “come-
cei a gostar de avido ainda na infincia, porque morava proximo a Base Aérea de Fortaleza e cresci com os Xa-
vante fazendo peel-off sobre a minha cabega; essa acabou sendo a aeronave que mais admirei na vida. Demorei
20 anos para voar pela primeira vez, porém foi logo em grande estilo. Era estudante de jornalismo e fui um dos
estagidrios da FAB na Cruzex 2004. Isso me permitiu embarcar em um KC-130 para uma missao de reabasteci-
mento em voo de cagas F-5. Inesquecivel! Dois dias depois faria o mesmo no KC-137 2401”.

Humberto trabalhou por oito anos no Centro de Comunicagao Social da Aeronautica (CECOMSAER), como
oficial temporario da FAB, o que Ihe rendeu mais experiéncias incriveis, como voar um treinamento completo
de apresentagdo com a Esquadrilha da Fumaga de Super Tucano na Amazonia e ir até o Chile de Black Hawk
para acompanhar as agdes da FAB depois do terremoto de 2010, entre outras aventuras!

Agora, sua paixdo, talento e profissionalismo estdo nas paginas da nossa ASAS!

Vivemos um patriotismo vociferante hoje,

em midias sociais e conversas. Mas, como as
constelagdes de fake news provam, o Facebook
aceita qualquer coisa.

Que o Governo faga a sua parte.

Mas serd que nos vamos fazer a nossa?

Claudio Lucchesi, editor

“Porque a nossa leve e momentdnea tribulagdo
produz para nés um peso eterno de gloria

mui excelente; ndo atentando nds nas coisas
que se veem, mas nas que se nao veem
porque as que se veem sdo temporais, e as

que se ndo veem sdo eternas.”

2 Corintios 4:17
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NOTA ESPECIAL
MARCELINO OSTROWSKI

Em nossa Ed. 102, contamos a saga
de Marcelino Ostrowski, de seu
irmao e de seu tio, brasileiros de
origem polonesa que se engajaram
na RAF (For¢a Aérea britanica) no
combate do mundo livre contra

a monstruosidade nazista do 3°
Reich de Adolf Hitler. Marcelino
sobreviveu a guerra, mora hoje

no Canada e foi homenageado

em 2012 pelo Governo polonés.
Ficamos muito sensibilizados ao
receber a foto ao lado, em que esse
legitimo herdi da humanidade
exibe com orgulho sua histéria
publicada em nossa revista ASAS!

0 BRASIL QUE QUEREMOS...
Boa tarde!
Acabei de receber a Edigdo 101,
pelo que agradeco.
Como sempre excelente! A
inclusao de gravuras também ¢é
bem-vinda.
No entanto, quero destacar o
editorial firmado pelo Sr. Clau-
dio Lucchesi. Nada mais apro-
priado para o ano de eleigoes.
Momento de agir e mudarmos.
Concordo com suas afirmagdes “Sem uma re-
volugdo em nossa Educagio, esqueca o ideal
de ruas seguras e de nagdo desenvolvida?”
Continuaremos como coldnia.
Parabéns pelo feliz enfoque!

Gerson Padovese

Por iPhone

BANDEIRANTE, 50 ANOS

Prezado Claudio Lucchesi, boa tarde.

Ao chegar hoje a minha casa em Belo Horizonte,
retornando da fazenda, tive a grata surpresa de
encontrar o envelope contendo o niimero 95 da
importante revista ASAS. Como eu lhe contei em
nosso encontro em Valinhos (22° OPEN GPC),
em 19 de agosto passado, tinha a colegdo completa
da ASAS, mas o numero 95 havia desaparecido,
acredito que “levado” por um dos meus sobrinhos.
Agora a colegao voltou a estar completa. Obrigado
pela gentileza do encaminhamento.

Claudio, aproveito a oportunidade para parabeni-
zar vocé e a equipe da ASAS pela virada dos CEM.
Foram 100 edi¢des (hoje 103) apreciadas por todos
nds, aficionados pelos temas relacionados a histo-
ria da aviagio e a evolugdo dessa mdquina até os
dias atuais. Sou médico veterinario, mas tenho na
pesquisa da histdria da aviagdo meu hobby predi-
leto. Participo rotineiramente de feiras com as de
Oshkosh, Le Bourget, Fidae e outras, onde consigo
publicag¢des sobre o tema aviacdo e maquetes de
avides, em escala, para a minha colegdo que hoje se
aproxima de 400 miniaturas.

Claudio, vocé me falou da sua intengdo de publicar
um livro sobre o nosso Embraer Bandeirante que
tanto serviu para encurtar as distdncias do nosso

imenso territorio nacional. Como veterinario
da Cobal, utilizei muito o Bandeirante nos meus
deslocamentos pelo interior de Minas e do Brasil.
Foram 187 viagens de Bandeirante e 212 horas de
Voo, todas registradas. Vasp, Transbrasil, Nordeste,
Votec, Brasil Central e Rio Sul eram empresas aére-
as que eu utilizava com frequéncia nas décadas de
1970 e 1980. Assim, o seu projeto de preservar em
livro a histéria dessa inesquecivel aeronave, que
para o orgulho de todos os brasileiros, era aqui
fabricada pela Embraer, deve ser estimulado e lou-
vado por todos aqueles que utilizaram o seguro
Bandeirante como meio de transporte. Ansiosa-
mente estarei aguardando essa publicagio.
Um grande abrago, extensivo a sua familia e a
equipe da revista ASAS.
Saude e paz para todos.

Marcilio Magalhaes Vaz de Oliveira

Belo Horizonte-MG

Prezado Marcilio,

Obrigado pelas palavras gentis; fico feliz que sua
colegdo esteja novamente completa!

Quanto ao livro do Bandeirante, o primeiro dedica-
do a histéria desta aeronave tinica, veja nesta edigio
que ele jd estd “no forno”! Aguarde!

Abragos de toda a equipe de ASAS.

SAUDAGOES MINEIRAS!

Bom dia,

Meu nome é Mauricio Moreira Santos, casado,

50 anos, morador da cidade mineira de Pogos de
Caldas (MG). Venho através desse e-mail dar meus
sinceros parabéns a revista ASAS pelo seu desta-
que entre as grandes empresas situadas no Brasil.
Empresa de midia cuja credibilidade e forte nome
vém a engrandecer muito o nosso pais, dando ao
nosso Brasil a gratificacdo de ter uma empresa

deste porte aqui. Gragas aos esfor¢os de cada um,
desde o gerente geral mandatario até o pessoal que
serve aquele café, pois s6 com a unido e cooperagao
de todos, essa credibilidade toda pode ser conquis-
tada e chegar aonde chegou. Parabéns!!!

Vocés sdao um orgulho pra nés, brasileiros!!!
Mauricio Moreira Santos

Pogos de Caldas-MG

SUGESTOES PARAENSES
Boa Tarde!
Caros Senhores Editores da Rota Cultural,
Com muita satisfacao e alegria congratulo esta
conceituada Editora, que publica a melhor revista
sobre Cultura Aerondutica e Aviagao Militar da
América Latina, que é a fantdéstica revista ASAS, da
qual sou leitor assiduo e colecionador desde se-
tembro de 2001. Equipe editorial, em especial o Sr.
Claudio Lucchesi altamente profissional, textos de
qualidade e objetivos, material grafico de primeira
(os posteres sdao demais!!!). Parabéns!!!
Na Edigao 103, destaco as matérias sobre a Aviagao
Naval Italiana, 50 anos do EMB-110 Bandeirante
e a Aviagao do Exército Brasileiro. Aguardando
com muita ansiedade reportagem sobre a Aviagao
Militar Russa.
Gostaria de sugerir, caso seja possivel, matérias
sobre os seguintes temas:
1) Industria Aerospacial Inglesa (Leonardo Ltd,
Rolls-Royce Aircraft Engines PLC, BAE Systems
PLC, Martin-Baker Ltd);
2) Fleet Air Arm (Royal Navy);
3) AW 159 Wildcat e AW101 Merlin;
4) Pratt & Whitney Corp. (EUA).
Cordialmente,

Ivan Flavio

Belém-PA

Ivan Fldvio,

Obrigado pela mensagem, ficamos felizes de ter
apreciado nossa Ed. 103 e acreditamos que vai
gostar muito desta 104!

Suas sugestoes sao muito boas e algumas ja estdo na
nossa rota! Alids, gostaria de citar que fizemos uma
grande reportagem do Merlin em nossa Ed. 80, e
mostramos o trabalho da Leonardo em sua unidade
em Sesto Calende (Itdlia) na Ed. 83!

Abragos!

ERRARE HUMANUM EST

O nosso fiel leitor Ruy Natividade nos escreveu
sobre a matéria acerca dos bimotores a pistdo
Lockheed em uso civil no Brasil, publicada na Ed.
102 de ASAS. O leitor esclarece que o Lockheed 12
transportava seis (ou sete, numa variante) passa-
geiros e dois tripulantes, e ndo dez, como consta na
matéria; e que o Lockheed 12A de prefixo PT-CDU
ndo teve como unico operador a Prospec, de 1963
a 1974 - “quem comprou o Lockheed 12A prefixo
PT-CDU da FAB em concorréncia publica e o
reformou da pintura as hélices foi meu pai, Nestor
Henrique Moraes Natividade, e ndo a Prospec. (...)
Esse avido foi utilizado pelo Aerofoto Natividade
de 1963 até fins de 1970 quando a empresa foi ven-
dida para a Cruzeiro do Sul. Antes de a empresa ser
vendida, o Lockheed foi adquirido pela Prospec,
que o utilizou de 1970 a 1974”

Ruy, agrademos muitissimo a sua mensagem.
Consideramos os nossos leitores o nosso maior
patrimonio e o motivo de buscarmos melhorar
cada vez mais — e vocé é o exemplo perfeito disso.
Um grande abrago de toda nossa equipe!
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(s [OLUNA DO CAMAZAND

Por Aparecido Camazano Alamino

DESATIVAGAO DOS HELICOPTEROS BELL H-1H DA FAB

Voando na FAB desde 1967, o dia 22 de outubro
marcou a desativagio de um dos mais cléssicos e
operacionais aparelhos que dotaram a For¢a Aérea
Brasileira (FAB) em todos os tempos: o helicéptero
Bell H-1H Huey.

Em 1° de setembro de 1967, a FAB recebia os
primeiros helicopteros Bell SH-1D, destinados ao
2°/10° Grupo de Aviagao, sediado na Base Aérea
de Sao Paulo, em Guarulhos, onde substituiram os
veteranos Sikorsky H-19D, que eram empregados
na missao de busca e salvamento (SAR) pela FAB
e faziam parte de um lote de seis aparelhos desti-
nados para missoes SAR. Mais oito Bell UH-1D,
na versao utilitéria e de operagoes aéreas especiais,
também foram adquiridos para o Centro de Ins-
trugdo e Emprego de Helicopteros (CIEH) sediado
na Base Aérea de Santos (SP). Tal variante recebeu
as matriculas FAB de 8530 a 8543.

Nas décadas de 1970 (26 unidades do Bell UH-1H),

1980 (8 aparelhos ex-Israel) e 1990 (20 aparelhos
ex-US Army), foram adquiridos pela FAB para
emprego nos Esquadrdoes Mistos de Reconheci-
mento e Ataque (EMRA) e nos Esquadrdes do
8> Grupo de Aviaggo.

Os SH/UH-1D foram transformados em
UH-1H no inicio dos anos 1980, e a frota ficou
padronizada na variante UH-1H a partir de
entdo. Tais aparelhos foram substituidos na FAB
pelos helicopteros Sikorsky H-60 Black Hawk,
pelo Aérospatiale AS.332 Super Puma (ja de-
sativado) e pelo Helibras H-225M Caracal nas
missoes de transporte, SAR, Combate SAR e
operagdes aéreas especiais. Em 2006, a designa-
¢ao UH-1H foi mudada para H-1H.

A solenidade de desativacio dos Bell H-1H
ocorreu na Ala 5, sediada em Campo Grande
(MS), sede do 2°/10° GAV, que foi o primeiro a
opera-lo e o ultimo a utiliza-lo, completando

PRIMEIRO TUCANO T-27 ENTREGUE A FAB EM 1983 E PRESERVADO NA AFA

No dia 27 de setembro deste ano, foi inaugurado
na Academia da Forca Aérea (AFA), sediada em
Pirassununga, interior de Sao Paulo, 0 monu-
mento ao primeiro EMB-312 Tucano (T-27),
recebido pela FAB em 29 de setembro de 1983,
ocasido em que chegou a AFA pilotado pelo
entdo Ministro da Aerondutica, Délio Jardim

de Matos, e pelo Major-Brigadeiro do Ar,

COMENTA-SE

A FAB estd abrindo licitagdo internacional para
adquirir um Boeing 767-300ER para atuar na
aviagdo de transporte da Institui¢ao. O 2°/2° Grupo
de Transporte estd operando na atualidade o seu
unico Boeing 767-300ER, que foi adquirido em
2016 mediante contrato de leasing por trés anos,

Lauro Ney Menezes, diretor do entdo Centro
Técnico Aeroespacial (CTA).

O avido é o T-27 matriculado FAB 1303, c/n
312006, e ostenta as cores utilizadas no dia

do seu recebimento. Tal aparelho estava todo
desmontado e estocado no Parque de Material
Aerondutico de Lagoa Santa (PAMA-LS) — ten-
do em vista que sua vida 1til j4 havia vencido
hé cerca de 12 anos — e a espera de ser leiloado
para que sua matéria-prima fosse aproveitada.
Ao ser descoberto e ao ser reconhecida sua
importancia histdrica, diversas a¢des foram
iniciadas com vistas a salva-lo e a preserva-lo
na AFA, unidade na qual sempre atuou. Com

o0 apoio do Comando-Geral de Apoio (COM-
GAP), do PAMA-LS e da AFA, encaminhou-se
seu transporte para a Academia, onde, em seu
Grupo Logistico (GLOG), foi montado, com
todos os componentes, como assentos ejetaveis,
turbina, painel completo e pneus novos, doados
pela empresa Goodyear Aviation. A equipe
reuniu cerca de 20 profissionais do GLOG da
AFA, que executaram um primoroso trabalho
de restauracao do avido.

prorrogavel por mais um. Como tal prazo esta
préximo de terminar, a solugdo serd adquirir
um aparelho usado para que seja empregado no
transporte logistico e de pessoal no Brasil e para
o exterior;, com destaque para o transporte de
refugiados venezuelanos que sdo transportados
de Roraima a outras localidades do pais. =

51 anos de efetivo servi¢o no Esquadrao Pelicano

e na FAB. O evento contou com a presenca do
comandante da Aerondutica, Tenente-Brigadeiro
do Ar Nivaldo Luiz Rossato, bem como diversas
autoridades do Alto-Comando da FAB e dos atuais
e antigos tripulantes desse fantastico helicoptero,
cujos dois tltimos exemplares ainda estavam voan-
do em Campo Grande, o FAB 8684 e o FAB 8703.
O H-1H foi um dos simbolos da Guerra do Vietna,
conflito no qual foi muito utilizado.”

HAWKER HUNTER, AVIAQ PAQUERA
DA EMBRAER E DESATIVADO

Operando na Embraer desde 2001, o caga
Hawker Hunter T72 (biplace), matriculado
PP-XHH, teve a sua aposentadoria decretada
pela empresa, que resolveu desativa-lo por causa
de uma série de problemas, como a dificuldade
de conseguir pecas de reposi¢io para a sua
manutencao, que também era muito trabalhosa,
tendo em vista a idade do aparelho.

O PP-XHH ficava baseado em Gavido Peixoto
(SP) e era utilizado para fazer 0 acompanhamen-
to visual de voos de protdtipos e de aeronaves
em ensaios, bem como para a cobertura fotogra-
fica desses voos. Esse aparelho em particular foi
utilizado pela RAF (Royal Air Force, Forca Aérea
britanica) como modelo F4 no 112 Squadron e
matriculado como XE704. Posteriormente, foi
adquirido pela Forga Aérea do Chile, que o ope-
rou de 1971 a 1995 com a matricula J-736, sendo
utilizado para a conversao operacional dos pilo-
tos chilenos para 0 modelo monoplace. Quando
foi adquirido pela Embraer, estava estocado no
Museu Nacional Aerondutico do Espago, da For-
¢a Aérea do Chile, localizado em Santiago, onde
foi preparado para o traslado para o Brasil.

O aparelho foi vendido para a Hawker Hunter
Aviation, da Inglaterra, que atua em servicos e
avaliagdes de treinamentos terceirizados para
diversas forgas armadas do pais e do exterior. -

O UH-1H FAB 8669, do 4° EMRA, sobrevoa
a Base Aérea de Sao Paulo em 1979 i
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ais do que em qualquer outro campo

da inddstria humana, a construgéo
aerondutica sempre exigiu abnegagio, fé e
entusiasmo de seus devotos. Dos nomes dos
pioneiros que povoaram os sonhos e céus do
mundo, na infncia da avia¢do no século 20,
talvez hoje s6 Boeing, Lockheed (hoje unida
a Martin Marietta), Tupolev e MiG sobrevi-
vam. Os demais gigantes sumiram, como a
Douglas, North American, Convair, Curtiss,
e os alemaies Junkers, Heinkel, Messerschmitt
e Dornier. Dos grupos franceses, em geral
estatizados depois da 22 Guerra Mundial,
sobrou apenas a Dassault. Por fim, os
britanicos De Havilland, Bristol, Avro,
Handley-Page, Vickers-Supermarine,
Hawker, Gloster, Saunders-Roe, dentre
tantos, reunidos em série interminavel de
fusdes e confusdes. Até a nossa gloriosa e
cinqiientendria Embraer estd agora amea-
¢ada de desvanecer, na voragem do neolibe-
ralismo globalizante. Outras honrosas exce-
¢des sdo a Saab, na Suécia; Short, na Irlanda,
e Pilatus, na Sui¢a. Sdo poucas. Também en-
tre as sobreviventes, é importante destacar
que remanescem os antigos fabricantes de
avioes leves: Beechcraft, Cessna e Piper.
Sempre nutri uma relagio afetiva especial
pela firma De Havilland; diria, quase uma

Por Flavio Flores da Cunha Bierrenbach

DE HAVILLAND

fixagio. E curioso que os produtos De
Havilland s tiveram mercado no Brasil
bem depois, quando a FAB encomendou os
ensurdecedores DHC-5 Buffalo, nos quais
voei sobre a imensiddao da Amazonia. En-
tretanto, antes da 22 Guerra, tanto militares
quanto aeroclubes utilizaram alguns treina-
dores priméarios DH-60 Moth. Desaparecida
no Reino Unido, a De Havilland, no entanto,
sobreviveu altaneira no Canad4, a maior
resiliéncia aerondutica da histdria.

Um dos mais festejados biplanos elementa-
res do planeta foi o DH-82 Tiger Moth, que
entre nds teve raros exemplares no Registro
Aerondutico Brasileiro. E de se notar, porém,
que no fim da década de 1930,a VASP e a
VARIG ja operavam outro De Havilland

de grande éxito, o DH-89 Dragon Rapide,
bimotor biplano para oito passageiros. Alids,
diga-se que foi um DH-89, provavelmente,

o primeiro avido “executivo” brasileiro, com
o sentido que hoje ¢ dado a expressao. Era
proprietario um grande produtor de 13, de
Santana do Livramento, que voava regular-
mente entre o pampa gatcho, Porto Alegre

e Montevideo. Tinha até um piloto inglés!
Apesar de ser meu parente, s6 consegui voar

num Dragon Rapide no ano 2000, em Dux-
ford, no Reino Unido, e no Tiger Moth em
2002, na Africa do Sul.

Minha conexdo com De Havilland remonta
ao fim dos anos de 1940, quando Sir Geoffrey
De Havilland, em pessoa, esteve aqui em
Sao Paulo, no Campo de Marte, presente a
exibi¢do do DHC-1 Chipmunk. Aos meus
olhos de menino, parecia o avido mais lindo
do mundo, um mini-Spitfire! Muitos anos
se passaram antes que eu conseguisse voar
num deles, da prépria RAF (Royal Air Force,
Forga Aérea britinica), em Scampton, Reino
Unido, em 1985. Outro De Havilland que
operou aqui, 0 DH-104 Dove (G-ALMR),
depois adquirido pelo industrial Olavo
Fontoura, ficou anos no Campo de Marte.
A empresa Transportes Aéreos Salvador,
adiante incorporada pela Transbrasil, voava
o DH-114 Heron. Um exemplar (PP-SLF)
ficou tempo abandonado no pétio do aero-
porto em Londrina, no Parana.

Fiz outros voos memordveis em avides De
Havilland. No DHC-2 Beaver e no DHC-3
Otter, no Alasca, ao norte do Circulo Po-
lar Artico. Também nio posso deixar de
lembrar o DHC-6 Twin Otter, brevemente
testado pela VASP entre Sdo Paulo e Presi-
dente Prudente, quando foi copiloto o entdo
presidente da empresa, Brigadeiro Oswaldo
Pamplona Pinto.

Nenhuma cronica com este titulo pode-

ria deixar de mencionar o extraordindrio
DH-98 Mosquito, o mais versitil aparelho
aliado da 22 Guerra Mundial. Ndo se pode
esquecer, igualmente, a primeira aeronave

a jato de passageiros em servigo, o DH-106
Comet, que infelizmente teve seu pleno
desenvolvimento, técnico e comercial, limi-
tado por uma sequéncia de acidentes, mas
que foi a plataforma que gerou o Nimrod,
no qual tive a ventura de voar e sobre o
qual ja escrevi.

Sao Paulo, 25 de outubro de 2018

FLAVIO FLORES DA CUNHA BIERRENBACH
¢ aviador e advogado. Foi ministro do Superior
Tribunal Militar, vereador, deputado estadual e
deputado federal por Sio Paulo.
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®® Keep Flying

Neste momento que elegemos nosso
novo Presidente da Republica, em
meio aos tantos e sérios problemas que
deverdo ser enfrentados, langamos a per-
gunta: — Serd que teremos a oportunidade
de debater e propor solugdes para os sérios
problemas e néo repetir o adjetivo grave da
aviagdo civil brasileira, em especial em nos-
sas ligagdes regulares?

Vale lembrar que o primeiro servigo de
linha aérea regular comegou em 1914, oito
anos apos o historico voo do 14-bis de San-
tos Dumont, em 1906. Enquanto discutimos
a superlotagdo de nossos aeroportos cen-
trais, ndo prestamos atencao ao real proble-
ma de nosso Sistema de Aviacdo Civil. Es-
pero que nio pensem que, ao tratar apenas
das ligagoes regulares, eu esteja diminuindo
a importéancia de toda a aviagdo geral e de
seus varios segmentos. Ocorre que, sem me-
nosprezo aos demais segmentos do setor, o
transporte regular e nossa malha aerovidria
sd0, neste momento, vitais para a mobilida-
de do Brasil e para nosso desenvolvimento e
integragao. Assim como nas décadas de 1970
e 1980, quando tivemos nosso pior desem-
penho em ligages aéreas, servindo apenas
78 cidades sob 0o monopdlio da Varig, esta-
mos agora caminhando, ou “voando’”, nessa
mesma proa. Sem empresas aéreas regionais,
com apenas quatro companhias aéreas de
grande porte que servem pouco mais de
120 destinos, sem interesse ou capacidade
de ampliar suas malhas, nosso futuro é o de
“turbuléncias severas” na rota.

Nosso pais sofre de miopia — ou mesmo
cegueira total — quando tratamos do pro-
blema. Na verdade, nossas autoridades aero-
nduticas fingem buscar respostas e sempre
passam longe das efetivas solugdes. Como
quase tudo na administragdo publica, os
problemas sao repassados as novas autori-
dades que virdo. Dirigente de vérias enti-
dades de aviagao e algumas vezes promotor
dessas discussoes por meio de foruns e se-
minarios de aviagéo civil, posso afirmar que
acompanho de perto esses movimentos ha
mais de 40 anos. Via de regra, as discussoes
sao completamente estéreis, sem foco ou
objetivo definidos; e os interlocutores, sem

Por Comte. Décio Corréa '

LIGAGOES REGULARES

experiéncia sobre a complexidade do sis-

tema de transporte aéreo regular no Brasil.
Como estudioso do assunto, lembro-me de
que apenas quatro ou cinco vezes as abor-
dagens e discussdes do tema foram corretas.
Na primeira e mais importante, o presidente
Getulio Vargas criou o Ministério da Ae-
ronautica e nomeou o Dr. Joaquim Pedro
Salgado Filho como nosso primeiro e tinico
ministro civil. E do presidente Getdlio a fra-
se: “no Brasil tudo é longe, e a tinica forma
de sustentar economicamente, desenvolver
e integrar esta nagdo-continente é pelas asas
dos nossos avides”. O ministro Salgado Filho
fez um trabalho jamais igualado, implantan-
do ligacdes aéreas aos pequenos municipios
e estimulando a criagdo de novas empresas
aéreas. Nas palavras dele: “quando quiserem
aprisionar esta nagao, cortem as suas asas’.
Infelizmente, faleceu num acidente aéreo
quando implantava uma nova linha no in-
terior do Rio Grande do Sul. Depois dessa
fabulosa arrancada, um novo movimento
veio a ocorrer na década de 1940 com o lan-
¢amento da Campanha Nacional da Aviagao,
liderada pelo senador Assis Chateaubriand, o
todo-poderoso dono dos Didrios Associados

que criou mais de 300 aeroclubes e doou quase
2 mil avides para estimular a formagao de no-
vos pilotos e abrir novos aeroportos. Sao ainda
dignos de nota os esfor¢os do Ministério da
Aerondutica, por meio do Departamento de
Aviagio Civil (DAC) quanto a criagdo

da RIN (Rede de Integragao Nacional) e do
SITAR (Sistema Integrado de Transporte
Aéreo Regional), na tentativa de ampliar nossa
malha aerovidria. Sem manuten¢do nem atua-
lizagdo competente, voltamos a “caranguejar’,
como diriam os antigos, ou verdadeiramente
regredir, como é nosso atual cendrio.

Se a situagdo politica e econdmica nao esta
um “mar de rosas” para o Brasil, estd uma
verdadeira “linha de CBs” para todo o setor
aerondutico. Com o ddlar e os combustiveis
na estratosfera, a infraestrutura completa-
mente ineficiente e agravando 0s custos, sem
interlocutores para dialogar e propor solu-
¢des, o futuro imediato é de muitos “CBs na
proa”. Esperamos que nosso novo presidente
tenha o bom senso de abrir uma linha de
didlogo com o setor e apreenda o significa-
do das palavras do ministro Salgado Filho:
“quando quiserem aprisionar esta nagéo,
cortem suas asas”. 7
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B Coluna dos Pacelo Jaey

Por Paulo Laux

QUANDO AS REGIONAIS BORRAVAM AS FRALDAS

Sistema Integrado de Transporte Aéreo

Regional — o SITAR, como seria identi-
ficado no meio aerondutico —, foi um projeto
ambicioso desenvolvido pelo Ministério da
Aerondutica e que trazia no dmago um duplo
objetivo: reintroduzir dezenas de pequenas
localidades & malha do transporte aéreo do-
meéstico e — ndo necessariamente nesta ordem
— alavancar a venda dos avides EMB-110
Bandeirante, que a Embraer agora produzia
sob a batuta do carismatico Ozires Silva.
Buscando conhecer de perto como o proces-
so avancava Brasil afora, participei de varios
voos a bordo das regionais. Em um deles, em-
barcaria em um Bandeirante da carioca Votec
— Servigos Aéreos Regionais, percorrendo a
linha que seguia desde o Rio de Janeiro até o
norte do pais.
Para chegar a Belém no fim da tarde do dia
seguinte apos o pernoite em Goids, embar-
quei, em 19 de janeiro de 1977, no PT-GKR,
um valente Bandeirante modelo EMB-110P
amarelo, branco e azul, com um grande
“V” aplicado na empenagem, parqueado no
aeroporto Santos Dumont. Os primeiros
minutos no interior do bimotor, ainda retido
nos cal¢os, resumiriam cruelmente os lances
da novela que haveriamos de enfrentar até o
desembarque no aeroporto de Val-de-Cans, a
mais de 2.600 quilometros adiante.
Escolhi a poltrona individual ¢ esquerda
do corredor para me instalar. Era a mais
proxima da cabine de comando e de onde,
estrategicamente posicionado, acompanha-
ria, quase in loco, a atividade dos tripulantes
no transcorrer de todo o voo. Eles nem se
dariam conta de que eu os seguia de perto,
registrando cada novo didlogo.
Ao contrario da acanhada porta da cabine de
comando, costumeiramente cerrada como
acontece nas aeronaves de maior porte, os pi-
lotos do Bandeirante preferiam servir-se ape-
nas da cortina, que lhes garantia a privacidade
parcial ante os olhares curiosos dos “clientes”
Todavia, mesmo essa divisoria permaneceria
aberta durante toda a viagem, e ndo apenas
durante as decolagens e os pousos, como di-
tam os manuais de seguranga de voo.
Excepcionalmente naquele dia tinhamos trés
pilotos a bordo. O voo de longo curso con-
cluiria o cheque de desempenho em rota de

dois deles, recém-contratados. O mais novo
brevetara-se em um dos centros de forma-
¢do que proliferam no estado da Flérida,

nos Estados Unidos, onde havia acumulado
apreciavel nimero de horas voadas. A baga-
gem técnica permitia que encarasse o novo
desafio com seguranca e evidente otimismo,
transmitido por todos os poros. Sobretudo
mostraria excelente jogo de cintura, capaz

de digerir galhardamente as surpresas que se
sucederiam ao longo da viagem. Seu colega,
contudo, exibia perfil profissional literalmen-
te oposto. Veterano, era daqueles pilotos da
velha guarda de formagéo classica, moldado
nos padroes mais tradicionais da aviagao

dos “Paulistinhas” equipados com motores a
pistao. Os cabelos grisalhos e as mais de 15
mil horas de voo meticulosamente anotadas
na colegdo de CIVs, deixavam escapulir a
imagem — certamente falsa —, de quem ndo
teria ainda sido formalmente apresentado ao
novo equipamento gerado pela engenharia de
ponta da Embraer. Mas o encontro de ambos
nao era propriamente um acaso. Fazia parte
da politica operacional da empresa, interes-
sada na composi¢do de equipagens mistas na
qual um esbanjaria a experiéncia acumulada
ao longo dos anos, e o outro, um jovem pri-
meiro-oficial, o auxiliaria.

Os cintos de seguranga estavam todos obe-
dientemente afivelados quando o checador
que ocupava o assento da esquerda no cockpit
quase congelou de surpresa: a maleta preta na
qual eram guardadas as cartas de navegagao,
os manuais de procedimentos para pouso e

FOTO - DO AUTOR

decolagem e o préprio didrio de bordo fora
esquecida sabe Deus onde.

Francamente indignado diante da descoberta
funesta, sem dd, nem comisera¢io, o homem
pos de lado os bons e didaticamente corretos
modos e vociferou para quem mais pudesse
ouvir no interior do “seu” avido:

— Eu nddoooo decolo sem essa m....!!!

Com o fardo de quase 30 anos de aviagao pe-
sando-lhe nos ombros, 0 experiente aeronau-
ta ndo conseguia controlar a tremedeira que
tomava conta das mios. Muito menos encon-
trava explicagao plausivel que justificasse o
ocorrido. Algo, enfim, capaz de aplacar a ira
da chefia. Apenas sussurrava conselhos aos
ouvidos do chefe hierdrquico na tentativa

va de juntar os cacos do abalado bem-estar
dos passageiros. Enfim, serenados os 4nimos,
apds a espera costumeira para o taxiamento,
eis que estadvamos no ar, dispostos a percorrer
0s 2.600 quilémetros da rota “regional”! O
primeiro imbrdglio estava vencido.

A moderna tecnologia dispunha do Electro-
nic Flight Bag (EFB) como um feliz substituto
da longeva maleta, e com ele todas as infor-
magoes sdo registradas em um minusculo
disco rigido de computador. Mas bem mais
fécil de perder, é verdade. -

Paulo Laux é jornalista, escritor, empresdrio,
artista pldstico e, além disso tudo, um dos
maiores pesquisadores da histéria da aviagdo
brasileira, autor de “90 anos de aviagio comer-
cial brasileira: uma histéria ilustrada de suces-
sos, sonhos e paixdes”.
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SPITFIRE NO ROCK IN RIO?!

Estd confirmado. O Rio de Ja-
neiro faz parte da “Legacy of the
Beast Tour”, da banda inglesa
Iron Maiden. O show na noite
de 4 de outubro de 2019 deve
ser histérico e agitar o Rock in
Rio de um modo muito especial,
pois dessa vez, a banda que ja

se apresentou diversas vezes no
Brasil deverd ter uma atragio a
mais no palco: uma réplica de

£

um caga Spitfire Mk Vb!

Logo no inicio do show, a ban-
da toca a musica “Aces High”,
uma homenagem aos pilotos
da RAF, a Forga Aérea brité-
nica, na Batalha da Inglaterra,
durante a 2* Guerra mundial.
E neste momento que a réplica
aparece no palco. Apesar de
bastante realista, o modelo pre-
cisou ser em escala — tem 90%

do tamanho real — para poder
caber no palco.

Pintada com as cores do Es-
quadrdo 302 e a matricula
AA853, a réplica lembra uma
unidade voada por pilotos
poloneses em 1941. O mais
conhecido deles foi o as Stefan
Witorzenc, que alcangou cinco
vitdrias aéreas e recebeu a Dis-
tinguished Flying Cross.

Enquanto o show nio vem, os
fas do Iron Maiden e do Spitfire
podem também acompanhar
os videos do vocalista Bruce
Dickinson na internet. Ele lancou
uma série de dez episddios sobre
avides de caca da 22 Guerra
Mundial. Entre os modelos
abordados estdo o Messerschmitt
Bf-109, o Hawker Hurricane e,
claro, o Spitfire. >

O Spitfire em plena agdo com
o Iron Maiden em show em
Talim, Estonia, este ano
&
§ A
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ACOMPANHE ON-LINE A CRUZEX

Entre os dias 18 e 30 de novem-
bro, Natal (RN) mais uma vez vai
sediar o maior exercicio de Forgas
Aéreas da América do Sul, a
Cruzex. A revista ASAS fard uma
cobertura didria em seu site (www.
revistaasas.com.br) e em suas
paginas do Facebook e Instagram.
Teremos fotos, videos e novida-
des do exercicio que neste ano
deve chegar a 1.300 horas de
voo em treinamentos que vao da
defesa aérea a missdes de Com-
bat SAR, que ¢ o resgate atrds das
linhas inimigas. Em 2018, a Cru-
zex terd também a participagdo
da Brigada de Defesa Antiaérea
da Forc¢a Aérea Brasileira. Tam-
bém havera forcas especiais do
Brasil, de Portugal, dos EUA, do
Chile e da Franga.

Mais de 200 revistas e jornais de todas as regides do Brasil
Moticias de mais de 150 paises das principais Agéncias de Moticias: AFF, AP, BBC, EFE
Leia a edicao atual e anteriores através do smartphone, tablet & web

No céu, a principal novidade sao
os quatro Mirage 2000 do Peru,
estreantes no exercicio. Destaque
também para a presenca de 12
F-16 Fighting Falcon, sendo 6
dos EUA e 6 do Chile. Comple-
ta a frota de cagas o Uruguai,
com quatro A-37B Dragonfly,

e o Brasil, com F-5EM, A-1M,
RA-1,A-29 e AF-1 da Marinha
do Brasil. Os jatos navais, inclu-
sive, acabaram de participar do
exercicio BVR, realizado pela
FAB como uma preparagdo para
a Cruzex. No total, a FAB ainda
participara com C-767, R-99,
E-99, C-130, KC-130, SC-105,
C-105, C-95, C-97 e helicopteros
H-36 Caracal.

A Franca ndo trara cagas, sua

participagao aérea se dard com

aior banca digital de jornais e revistas do Brasil I'-a‘-

um CASA CN-235, versao
encurtada do Airbus C-105
Amazonas utilizado pela For¢a
Aérea Brasileira. Jd4 o Canadd
repetird a participacao de 2013,

_-|-—|-.|
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Fara acessar entre no site www.nuvemdojornaleiro.com.br

| assinatura, varias publicacées

Por apenas R$ 9.9?fmé5

Curna nodsa pagma
tacabonk.comynuvemdojarnaleir

Baixe as edicies
anteriores alraves
do aplcalive @
exparimeania

com dois CC-130], a versdo mais
moderna do Hércules. O Chile

e os Estados Unidos trardo, cada
um, um reabastecedor KC-135
Stratotanker.”

www nuvemdojornaleiro.com.br
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DE DARTH VADER

AO SUPER TUGANO EM 1:32!

Quando crianca, j4 amava avia-
¢ao. “Sempre fui apaixonado. A
paixdo é a base deste trabalho’,
resume. Exatamente por isso foi
rédpido para tornar esse amor em
realidade: com apenas 16 anos ja
voava no Aeroclube de Sdo Pau-
lo. Em 1990, aos 19 anos, ja com
brevé em maos, seguiu a carreira
de piloto. Voou varios modelos
da aviagdo geral, mas a trajetoria
de Alessandro Cacciari parecia
exigir um roteiro diferente. A
crise econdmica dos anos 1990

o levou a abandonar o cockpit

e migrar para o setor industrial,
mas o plastimodelismo continu-
ava como um hobby, assim como
a pintura. “Depois que me formei
em Arquitetura, comecei a fazer
muitos desenhos e me especia-

A arte para a caixa
do tnico kit no
mundo em escala
1:32 do Super
Tucano: disponivel
em breve!

lizei, de maneira particular, em
Belas Artes. Fiz muitos trabalhos
de desenho.” S6 depois dos 40
anos tudo fez sentido: a paixao
com aviagao viria se unir ao
talento artistico. Hoje, Cacciari é
um dos artistas mais procurados
por quem busca dioramas, ma-
quetes, modelos e miniaturaMe
especializei em aviagao porque
vivi a aviagdo no sangue, tenho
muitos conhecidos, entendo, vi-
venciei isso. Mas sempre montei
de tudo. Militaria, barcos, avides,
carros, tudo o que ¢é referente

a miniaturas. Agora estou com
um castelo do Harry Potter e
meu cliente quer fazer uma cena
todinha dentro da maquete”

A pesquisa também ¢é parte do
trabalho. “A histéria do mundo

¢ apaixonante e ela foi feita por
meio de guerras e de maquinas
[usadas] nessas guerras. E isso
que torna muito fascinante o uni-
verso do plastimodelismo. Tem
encomendas que eu preciso fazer
uma pesquisa historica. Preciso
buscar os dados, os detalhes, para
fazer o avido tal, do esquadrao
tal. E é isso o que dd prazer e dd
valor a peca’, explica. Mas é tam-
bém um grande desafio quando
a encomenda é do mundo da
fantasia: em um trabalho com o
tema Star Wars, além de construir
a nave espacial em todos os deta-
lhes, utilizando tecnologias como
impressdo 3D, criou um sistema
de iluminagao para o diorama de
1,5 m x 0,5 m. O cliente, como
sempre, ficou muito satisfeito.

“Tem colecionadores que gosta-
riam de ter mais pecas minhas do
que eu consigo produzir”

Talvez para suprir a demanda, ele
agora se dedica a um novo desafio.
Pela primeira vez, vai desenvolver
um kit. Sera de resina e vai exigir
um nivel de conhecimento mais
avangado de quem se arriscar a
montd-lo.“E para modelistas mais
experientes. Nunca ninguém fez
um kit dessa aeronave nessa esca-
la” Quem completar a montagem
terd um A-29 Super Tucano da
Forca Aérea Brasileira na escala
1:32. Entdo, modelistas de plantéo,
preparem-se! -

Studio Cacciari Models:
+55 11 96342-2701 (WhatsApp)
cacciarimodels@gmail.com
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SEGURANGA EM TERRA PARA QUEM VOA

Uma realidade brasileira da qual
nao se pode fugir ¢ o altissimo

nivel de criminalidade no pais, cujo
indice de mortes violentas por ano
é superior ao de nagdes em estado
de guerra, como a Siria. Confronta-
do isso com o reconhecido patamar
de seguranca de nosso controle
aéreo e de nossa aviagdo em geral,
nao hd como negar que, no Brasil
de hoje, qualquer um estd mais
seguro no ar do que em terra.

Mas isto ndo “alivia” muito as
preocupagdes de quem possui ae-
ronave propria, nem de quem tem
o0 seu negdcio ligado ao transporte
aéreo, pois condominios aerondu-
ticos, depdsitos de mercadorias em
aeroportos, modais de transporte
terrestre conectados a aviagio,
como caminhdes e 6nibus a ser-
vi¢o das companhias aéreas, estdo
todos sujeitos a criminalidade e

a violéncia. Nao sdo poucos, por
exemplo, os casos de aeronaves
furtadas diretamente de seus
hangares no interior do Brasil.
Pior, pelos valores que possuem,
ou representam, podem se tornar
atraentes alvos do crime.

Neste sentido, a

empresa Landmark, sediada em
Sao Paulo (SP), vem oferecendo
um conjunto de sistemas de alta
tecnologia para maior seguranga
patrimonial e individual, aplicavel
a uma série de situagdes, que vao
desde a seguranga individual a pro-
tecdo de dreas como condominios
aeronduticos, aeroportos privados,
instalagoes de logistica e frotas de
veiculos, entre outros. O coragdo do
sistema oferecido ¢ um complexo
de video com monitoramento
veicular em tempo real, assim
como a instalagdo padréo de trés
cameras (uma voltada a imagem a
frente, outra a ré e uma terceira no
interior do veiculo). Com transmis-
sdo0 de imagem e dados em tempo
real para uma sala de seguranga do
cliente ou outro gestor, por compu-
tador, tablet ou smartphone, o res-
ponsavel ndo apenas tem acesso em
tempo real ao que ocorre (a camera
no interior do veiculo tem também
4udio), como recebe relatorios
on-line all-time sobre posi¢ao do
veiculo, sua velocidade etc. Esse
controlador pode, inclusive, estar
em voo, que recebera os dados e as
imagens de

igual modo se houver conectivida-
de. No caso de o veiculo ser da frota
de seguranga de um aerédromo,

o controle pode saber tudo o que
esta ocorrendo e ainda transmitir
ordens, inclusive ao receber alertas
de outras fontes. A Landmark pode
fornecer apenas o sistema instalado
num veiculo do cliente ou ainda o
proprio veiculo todo equipado —
que pode ser desde uma pick-up
4x4 até uma moto ou quadriciclo.
Incrementando a eficicia e o
alcance do sistema, a Landmark
trabalha também com drones, de
modo que uma pick-up 4x4 forne-
cida ao cliente, por exemplo, possa
ser entregue com um drone ope-
rativo. E os membros da equipe
podem também ter, eles proprios
cameras de lapela com transmis-
sdo e gravagdo on-line, permitindo
améxima consciéncia situacional
pelo Comando Operacional,
inclusive no caso de o agente de
seguranga deixar o veiculo para
verificar uma ocorréncia, como
um alerta de intruso num hangar.
Outra capacidade do sistema é a
sua Inteligéncia Artificial (IA), que
utiliza sofisticadas ferramentas de
reconhecimento facial e de atitude
para gerar informes ou alertas caso
haja uma pessoa “ndo credenciada’
no interior do veiculo monitorado,
ou se o condutor deste (que usu-
almente seria também um agente
de seguranga) estiver expressando
sinais de fadiga ou falta de atengdo
— nesses casos, além do alerta no

veiculo, o proprio Comando pode
fazer contato direto com o agente.
Baseado numa parceria tecnologica
com empresas internacionais, o sis-
tema da Landmark pode ser utiliza-
do por tempo limitado (como um
“aluguel’, no caso de evento pontual,
por exemplo) bem como pode ser
adquirido de modo definitivo pelo
cliente. Em qualquer um dos casos,
a Landmark oferece apoio técnico
integral. Além disso, a empresa visa
a atender ndo apenas clientes priva-
dos, mas também forgas publicas.
Unidades militares envolvidas em
operagdes de garantia da lei e da
ordem (GLO), como as do Exército
Brasileiro em atuagio no Rio de
Janeiro, podem receber o sistema,
incrementando a consciéncia si-
tuacional do Comando em tempo
real e assim agilizando as tomadas
de decisdo e as agoes. Embora por
restricdes técnicas, o sistema nao
possa ainda ser instalado em ae-
ronaves (ndo ha a regulamentagao
oficial), o controlador ou 0 coman-
do deste pode estar embarcado —
de modo que o0 Comando de uni-
dades terrestres equipadas com o
sistema pode ser feito a partir de
uma plataforma aérea, como um
Pantera K2 da Aviagio do Exército,
ou um Esquilo do Grupamento

de Radiopatrulha Aérea da Policia
Militar de Sao Paulo.

Para mais informacgdes, escreva para
comercial@landmarboats.com.br
ou acesse o website da empresa:
www.landmarkboats.com.br -
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CHINES Y-
MERCADO

A gigante Aviation Industry
Corporation of China (AVIC)
esta decidida: quer entrar no
mercado brasileiro. Com um
portfélio de produtos que vai de
aeronaves de caga a helicpteros,
a empresa quer oferecer ao Brasil
os turboélices Y-12E, fabricados
pela Harbin, uma das empresas
do grupo AVIC. Equipado com
avionicos Garmin e dois moto-
res ocidentais Pratt & Whitney
Canada PT6-135A, acionando
hélices Hartzell quadripas, o
modelo deve receber certificaciao
da Agéncia Nacional de Aviacdo
Civil (ANAC) em 2019 — o mo-
delo jé é certificado em mais de
20 paises, incluindo EUA, Russia,
Reino Unido, Franga, Australia,
Coldémbia, Peru e Porto Rico,
além da China, claro. Logo em
seguida, é esperada uma turné de
demonstragao. Suas qualidades
sdo robustez e versatilidade. A

FOTO — WIKIMEDIA COMMONS

cabine interna pode variar nao
apenas entre as configuragdes
para 18 passageiros ou até trés
contéineres do tipo LD3, mas in-
clui variagdes como interior VIP,
langamento de paraquedistas ou
até baias para bois ou cavalos.
Com capacidade de 18 passa-
geiros, o Y-12E tem envergadura
de 19,20 m e comprimento de
14,86 m, necessitando de menos
de 600 m de pista para pousos

e decolagens — sua corrida de
decolagem ¢ de 465 m, e a de
pouso, 330 m. Com velocidade
de cruzeiro de 270 km/h, tem
alcance padrao de 1.340 km
(com 45 minutos de reserva),
podendo chegar a 1.800 km com
tanques auxiliares (para voos de
translado, por exemplo).

“O mercado para essa aeronave
é promissor no Brasil. E um
espago deixado desde o encer-

ramento da linha de montagem

12EMIRA O

do Bandeirante”, afirma Jorge
Theodoro, diretor da JCrane,
representante da AVIC no Brasil.
E os planos nao sao modestos:

“o objetivo final é fazer a cons-
trugao dele aqui”, afirma Jorge
Theodoro. A unidade industrial
podera ficar preferencialmente
no interior de Sao Paulo, Minais
Gerais ou no Centro-Oeste.

D4 para entender o otimismo.
Com mais de 20 anos de ex-
periéncia com importacao de
produtos industriais chineses, ele
garante que os produtos sdo pen-
sados em uma realidade seme-
lhante a encontrada na América
Latina. Ele brinca chamando

0 Y-12 de “aeronave a prova de
piloto”. O sistema de suspensao
independente permite um pouso
suave mesmo em condi¢des du-
ras. “Quando vocé quica de um
lado, 0 aviao nao sofre o impacto,
ele desce macio’, garante.

BRASILEIRO

Mas o Y-12E vem ganhando
relevancia também em paises
desenvolvidos, com clientes

até nos EUA — 14, a aeronave
recebeu certificagao em 2016.
A estratégia de expansdo da
AVIC para o Ocidente foi mar-
cada em 2011, quando o grupo
adquiriu a norte-americana
Cirrus Aircraft. A aquisi¢do
permitiu conhecer melhor as
demandas dessa parte do mun-
do. Nao por acaso, o Y-12E tem
sido considerado um modelo
inovador em toda a aviagdo
mundial. “Nossos principais
concorrentes ainda estdo na
prancheta. Estimamos que s6
estardo operacionais dentro de
3 a5 anos’, diz Jorge Theodoro.
Uma empresa brasileira ja estaria
de olho na oportunidade vinda
da China. Com a certifica¢do da
ANAG, novidades sdo esperadas
ja para 2019. >

Bimotor Y-12E da companhia
aérea colombiana Satena



BOEING 737 MAX 8:
UM AVIAO PARA MUDAR A GOL

Quando a Gol apresentou seus
novos jatos Boeing 737 Max 8,
o nariz da aeronave apresentava
o dizer: “Inteligéncia para voar
mais longe”. E a empresa seguiu
o lema, literalmente. Em novem-
bro, a Gol se tornou a compa-
nhia aérea com as duas maiores
rotas operadas pelo Boeing 737.
A maior tem 6.254 km, é o voo
direto entre Brasilia e Orlando
(EUA); a segunda ¢é a rota entre
Fortaleza e Orlando (EUA),
com cerca de 200 km a menos.
E, além das longas distancias, a
operagao é inteligente, pois os
VOOs representam novas estraté-
gias para ganhar mercado man-
tendo as vantagens de operar
uma Unica familia de aeronaves.
Ambos os voos comegaram a

operar em 4 de novembro, em
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frequéncias didrias, tendo como
foco a atragdo de clientes de
outras cidades: juntas, Brasilia e
Fortaleza tém mais de 30 destinos
de conexdo; e as duas também
contam agora com voos didrios
para Miami. Por outro lado, nas
cidades norte-americanas os
passageiros vao ter a capilaridade
de conexdes da Delta Air Lines,
parceira da Gol.

Essa estratégia de negdcios é
resultado direto das novidades
tecnoldgicas. Os novos motores
CFM Leap-1B e as mudangas
aerodinamicas, mais notada-
mente nos winglets, permiti-
ram uma redug¢io de 15% no
consumo de combustivel dos
novos Boeing 737 Max em
comparagio a antiga série NG,
atualmente a espinha dorsal da

frota da Gol. O resultado é o
alcance de 6.510 km, o suficien-
te para a Gol poder repensar
sua malha aérea — até 2021, a
companhia pretende langar um
novo destino internacional por
trimestre. Agora em dezembro,
¢ ativado o voo direto entre Sdo
Paulo e Quito (Equador), com
trés saidas semanais; e ainda em
2018, Brasilia passara a ter voos
diretos para Buenos Aires (Ar-
gentina) seis vezes por semana.
A partir de junho de 2019, a
capital brasileira terd também
voos diretos para Cancun (M¢é-
xico) trés vezes por semana.

O primeiro Boeing 737 Max

8 foi recebido em junho, e até
2028 a empresa devera operar
135 aeronaves da familia 737
Max, sendo 30 delas na versao

Max 10, com trinta poltronas

a mais. As novas aeronaves
também vao liberar os Boeing
737-800NG, com capacidade
para 176 passageiros, para novas
rotas. Uma delas serd o primeiro
voo internacional a partir de
Vitdria, no Espirito Santo, para
Buenos Aires: todos os sdbados,
comegando em 19 de janeiro

de 2019, haverd um voo direto
para a capital portenha. E outra
estratégia para ganhar mercado
sdo as parcerias. Voos interna-
cionais ja partem do aeroporto
de Congonhas, em Sao Paulo,
de onde os passageiros seguem
em avides da Gol para conexdes
rapidas em aeronaves da Air
France, da KLM e da Delta Air
Lines em Brasilia, no Rio de
Janeiro ou em Fortaleza. -

O primeiro Boeing 737 Max 8 da Gol
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BRASIL CAMINHA PARA A
INTEROPERABILIDADE NO MAR

O recém-incorporado Porta-
-Helicépteros Multiproposito
(PHM) Atlantico, da Marinha
do Brasil, teve uma caracteristi-
ca curiosa durante os quase 20
anos de servi¢o no Reino Uni-
do: aeronaves da Forga Aérea
(RAF) e do Exército britanicos
operavam lado a lado com as
aeronaves navais, aumentando a
oferta de capacidades diferentes
a bordo. Esse nivel de intero-
perabilidade entras as Forgas
Armadas parece ter desembar-
cado no Brasil: no ultimo dia 26
de outubro, pela primeira vez,
um helicéptero H-36 Caracal
da Forga Aérea Brasileira (FAB)
pousou a bordo de um navio
em alto-mar. A operagéo inédita
ocorreu a bordo de uma outra
embarcag¢io, o Navio Doca
Multipropésito (NDM) Bahia, o
segundo com maior convés para
operagdes aéreas. A expectativa
¢é que helicépteros do Exército
também fagam operagdes em-
barcadas, ja que as trés Forgas
estdo trabalhando juntas nessa
proposta de interoperabilidade.
Antes do pouso pioneiro, ocorre-
ram treinamentos em terra e no
mar, sendo as atividades terres-
tres realizadas na Base Aérea
Naval de Sao Pedro da Aldeia,
localizada no Rio de Janeiro; e a
parte maritima, feita por meio
de pousos a bordo de navios da
Marinha, na Baia da Ilha Gran-
de. Foi constituido um Grupo

de Trabalho Inter Forgas (GTI)
com o propésito de produzir a
documentac¢io necessaria a via-
bilizagdo de operagdes conjuntas
e emprego dos meios das trés

Forgas de forma integrada nesses
meios navais.

“Tanto o Exército quanto a FAB
estao acostumados a cumprir
missdes em dreas restritas, entdo,
se ambientar em uma situagdo
embarcada, ¢ algo em que a
orientagdo para pouso, a fonia e
os circuitos de trafego aéreo sdo
diferentes e demandam uma pre-
paragdo grande. £ uma agdo que
exige tomar precaugdes de segu-
ranga’, explicou o coordenador
do grupo, Vice-Almirante Victor
Cardoso Gomes. “A importancia
da capacitacido que o Esquadrao
e, por consequéncia, a FAB aca-
baram adquirindo ¢ a de poder,
a bordo de embarca¢oes da Ma-
rinha, operar em qualquer parte
do mundo. Pois sdo justamente
os helicopteros, vetores extrema-
mente versateis, aqueles mais uti-
lizados em missdes humanitdrias
da ONU’, avaliou o comandante
do Esquadrio Puma da Forga
Aérea Brasileira, Tenente-Coro-

nel Aislan Brum Cursi.

Um fator que facilita a inte-
gragdo ¢ que atualmente tanto

a Marinha quanto o Exército

e a FAB operam o helicoptero
Airbus H225M, fruto de uma
encomenda de 50 unidades do
Ministério da Defesa a Helibras,
subsididria brasileira da fabri-
cante francesa. Designadas UH-
15 Super Cougar, HM-4 Jaguar e
H-36 Caracal, respectivamente,
as aeronaves sdo praticamente
iguais, e 0 projeto de aquisigdo,
chamado de HX-BR, ja ocorreu
de maneira compartilhada. “A
interoperabilidade tem sido
cada vez mais importante, pois

a interagdo entre as Forgas torna
possivel uma maior flexibilidade
diante de vérios cendrios que
possam aparecer. Isso jd vem
acontecendo, inclusive, na parte
logistica, pois o projeto HX-BR
troca muitas informagdes entre
aeronaves similares. Temos
aproveitado esse ganho e agora

partimos para a parte operacio-
nal também”, ressaltou o Co-
mandante do Esquadrao HU-2
da Marinha do Brasil, Capitao
de Fragata Leonardo Alonso
Corréa da Costa.

Apesar de ndo contar mais com
um porta-avides, a Marinha
tem hoje uma disponibilidade
razoavel para operagdes com
helicopteros: além das fragatas

e corvetas, capazes de levar mo-
delos de pequeno porte, o PHM
Atlantico é preparado para ope-
rar 18 unidades de médio porte
e 0 NDM Bahia, mais quatro.
Quando utilizados em missdes
como combate a guerra antissub-
marino (ASW) ou contra navios,
por exemplo, podem levar todos
os SH-16 Seahawk da Marinha,
além dos UH-15A equipados
com misseis Exocet. Porém, nas
missoes de ataque a costa, com
desembarque de tropas em ter-
ra, tanto aeronaves do Exército
quanto da FAB podem atuar.
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F-35: ENTRE CRISES E VITORIAS

Envolto em criticas e conquistas,
o caga F-35 Lightning teve a
proeza de receber elogios e cri-
ticas em um intervalo de menos
de 24 horas. Em 27 de setembro,
o0 United States Marine Corps
(USMC, Fuzileiros Navais norte-
-americanos) fez histdria ao uti-
lizar um F-35B pela primeira vez
em combate. A aeronave decolou
do navio de assalto anfibio USS
Essex, que s6 opera aeronaves de
decolagem e pouso vertical, para
atacar alvos talibas no Afeganis-
tdo. No dia seguinte, porém, os
proprios fuzileiros norte-ameri-
canos mudariam as manchetes:
um F-35B caiu na Carolina do
Sul. O piloto conseguiu se ejetar,
mas a aeronave foi perdida. As
investiga¢des iniciais determina-
ram a paralisacdo de toda a frota

até a realizacao de inspegoes.
Fora dos EUA, o F-35 também
coleciona derrotas e vitdrias.

O Canadd, ja anunciado como
parceiro, numa reviravolta, deci-
diu que o caga devera participar
de uma concorréncia contra

os cagas Boeing F-18E/F Super
Hornet, Eurofighter Typhoon,
Dassault Rafale e Saab Gripen
E. O plano é adquirir 88 cagas.
Ja do outro lado do Atlantico,
porém, a histéria foi diferente. A
Bélgica decidiu se tornar o 13°
pais a operar a aeronave e enco-
mendou 35 unidades do F-35A,
para substituir seus F-16A/B, a
um custo de US$ 4,33 bilhoes.
Naquele pais, o vitorioso F-35
concorreu apenas com o Das-
sault Rafale e o Eurofighter
Typhoon. Ainda em 2017, a

Saab, que oferecia o Gripen NG,

desistiu da disputa, e em julho -
deste ano, a Boeing retirou seus
cagas F-18E/F Super Hornet

da concorréncia, alegando que
ndo havia oportunidade para
competir em um nivel
verdadeiro, pois

havia clara
J-'\-

‘1-‘-..—'

preferén-
cia pelo
F-35.
Além
das
capacidades da
aeronave, 0 go-

FOTO - USMC

verno belga também teria
sido convencido positiva-
mente pela facilidade de

Caga F-35B do esquadrio
VMFAT-501 do USMC (Fuzileiros
Navais norte-americanos)

interoperabilidade com
outros parceiros da
OTAN.»

VOA 0 AIRBUS A330-800

A versdo -800 do Airbus A330
voou pela primeira vez em 6 de
novembro tltimo. Com alcance
de 15.000 km, poderd voar di-
reto do Sudeste Asidtico para a
Europa ou os EUA. Seus motores
Rolls-Royce Trent 7000 também
serdo utilizados nos A330-900,
que compartilham ainda sistemas,
avionicos e equipamentos de solo.
O A330-800, em uma tipica con-
figuragdo de trés classes, levard até
257 passageiros, enquanto o -900
terd 287 assentos.

No momento, existem 232 enco-
mendas firmes dos grandes bimo-
tores da nova familia A330neo,
para 14 companhias aéreas, e a
Airbus espera alcangar niimeros
maiores. O A330-800 inicia agora
uma campanha de 300 horas de
voo de testes, com perspectivas de
certificagdo ja para 2019.




PRAETOR

A EMBRAER REVOLUCIONA
MAIS UMA VEZ A AVIACAO EXECUTIVA

Embraer Praetor 600

De surpresa, a empresa brasileira apresentou dois novos jatos executivos:
o Praetor 500 e o Praetor 600. Alcance intercontinental e alta tecnologia
de bordo marcam os dois produtos feitos para conquistar o mundo.

Na Roma Antiga, o titulo de Praetor era
uma das maiores honras que um cidadao
poderia receber: concedido diretamente pelos
imperadores, representava a possibilidade de
exercer o seu poder em provincias distantes,
seja para fazer a guerra, seja para promover

a paz, sempre com lideranga e lealdade aos
valores do Império. Sao esses os atributos que
a Embraer quis dar a sua nova familia de jatos
executivos ao batiz-los com esse nome latino.
Os Praetor 500 e 600 foram apresentados em
outubro, nos EUA, e em novembro, no Brasil,
com a proposta de serem aeronaves revolu-
ciondrias no mercado de aviagio executiva. E
o principal indicativo do nivel de inovaggo é a

Por Humberto Leite

total discri¢do com que foram desenvolvidos.
De fato, ha grandes chances de a familia Praetor
causar impacto significativo no mercado. O
Praetor 600 pode levar 12 passageiros a até
7.223 km de distancia, o que equivale a voos
diretos entre Nova Iorque e Londres ou Fortale-
za e Madri, por exemplo. Sdo Paulo e Cidade do
Cabo também podem ser ligadas sem qualquer
pouso intermedidrio. Outra opgao é voar de
Miami a Angra dos Reis com apenas uma pa-
rada. O “irmao menor’, o Praetor 500, leva até 9
passageiros a 6.019 km de distancia, o suficiente
para sair de Brasilia e alcangar qualquer cidade
da América do Sul, além de ser o modelo mais
rapido de sua categoria. Uma das vantagens de

se adquirir uma das duas versoes da aeronave
é a possibilidade de fazer voos internacionais
ap0s decolar de aer6dromos de pequeno porte,
como o de Jacarepagud, o Campo de Marte ou
Angra dos Reis.

Na pratica, cada Praetor é o aprimoramento
dos jatos executivos Legacy 450 e 500, respec-
tivamente. Contudo, ha mudangas no design
para aumentar o alcance. Os motores também
sa0 mais potentes: sao dois turbofan Honeywell
HTE 7500E, somando 7.528 Ibf de poténcia. E
a tecnologia de bordo, como era de se esperar,
evoluiu significativamente. Sdo os tinicos jatos
executivos de suas categorias a ter um sistema
eletronico fly-by-wire (FBW, comandos assis-



O cockpit dos
jatos Praetor

Interior do
Praetor 600
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A ANAC conta com o apoio da Forca Aérea Brasileira ﬂ

(FAB) nas agdes contra o taxi-aéreo clandestino
- -

Flavio Pires, diretor-
=i geral da ABAG
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RISCO

COMO DENUNCIAR?

De acordo com a ANAG, o taxi-aéreo irregular ¢ uma
pratica de dificil identificacdo e puni¢do, pois ha grande
resisténcia do préprio usudrio em denunciar o uso e o
pagamento por um servico ilegal. Exatamente por isso foi
langada a campanha “Voe seguro, nao use téxi-aéreo clan-
destino” O objetivo é conscientizar os usudrios dos riscos
de contratar um servigo irregular.

Ao contratar um servigo de aerotéxi, é essencial que o usudrio
certifique-se de que a empresa estd autorizada a prestar tal ser-
vigo; cada aeronave (avido ou helicéptero) possui a sua propria
autorizagao, emitida pela ANAC. Em caso de duvida, o usudrio
pode consultar o site da agéncia e verificar quais empresas
estdo ativas para a prestagao do servigo. L4 é possivel verificar,
a partir das marcas de nacionalidade e matriculas (prefixo), se
a aeronave estd autorizada a operar como taxi-aéreo.

O cidadao que desejar denunciar qualquer situagao de
irregularidade envolvendo o servigo de taxi-aéreo pode
registrar sua manifestacdo no “Fale com a ANAC”, canal
disponivel no portal da ANAC ou via telefone, pelo nimero
163. As denuncias serdo verificadas e apuradas pela drea de
fiscalizagao da Agéncia.

AMEACA AO SETOR

HELTEN

TLATELDLER
B
VRLACE! BT

Os artistas nacionais sao usuarios c azes de voos pira-
tas, incluindo nomes em ascer o internacional
como Anitta (aqui, na capa da edigio mexicana da presti-
giada revista GQ, em outubro deste ano), que apenas este
ano teve dois casos registrados de uso de aerotaxi ilegal

3l



LIDERANCA EM
AsAs ROTATIVAS

Contratagdo de pessoal, aquisi¢do de novos
helicopteros e expansdo dos negdcios. Com
profissionalismo, a Emar Tdxi Aéreo diversifica
seus servigos e se destaca no mercado.

Por Humberto Leite

O novissimo Sikorsky S-76C++ da empresa:
frota em crescimento no estado da arte




Momento de crise é hora de ser rein-
ventar. Foi esse o lema da Emar Taxi
Aéreo a partir de 2008, quando a recessdo
econdmica mundial despontou. A empresa,
criada em 2003 em Macaé (R]) com foco em
servigos offshore para plataformas de petrd-
leo na Bacia de Campos, sentiu o impacto da
retracdo do setor, mas foi capaz de buscar no-
vos horizontes e se destacar. Hoje, é referéncia
em téxi-aéreo, operagdes offshore, ambulancia
aéreae transporte de cargas, entre outros
servigos, e ja pensa em adquirir mais helicop-
teros para atender a demanda.

“Quando olho nosso sistema de monitoramen-
to de operagdes, vejo que temos aeronaves tanto
em Guajara-Mirim (RO), Carauari (AM), e
Santarém (PA), quanto aqui, no litoral do Rio
de Janeiro’, comenta o diretor-geral da empresa,
o Comte. Antdonio Romeiro. Com mais de 40

anos de experiéncia e 16 mil horas de voo como
piloto de avides e helicopteros, ele se orgulha

de atuar em nivel nacional. “Temos hoje um
helicéptero fazendo filmagens com o Discovery
Channel, na Serra do Araca (AM), outro pres-
tando servigos para uma empresa de mineragao
na Bahia, e também acabamos de trabalhar
para o Tribunal Regional Eleitoral de Rondonia
e do Amazonas”

A frota atual é composta de seis Sikorsky S-76A
e dois Eurocopter AS-355F2. Os primeiros sao
capazes de levar 12 passageiros, voar a noite por
instrumentos, levar cargas internas ou serem
configurados para transporte aecromédico. Com
duas turbinas Rolls-Royce Allison 250-C30,

tém peso méaximo de decolagem de 10.500 kg
e velocidade de cruzeiro de 287 km/h. E bi-
turbina e com dois pilotos se torna um modelo
ideal para operar com plena seguranga sobre

o mar ou sobre regides com restrigoes de ope-
ragdes, como na Amazonia. Ja o AS-355F2, 0
Esquilo biturbina, leva um tnico piloto e cinco
passageiros, sendo autorizado para voos notur-
nos em condig¢des visuais. Com dois motores
Rolls-Royce Allison 250-C20, tém velocidade
de cruzeiro de 224 km/h e peso maximo de
decolagem de 2.540 kg, podendo atuar para
transporte de passageiros, carga externa, carga
interna e servi¢o aeromédico.
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A frota estd dividida nas bases de Rio das
Ostras (R]), Macaé (R]), Carauari (AM), Coari
(AM), Manaus (AM), Santarém (PA) e no
aeroporto de Jacarepagud, na capital carioca. A
Emar é, dessa forma, uma empresa que realiza
desde o transporte executivo e voos panora-

micos turisticos até o trabalho pesado na selva.

Nas bases de Macaé, Rio das Ostras e Jacare-
pagua, se destacam as salas VIP, utilizadas por
clientes de diversos perfis, desde executivos até
familias em busca de voos turisticos.

Um dos destaques da operagdo com passagei-
ros é 0 voo panoramico de 30 minutos, sain-
do de Macaé. Os passageiros podem obser-
var de cima a serra, o Pico da Bicuda, o Pico
do Frade, o Rio Macaé e o Parque Nacional
da Restinga de Jurubatiba. O roteiro foi de-
senvolvido com o apoio do Macaé Conven-
tion & Visitors Bureau. O produto turistico é
integrado com o transporte executivo saindo
dos hotéis da cidade.

Em Rio das Ostras, a base de operagoes é da
propria Emar. H4 um heliponto homologado
para operagdes diurnas e noturnas, com for-
necimento préprio de combustivel. Sem filas
para pousos e decolagens e em local de trafego
aéreo mais tranquilo, as aeronaves da Emar

A empresa também opera dois Eurocopter AS-355F2. Com a seguranga de serem biturbina, atendem
uma ampla gama de missdes, como transporte VIP, ambuléncia aérea, voos turisticos e outras

podem pousar e decolar sem esperas, de acor-
do com as solicitagdes dos clientes.

Em Coari, onde a Emar construiu um moder-
no hangar, o cendrio é outro. L4, no meio da
floresta, a empresa trabalha hd mais de 10 anos
com a Transpetro; e em Carauari (AM), aten-
de a petrolifera russa Rosneft desde 2016. A
presenca na Amazonia foi destacada em 2006,
quando a Emar teve oito helicépteros voando
em apoio a construc¢do do gasoduto Urucu-
-Manaus. Um deles, o Sikorsky S64E Skycrane,
tem capacidade de transportar 7,5 toneladas
de carga e levava os tubos por cima da floresta.
Ainda seguindo a linha da diversificagio

e reforcando sua presenga da Amazonia, a
Emar iniciou, em agosto ultimo, um contrato
com a Secretaria Especial da Satde Indigena
(SESALI), 6rgao do Ministério da Satide para
atender as situagoes emergenciais de diversas
tribos da regiao de Santarém (PA), e em breve
estara com mais 3 aeronaves atendendo as
demandas de outras regioes.

A Emar também tem sua propria oficina de
manutengao, certificada para as aeronaves
S-76A e AS355F1/F2. Os técnicos da empresa
podem realizar inspegoes, reparos e modifi-
cagdes seguindo os requisitos dos fabricantes,

da autoridade aerondutica e do programa de
manutengio aprovado pela ANAC. Em Jaca-
repagud, no Rio de Janeiro, a empresa também
oferece servigos de hangaragem de aeronaves,
abastecimento, reboque e até lavagem.

Entre as principais certificacdes, estdo o ISO
9001:2015, que atesta o Sistema de Gestao de
Qualidade; o Certificado de Organizagio de
Manutengio; e o Certificado de Homologagio
de Empresa de Transporte Aéreo, emitido

pela ANAC. Assim, a empresa garante a plena
capacidade de manter e operar suas aeronaves.
Ja os pilotos passam por um programa de trei-
namento anual, incluindo simulador de voo.
O quadro atual é de 18 profissionais, mas deve
ser ampliado em pelo menos mais dez.
Recentemente a Emar ampliou sua frota prépria
com uma importante aquisi¢do, o seu primeiro
S-76C++, modelo avangado que conta com
motores Turbomeca Arriel 2S2, supressores de
ruidos, amortecedores de vibragio e uma nova
suite de avidnicos digitais, no estado da arte. Na
realidade, a expectativa da Emar é de que essa
seja a primeira de duas aeronaves a serem adqui-
ridas a curto prazo. “Nos estamos na contramao
da crise’; sdo as palavras do otimista e grande
empreendedor Comandante Romeiro.

Dois dos seis Sikorsky S-76A da Emar Taxi
Aéreo. O modelo ¢ um dos mais consagrados
em operagoes offshore em todo o mundo
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O LA-8C-RS sobrevoando a
regido de Khatanga, na Russia

proximidades da cidade de Samara,
na Russia, no inicio da expedi¢do

Krasny Yar é o nome de um pequeno
aerédromo as margens do Mar Céspio,
na area do delta do Rio Volga. Estd a leste de
um centro importante da regiao, Astrakhan.
Mais além, pelo litoral do Céspio a sudoeste,
estd Kaspiysk, cuja base naval, nos tempos
soviéticos, sediou um dos mais secretos
programas militares de Moscou - o dos
veiculos aéreo-aqudticos gigantes, os ecra-
noplanos, capazes de voar a parcos metros
acima das dguas. A regido por ali tem boas
historias relacionadas a longa tradigao
russa de aeronaves anfibias, e no alvorecer
de 3 de julho deste ano, estava comegando

a escrever uma nova.

Ali, no aer6dromo de Krasny Yar, estd se-
diada a NPO Aerovolga, fabricante privada
de aeronaves anfibias criada em 2004 por
Sergey Alafinov. Naquela madrugada, ele e
outros seis companheiros viviam um com-
preensivel frenesi. Fazendo as ultimas con-
feréncias e checagens, foram colocadas em
posicao de voo trés aeronaves, todas produ-
zidas pela empresa — dois anfibios de oito
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lugares cada um, um LA-8C-RS e um LA-8T,
e um do modelo ultraleve de dois lugares,

o Borey. Cargas arrumadas, os sete homens
foram se acomodando nas trés aeronaves,

e, com o ronco dos motores rompendo a
tranquilidade do dia que nascia, os apare-
lhos decolaram.

Estava sendo iniciado um reide aéreo que s
veria os aparelhos retornando ao aer6dromo
em meados de agosto, depois de cobrir mais
de 20 mil quildmetros em voo, realizando a
circum-navegacio do Circulo Polar Artico!
Entre os sete da equipe do voo, havia dois
cosmonautas — Oleg Atkov, cientista e mé-
dico, que ja passou 236 dias em érbita da
Terra, a bordo da estagdo especial Salyut-7; e
Valery Tokarev, o comandante do reide, que
passou duas estadias na Estacao Espacial
Internacional, somando 189 dias no espago.
Outro destaque foi o francés Loic Blaise, de
38 anos, instrutor, piloto de linha aérea e de
demonstragdo e membro da Aviation Sans
Frontiéres (Avia¢ao Sem Fronteiras), orga-
nizag¢io nao governamental que emprega a
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rede aérea mundial e também frota prépria
para operagdes de ajuda humanitaria e
socorro a comunidades desfavorecidas. E a
unica organizagdo do tipo a ter certificagdo
da EASA (autoridade aerondutica europeia),
sendo parceira do Conselho Econémico e
Social das Nagoes Unidas e da Diregdo-Ge-
ral da Protecao Civil e das Operagoes de
Ajuda Humanitdria Europeias. Blaise, que
sofre de esclerose multipla, foi o mais jovem
piloto do mundo a se qualificar para coman-
dar um PBY Catalina, antes que a doenga o
impedisse de renovar qualquer licenga de
voo — exceto avides ultraleves. Assim, no
reide, ele comandou o Borey.

Fizeram parte da equipe também o fun-
dador e diretor-geral da Aerovolga, Sergey
Alafinov, que além de projetista é piloto e
tinha interesse todo especial em acompa-
nhar in loco o desempenho das aeronaves
em tal expedi¢do; e com

Abastecimento do Borey
em Nuuk, Groenlandia

motivagdes similares, o
projetista-chefe da em-
presa, Dmitry Suslakov.
Completando a equipa-
gem, o piloto de testes
profissional Vladimir
Evstafiev, antigo chefe
de pilotos da empresa
Beriev, com larga e

com o DHC-6 Twin Otter

ea canadense

valiosissima experiéncia de voo em aerona-
ves anfibias, e o presidente da Associa¢ao
de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves da
Russia (ligada 8 AOPA), Andrey Ivanov,
sob cuja lideranga recentemente foi res-
taurado e colocado para voar um bimotor
Ilyushin II-14, modelo muito usado nos
tempos soviéticos para apoio no Artico.
Ivanov também atuou como o fotdgrafo
“oficial” da expedigao.

DESAFIOS

Com a experién-
cia de diversos
voos de longa
durac¢do em ae-
ronaves leves na
Russia, a0 fim
do reide, Sergey
Ivanov nos con-
tou que, em sua
opinido, o maior
desafio foram
as condicdes

meteoroldgicas na rota — ou

melhor, a precariedade das previsoes destas
em diversos trechos. “A anélise das condi¢des
de tempo foi a tarefa mais dificil, pois as pre-
visdes locais ndo se demonstraram confiaveis.
Voando em trechos muito perto ou sobre o
oceano, vivenciamos mudangas muito répi-
das, e diversas vezes a indisponibilidade de
internet ndo permitiu conferir as previsdes
com outras fontes. Assim, o contato com me-
teorologistas em estagdes em terra se mostrou
muito importante”

Concordando com Ivanov sobre as dificulda-
des impostas pelo clima e as dificuldades de
sua previsao, Vladimir Evstafiev observa que
isso resultou em estadias mais longas que o
previsto em escalas como Providence Bay em
Chukotka, em Cambridge Bay e Hall Beach
no Canadd; em Sisimiut, Narsarsuaq e Kulu-
suk na Groenlandia. Por outro lado, ele destaca
como fator de desafio no reide “a falta de siste-
ma antigelo nas aeronaves, que dificultava os
VOOs e, por vezes, 0s tornava muito perigosos.
Nagquela época do ano e nas latitudes que acon-
teceu nossa jornada, a isoterma 0 era muito



Sergey Alafinov, fundador da

expedi¢do, nos controles do LA-8T

dia, na Islandia, na Suécia
e na Finlandia), por causa
das limitag¢des de alcance
do Borey, mas ele observa
que, apesar disso, “em to-
dos os lugares, os oficiais
alfandegarios e os guar-
das de fronteira estavam
atentos e ndo atrasaram

0 voo. No6s voamos para

frequente em altitudes de 500 pés a 2.000 pés

(150 m a 600 m), o que nos fez suspirar por
alguns dias ao olhar o céu e continuar a fazer
previsdes meteoroldgicas, esperando que os
ciclones passassen”.

Por outro lado, numa expedi¢ao dessas,
cobrindo enormes distancias, com inime-
ras escalas, quase sempre em areas agrestes
ou inéspitas, Sergey Alafinov conta que a
logistica tem de ser planejada prevendo-se
versatilidade e até boa dose de improviso.
“O voo inteiro foi bem planejado’, ele conta,
mas, apesar disso, ele afirma que “nédo po-
deriamos reservar hotéis com antecedéncia,
e este era um problema tanto na Russia
quanto no Alasca, no Canada e na Islandia,
onde as vezes foi necessario passar a noite
no aerédromo em tendas e (ou) nas insta-
lagoes do aeroporto ou mesmo na casa de
moradores locais, que se mostraram muito
hospitaleiros” Além disso, houve também a
necessidade de uso de aeroportos sem ser-
vigo alfandegério (no Canadd, na Groenlan-

Numa foto feita por Ivanov a
bordo do Bore i

longe das regides usuais
da aviagdo geral, entdo tivemos de pré-im-
portar combustivel de aviagdo ou usar ga-
solina; apenas o LA-8T nao teve problemas
com isso, pois seus motores funcionam com
Jet-A”. De fato, “a tinica e esperada inconve-
niéncia foi a escassez de gasolina de aviagao
LL 100, que, no Norte, nao ha sequer em
um aeroporto’, comenta Oleg Atkov. “Se no
territorio da Federacdo
Russa nds reservamos
antecipadamente a entre-
ga, isso nao pode ser feito
nas regioes do norte do
Canadd; ali nao havia ga-
solina de aviagdo, e a in-
formagao sobre sua dis-
ponibilidade era incerta.
Mas resolvemos esses
problemas de combusti-
vel comprando gasolina
nos postos de classe
‘Standard, que usamos
ocasionalmente”.

Aerovolga e criador da ideia inicial da

Ja Blaise, por outro lado, dadas suas condi-
¢Oes pessoais de saude, enfrentou dificulda-
des diferenciadas: “foi muito dificil, as vezes,
acompanhar um ritmo que ndo era o meu,
pois a esclerose multipla pode deixd-lo real-
mente cansado. Entdo, o maior desafio foi
lidar tanto com a missdo quanto com o meu
corpo durante esses 45 dias e chegar ao fim!”.

AS AERONAVES

A equipe assumiu boa carga de risco na
empreitada ao incluir no reide a mais nova
versdao do LA-8, o LA-8T, cuja motorizagio a
pisto foi substituida por turboélice. A varian-
te ainda estd em fase de testes e, por isso, na
maior parte do reide, foi pilotada pelo préprio
Sergey Alafinov: “tive de voar no LA-8T, um
modelo experimental com 0s novos motores

O LA-8T no aerddromo de Fort Yukon,
no Alasca (EUA), com a tenda ja
montada para o pernoite




I Aproximagao com o Borey

para o pouso na pista de
terra em Tarko-Sale, Russia

turboélice tchecos TP-100, e Vladimir Evstafiev voou comigo”
Ele explica que néo foi possivel realizar uma campanha de testes
de voo antes do reide por causa das restri¢des durante a Copa do
Mundo na Russia: “nosso aerédromo entrou na zona de restri¢oes
de voo estabelecida pela administragio da aviagao. Portanto, a
aeronave fez este voo ao redor do Artico imediatamente ap6s os
testes no solo”. Apesar disso, ele destaca que ndo houve problemas
com o avido durante os 43 dias e as 100 horas de voo. Quanto

ao desempenho da nova motorizagéo, Alafinov comenta que os
TP-100 mostraram melhores caracteristicas de decolagem e subida
que com os motores a pistio LOM Praha, que estavam instalados
no outro exemplar da expedi¢do, um LA-8C-RS de série. Entre-
tanto, o consumo de combustivel Jet-A no LA-8T foi duas vezes
maior: 140-150 litros/hora contra 70-75 no LA-8 a pistéo.
Quanto a versdo ja em produgdo, com motor a pistdo, o
LA-8C-RS, seu principal piloto no reide foi Oleg Atkov, que
considerou excelente a experiéncia. “A aeronave mostrou-se
confidvel e comprovou suas qualidades. Nao houve um tnico
problema durante todo o voo”, afirma Atkov. Esta versao é
equipada com dois motores a pistdio LOM Praha M337C-AV01
de 235 hp, que podem ser abastecidos tanto com gasolina de
aviagdo quanto com gasolina automotiva de 95 octanas. Visando
ao mercado ocidental, porém, ha a variante LA-8L, com motor
Lycoming O-540 B4B5, de mesma poténcia.

Por outro lado, o LA-8 comprovou novamente que sobra po-
téncia e capacidade de carga no modelo. “E impressionante a
sua margem de exceder o padrao’, afirma Sergey. Nas primeiras
etapas, quando as aeronaves bimotoras estavam com a maior
parte da bagagem da expedi¢do a bordo, decolaram facilmente
com peso maximo de 3.200 kg, quando o peso méximo padrdo
de decolagem ¢ de 2.720 kg. “As vezes decolamos com peso
méximo 17,5% acima do normativo”, conta Alafinov. Quanto as
caracteristicas de voo do novo LA-8T, ele explica que “no voo
de cruzeiro, a aeronave mostrou-se estavel, ndo requerendo
atengio indevida. E claro que o piloto automético simplifica a
vida, mas tentamos voar sem a ajuda dele e ter prazer com isso.
O piloto automético foi usado apenas em condigdes climaticas
adversas e durante abordagens instrumentais”.

Com qualquer motorizag¢do, o LA-8 possui cabine interna de oito
lugares com 3,45 m de comprimento, 1,64 m de largura e 1,24 m
de altura, sendo que as sete poltronas dos passageiros podem ser
retiradas ou reconfiguradas de acordo com a vontade do cliente,
num processo feito rapidamente por duas pessoas, dadas as so-
lugdes de engenharia adotadas no projeto. Dessa forma o cliente
pode aproveitar o espago interno (que salta para 4,43 m de com-
primento sem os assentos) para fazer o transporte de cargas em
geral ou até mesmo, em emergéncias, a evacuagao aeromédica de
pessoas em macas apropriadas. Em termos de avionicos, o0 LA-8
pode ser configurado para voo por instrumentos (IFR) e receber
piloto automdtico em trés eixos (como foi o caso dos usados no
reide), possuindo ainda sistema de posicionamento por satélites
(GPS) e alerta anticolisdo, oferecido em configuragdo analdgica
ou digital, sendo esta tltima baseada na aviénica Garmin G500.
Ja o ultraleve Borey é um anfibio de projeto novo, de dois luga-
res, projetado para voos de lazer. Com 7,00 m de comprimento



€ 9,86 m de envergadura, tem trem de pouso retratil e é feito de
material composto. Seu peso vazio é de 310 kg, com méximo

de decolagem de 495 kg e pode decolar completamente carregado
de pistas de apenas 300 m (na 4gua). A velocidade de cruzeiro é
de 160 km/h, utilizando um motor a pistdo Rotax-912 ULS, de
100 hp (ou Rotax-914 F, de 115 hp, ou o Rotax-793, de 140 hp).
Pode receber paraquedas balistico para emergéncia, duplo coman-
do e piloto automatico, e a Aerovolga esta iniciando a sua comer-
cializagdo, tanto na forma de kit quanto ja pronto para voo.

No reide, foi particularmente apreciado seu design, com as janelas
de grandes dimensdes proporcionando excelente vista panordmica.
Andrey Ivanov teve a oportunidade de voar tanto no Borey quan-
to nos LA-8 durante a expedigdo. No primeiro, dividiu a pilotagem
com Dmitry Suslakov nas etapas de voo sobre a capa de gelo da
Groenlandia e na travessia do Atlantico Norte e considerou o
aparelho bom, muito confidvel e de pilotagem téao facil como a de
um Cessna 150, a0 mesmo tempo em que apresenta a versatilidade
de operagdo de um anfibio. Ja o LA-8, segundo ele, ¢ um anfibio
bimotor, bem maior e mais sofisticado “que requer um bom trei-
namento do piloto” No caso do LA-8C-RS, ele destaca a alta ma-
nobrabilidade da aeronave. No caso do LA-8T, que foi pilotado no
reide por Alafinov e Evstafiev, Ivanov destaca que a nova motori-
zagdo turboélice deixou o LA-8 com maior poténcia, mas também
o deixou mais agressivo e agora exige mais cuidados no pouso.

SURPRESAS INESQUECIVEIS

Percorrer uma rota como esta da expedi¢do nao poderia deixar de
proporcionar visdes inesqueciveis, como destaca Atkov: “as cores
extraordinariamente brilhantes do norte da Russia, do Alasca, do
Canad4 e da Groenlandia permanecerdo na minha memoria para
sempre”. Loic Blaise, contudo, observa que “também foi muito
triste ver como a mudanga climdtica mundial estd impactando

os ecossistemas ao norte”. A Atkov coube a realizagdo de diversos
experimentos e anélises durante a expedigao, agregando a esta um
cardter também cientifico. Os trabalhos incluiram o mapeamento
das regides sobrevoadas a baixas altitudes, os estudos da dgua em
varias dreas do Extremo Norte, as reagdes do corpo humano sob
condigdes extremas, a interagdo de pessoas em pequenos grupos
em condigdes estressantes e outros.

E se sdo validas as tais impressoes finais, a palavra fica com
Vladimir Evstafiev:

“Provavelmente, a melhor coisa da minha vida foi ter participado
deste extraordinario evento de aviagdo. Esse voo serd, de agora em
diante, um marco para mim. Pernoitar sob a asa da aeronave, prepa-
rar a aeronave para a partida, voar a baixa altitude: tudo como nos
livros de Richard Bach. Os aeroportos do Oceano Atlantico deixa-
ram as impressoes mais vivas em mim. Depois de cada aterrissagem,
tinha o pensamento de que aquela aproximagcéo e aquele aeroporto
eram os mais bonitos que poderia ver vida... E foi assim mesmo! E
cada nova aproximagao e pouso traziam novas e indescritiveis emo-
¢oes! Algo que se tem de ver e experimentar!”.

O Autor gostaria de agradecer a Sergey Araslanov, cujo apoio foi
imprescindivel para esta reportagem.
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Andrey Ivanov
Valeriy Tokarev
voando no Borey,
no trecho entre
Nefteyugansk e
Tarko-Sale, na Russia

o
e

* 4 Reunidos todos os sete membros da expedicdo (da esquerda
para-a direita): Sergey Alafinov,.Loic Blaise, Oleg Atkov, Vladimir
Evstafiev, Dmitry Suslakov, Valeriy Tokarev e Andrey Ivanov
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— Data e Hordrio Partida (UTC) Data e Horario Chegada (UTC) Aerédromos (Designativos ICAO), Paises Distancia (km)

03.07.18,01:08 03.07.18,03:32 Krasny Yar (UWWQ) - Nizhneye Gorodishche (N57.38422° E055.01877°) 548
04.07.18, 06:50 04.07.18, 09:58 Nizhneye Gorodishche (N57.38422° E055.01877°) — Urai (USHU), Russia 668
05.07.18, 5:15 05.07.18,07:20 Urai (USHU) - Nefteyugansk (USRN), Russia 453
05.07.18,12:45 05.07.18,15:16 Nefteyugansk (USRN) - Tarko-Sale (USDS), Russia 536
06.07.18, 21:56 07.07.18, 00:44 Tarko-Sale (USDS) - Norilsk Alykel (UOOO), Russia 652
07.07.18, 05:48 07.07.18, 08:48 Norilsk Alykel (UOOO) - Khatanga (UOHH), Russia 640
07.07.18,12:52 07.07.18, 14:56 Khatanga (UOHH) - Saskylah (UERS), Russia 410
09.07.18, 05:58 09.07.18, 08:20 Saskylah (UERS) - Tiksi (UEST), Russia 526
10.07.18, 03:30 10.07.18,07:12 Tiksi (UEST) — Chokurdakh (UESO), Russia 757
= 11.07.18,01:27 11.07.18,04:24 Chokurdakh (UESO) - Chersky (UESS), Russia 590 =
12.07.18, 00:02 12.07.18, 01:40 Chersky (UESS) - Pevek (UHMP), Russia 387
13.07.18,00:28 13.07.18,05:12 Pevek (UHMP) - Providence Bay (UHMD), Russia 1.044
19.07.18,23:44 20.07.18,01:12 Providence Bay (UHMD), Russia — Nome (PAOM), EUA 411
20.07.18, 20:48 20.07.18, 22:36 Nome (PAOM) - Galena (PAGA), EUA 432
..El 21.07.18,03:32 21.07.18,06:11 Galena (PAGA) - Fort Yukon (PFYU), EUA 674
:;_ - 21.07.18,18:22 21.07.18,19:28 Fort Yukon (PFYU), EUA - Old Crow (CYOC), Canada 264
?__ 21.07.18,21:46 21.07.18, 23:00 0ld Crow (CYOC) - Inuvik (CYEV), Canad4 285
r 23.07.18, 19:40 23.07.18,21:28 Inuvik (CYEV) - Paulatuk (CYPC), Canada 423
24.07.18,00:10 24.07.18,03:16 Paulatuk (CYPC) — Cambridge Bay (CYCB), Canada 773
25.07.18,19:08 25.07.18,20:50 Cambridge Bay (CYCB) - Gjoa Haven (CYHK), Canada 387
26.07.18,17:08 26.07.18,19:35 Gjoa Haven (CYHK) - Hall Beach (CYUX), Canadé 606
29.07.18,16:20 29.07.18,19:34 Hall Beach (CYUX) - Qikiqtarjuaq (CYVM), Canada 764
30.07.18, 15:57 30.07.18, 18:00 Qikigtarjuaq (CYVM), Canada - Sisimiut (BGSS), Groenl4dndia (Dinamarca) 462
02.08.18,12:15 02.08.18, 14:09 Sisimiut (BGSS) — Nuuk (BGGH), Groenlandia (Dinamarca) 335
03.08.18, 10:45 03.08.18,13:28 Nuuk (BGGH) - Narsarsuaq (BGBW), Groenlandia (Dinamarca) 582
06.08.18, 11:53 06.08.18, 15:10 Narsarsuaq (BGBW) — Kulusuk (BGKK), Groenl4andia (Dinamarca) 747
09.08.18, 13:37 09.08.18, 16:25 Kulusuk (BGKK), Groenlandia (Dinamarca) — Bildudalur (BIBD), Islandia 637
10.08.18, 09:21 10.08.18, 09:52 Bildudalur (BIBD) — fsafjéraur (BIIS), Islandia 107
10.08.18, 10:59 10.08.18, 13:08 Isafjordur (BIIS) - Egilsstadir (BIEG), Islandia 485
10.08.18, 15:31 10.08.18,17:48 Egilsstadir (BIEG), Islandia — Vagar (EKVG), Ilhas Faroe (Dinamarca) 530
11.08.18,10:21 11.08.18,13:22 Vagar (EKVG), Ilhas Faroe (Dinamarca) — Bergen (ENBR), Noruega 726
12.08.18, 09:25 12.08.18, 12:31 Bergen (ENBR), Noruega - Gavle (ESSK), Suécia 690
13.08.18, 06:27 13.08.18,08:16 Givle (ESSK), Suécia — Helsinki/Malmi (EFHF), Finlandia 464
13.08.18, 11:31 13.08.18,13:15 Helsinki/Malmi (EFHF), Finlandia — Pskov/Kresty (ULOO), Russia 402
13.08.18, 16:03 13.08.18,17:04 Pskov/Kresty (ULOO) - Novgorod/Krechevitsy (ULLK), Russia 243
14.08.18, 04:27 14.08.18, 06:32 Novgorod/Krechevitsy (ULLK) - Yaroslavl/Tunoshna (UUDL), Russia 537
14.08.18,10:54 14.08.18,14:16 Yaroslavl/Tunoshna (UUDL) - Krasny Yar (UWWQ) Russia 842
Total 20.019



Habitagdes locais em
Nuuk, na Groenlandia

em Nizhneye Gorodishche,
ainda na regido do Rio Volga

Paisagem em Qikiqtarjuaq,
no Canadd
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AVIOES, GUERRA E PINUPS:
. A ARTE DE

— .M —HU‘N“ et

Ele ndo apenas recupera imagens de outra era, como parece
de fato viver em outro tempo. Romain Hugault, o mestre
dos quadrinhos francés — arte hoje rara, mas ainda bastante
apreciada e que sobrevive a esse mundo cadtico, repleto de
iPhones e imediatismos digitais —, consegue transportar seus
leitores (ou seguidores?) a um mundo com outra percepgao de
tempo. Um mundo povoado de Mustang e B-17, com os rugidos
de um Rolls-Royce Merlin como trilha sonora e o frescor poético
do perfume de uma pinup de Vargas. Venha conosco bater um
papo com esse génio e conhecer seu talento maravilhoso.

Por Claudio Lucchesi
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Romain Hugault (no assento traseiro) no seu Piper Cub de 1942






omain Hugault estd hoje com 39 anos e
Rdesenha, segundo ele proprio, desde a mais
tenra infancia, tendo, entretanto, se profissionali-
zado apenas em 2005. De 14 para cd jé produziu
14 grandes élbuns de quadrinhos, todos am-
bientados nas duas Grandes Guerras, e também
quatro livros de ilustragdes de pinups. Seus
trabalhos conquistaram legides de fas e foram
grande sucesso de vendas ndo apenas em sua
terra-natal, a Franca, como também no Japao,
na Coreia do Sul, na Alemanha, na Espanha, na
Itdlia, entre outros paises. No Brasil, porém, seu
nome e sua arte sdo praticamente desconhecidos.
Por isso mesmo Hugault ficou entusiasmado ao
receber o convite de ASAS para uma entrevista
e mostrar parte de seu trabalho ao publico bra-
sileiro — curiosamente, neste ano de 2018, foi
convidado a criar um poster para celebrar os 120
anos do Aéro-Club de France, o mais antigo do
mundo e no qual foram oficialmente registrados
e atestados os pioneiros voos de Alberto Santos-
-Dumont, com o 14-bis, os primeiros de uma
aeronave mais pesada que o ar, de acordo com os
registros no livro da entidade. Para tal trabalho,
Hugault escolheu a imagem de uma das aero-

naves comerciais mais avancadas da atualidade,
o Airbus A350, voando junto com, nada menos
que, 0 nosso 14-bis com Alberto nos controles!

ASAS: Qual é a sua formagdo em arte?
ROMAIN HUGAULT: Estudei cinco anos em
duas escolas diferentes: trés anos de Design In-
dustrial (onde aprendi a desenhar temas técnicos
de modo apropriado) e dois anos de diploma su-
perior em ilustragdes médicas (o que me ajudou
a trabalhar as figuras e a anatomia humanas).

A: Quando vocé comegou a combinar a sua arte
com a aviacdo? E como isso ocorreu?

RH: Sempre gostei de desenhar temas de aviagio
porque o meu pai foi um piloto de carga na For-
¢a Aérea francesa — ele voou o Embraer Xingu,
0 De Havilland Twin Otter e muito o Aérospa-
tiale C-160 Transall. Me apaixonei pelos avides
ainda crianga, mas desenhava apenas por prazer.
Comecei a minha carreira profissional fazendo
storyboarding para agéncias de comunicagio
parisienses. Em paralelo, por puro prazer, come-
cei a fazer historias em quadrinhos; foi quando
um editor suico viu esses desenhos e disse que

desejava publica-los. Foi como um sonho!
Quando esse trabalho alcangou grande sucesso
e apreciagdo do publico no mercado francés

de quadrinhos (chamados no pais de “bandes
dessinées”), segui em frente e pude parar de fazer
todos os outros trabalhos.

A: E vocé também é piloto.

RH: Essa é uma paixao que herdei de meu pai:
voar. Na verdade, de toda a familia, pois meu
irmdo é instrutor de voo e piloto de linha aérea, e
minha mae é piloto privada. Aprendi a voar com
16 anos e tirei a minha licenca de voo aos 17.

A: E qual é o seu avido?

RH: Tenho um Piper Cub de 1942, adquirido
em 2009, e por sete anos voei nele como estava.
Mas em 2016 encontrei fotos reais do meu avido,
datadas da época de seu servico militar (de 1943
e 1944, seu serial é 43-815), e quis fazer uma
restauragdo completa, deixando-o exatamente
como era na 2* Guerra Mundial. O trabalho

de reconstrui-lo totalmente e restaura-lo a sua
aparéncia original foi levado a cabo por um
engenheiro aerondutico e levou 20 meses.




A: Agora, falando das pinups, o que elas signifi-
cam para vocé?

RH: Simplesmente amo as garotas pinups

desde a primeira vez que as vi nas ilustragdes

de George Petty, Alberto Vargas e Gil Elvgren e
reproduzidas como nose arts nos avides da 22
Guerra Mundial. Cai de amor por aquelas garo-
tas cheias de curvas!

Comecei, entdo, a desenhar minhas pinups mo-
destamente, tentando imitar os mestres. [lustrei
quatro livros com desenhos delas: a série “Pin-up
Wings’, que tem apenas ilustragdes, sem textos,
com as divertidas e lindas garotas e, as vezes,
homens feito tolos (como eu), caidos de amor ao
seu redor (isos).

A: E como surgiu sua primeira estoria ilustra-
da, a “Le Dernier Envol”, publicada em 2005?
RH: Desenhei, por diversao, dez paginas do que
teria sido a ltima missao de um piloto japonés,
um camicase (0s pilotos suicidas). Nao havia
bem uma estoria; coloquei como texto a carta
real que um camicase escrevera ao seu pai antes
de seu dltimo voo. Mas a Editora Paquet caiu
de amores por essa curta estdria e me pediu
para fazer outras trés do tipo, de modo a reunir
todas em um livro de 46 péginas. Foi o inicio da
minha carreira.

A: Como sdo feitas hoje as suas séries de quadri-
nhos, como “Le Grand Duc” e “Angel Wings”?
RH: Desenho em parceria com Yann, escritor

de quadrinhos muito famoso aqui na Franga,
também apaixonado por avides. Quando co-
megamos, porém, as editoras nao acreditaram
que teriamos sucesso e diziam: “esse assunto de
aviagdo é velho, a quem vai interessar? A nin-
guém’. Pois eles estavam errados, e nossos livros
venderam muito. Nossas estdrias nao sao apenas
sobre avides; elas tém personagens realmente
interessantes e sdo baseadas em historias reais.
Como “Le Grand Duc’, que conta a estdria de
um amor impossivel, estilo Romeu e Julieta; ou
“Le Pilote a 'Edelweiss’, que mostra a rivalidade
entre dois irmaos. A minha favorita, nossa série
atual de grande enredo, “Angel Wings’, conta

a estdria de uma garota do WASP (Worman
Airforce Service Pilot, o servigo aéreo feminino
norte-americano na Guerra, no qual as pilotos
levavam avides prontos de fabrica as unidades que
os iam operar em combate), voando por varios
lugares, cercada quase sempre de pilotos homens,
e como ela precisava ser forte, tanto quanto eles,
para se impor.




A: Como é o seu processo criativo?

RH: Quando recebo as paginas, elas sao s6 texto,
como numa pega de teatro: “cena 17, “didlogo 17
etc. Fago um pequeno rascunho com a posi¢ao
dos quadros nas paginas para desenhar as cenas.
Depois, em um papel A3, desenho a perspectiva
a lapis azul; em seguida, fago o desenho final
alapis com trago forte. Terminado o desenho,
escaneio a pagina e, utilizando um programa de
ilustragdo digital, apago o lapis azul, deixando
apenas o traco forte, e aplico as cores, utilizando
Photoshop com um tablet gréfico.

A: Fale um pouco mais da parceria com Yann.
RH: Primeiro ele se informa de todas as minhas
necessidades e da ideia basica do tema; entdo &
todos os livros sobre o assunto, anota tudo, os me-
nores detalhes e coloca todos esses dados histo-
ricos como composi¢do do ambiente e das cenas.
Faz a versdo final das cenas, uma a uma, apenas
em texto, e me envia em conjuntos de dez pagi-
nas, de modo que noés possamos alterar a estdria
amedida que nos aprofundamos no livro, pois
mudamos as coisas se surgem ideias melhores.

A: Vocé faz a pesquisa histérica dos desenhos?
RH: Amo os detalhes dos avides, dos trajes

de voo dos pilotos, dos uniformes e tenho o
auxilio de um grande especialista (para os
trajes de voo, os detalhes visuais de época etc.),
e de amigos que possuem e voam as aeronaves
reais (réplicas de modelos da 1* Guerra Mun-
dial, cagas P-51 Mustang e Spitfire reais da 22
Guerra Mundial, por exemplo). Posso assim
tirar dvidas com eles sobre detalhes e tam-
bém fazer todas as fotos que quiser.

A: No mundo de hoje, dominado pela midia
eletronica, ainda hd espago para as historias
em quadrinhos? Ainda hd espago para as
pinups?

RH: Todos os testes que fizemos com livros
eletronicos niao deram bons resultados, as
pessoas ainda querem, e muito, o livro real
em maos e para ter em sua biblioteca. Com
frequéncia fazemos edigdes especiais com
mimos como emblemas bordados, gravuras,
cachecois e lengos de pilotos — objetos que
vocé nio pode ter no digital!







Mil Mi-26T2V




izada em agosto em Kubinka, cidade proxima a Moscou,
de novidade em avioes foi a encomenda, pelo Ministério da

contudo, foram muitas as novidades em helicpteros militares.
E o que conta nosso enviado especial.
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a primeira grande estreia foi muito bem
Nempregado o adjetivo “grande” — no
caso, a mais nova e modernizada versido do
Mi-26, 0 Mi-26T2V, mostrada ao publico
pela primeira vez como a nova geragio do
helicéptero de carga pesada da Aviagdo do
Exército da Rassia. Foi uma estreia ansiosa-
mente aguardada, pois o proté6tipo havia feito
seu voo inaugural poucos dias antes, na fébrica
da Rostvertol, na cidade de Rostov-on-Don.
Esse primeiro voo aconteceu no dia 19 de
agosto, e até o fim do ano vdo acontecer uma
série de testes, quando finalmente o modelo
passara pela avaliacdo do Ministério da Defesa
russo. De acordo com Alexey Travkin, diretor
do programa Mi-26T2V na Rostvertol, a
produgio em série deve comegar em 2019.
Desenvolvido com recursos proprios da fa-
bricante, o0 Mi-26T2V é baseado no Mi-26T2,
versao de exportagdo entregue até agora a
Argélia e a Jordania, mas com sistemas de
missdo especificos para as For¢as Armadas
russas. Seu cockpit é para quatro tripulantes:
comandante, copiloto, navegador e enge-
nheiro de voo, todos sentados em assentos
reforcados. Um ou dois loadmasters também
podem trabalhar no compartimento de carga.
A novissima suite digital de voo e navegagao
NPK90-2V, combinada com novos sistemas de
missao, permite operagdes regulares em tempo
extremo e de baixa visibilidade, tanto de dia
quanto a noite. Os requisitos dos militares rus-
sos também envolvem a capacidade de operar
de campos de pouso despreparados em todas as
condi¢des meteoroldgicas, incluindo as condi-
¢oes de frio extremo encontradas no Artico.
Essa nova avidnica, totalmente digital e for-
mada s6 com componentes de origem russa,

Cockpit do Mi-26T2V

incorpora um avangado sistema de piloto
automatico de quatro canais digitais, que
permite navegar sem o uso de qualquer apoio
de solo. A suite de comunicagdo KSS-26T2V
recebeu 0 apoio de um sistema duplo redundan-
te de navegagdo por satélite GLONASS/GPS.

O Mi-26T2V também é compativel com o uso
de 6culos de visdo noturna (OVN), do modelo
Geofizika-NV GEO-ONV-1-01 Gen III NVGs,
fabricado na Russia.

Entre as mais significativas novidades esta

a plataforma de autodefesa L370E26L
Vitebsk-26, que integra alerta de recepgao

de sinal de radar (RWR), alerta de recep¢io
de laser, sistema no espectro ultravioleta de
alerta de aproximagao de missil, jameadores
a laser direcionais e catorze dispensadores de
flare de 50 mm, cada um com nove cargas.

O Mi-26T2V mantém a capacidade de trans-
portar cargas de até 20 toneladas internamente
ou no gancho externo. Seu peso maximo é de
56 toneladas, e 0 compartimento de carga é
grande o bastante para levar até 68 paraque-
distas completamente equipados ou 82 milita-
res de uma tropa regular. Quando em missao

O helicoptero leve Ansat,
mostrado em versdo policial

de evacuagdo aeromédica, a cabine pode ser
configurada para receber até 60 feridos.

APRESENTA%[\U DE NOVA
VARIANTE DO MI-28NE

Uma versdo avangada do Mi-28NE para
clientes de exportagéo foi revelada pela pri-
meira vez nesta Army 2018. Para aumentar

a letalidade e a performance em combate,
foram feitas mudangas no design a partir

das experiéncias de combate no Iraque.

O motor teve aumento de poténcia: cada
VK-2500-01 pode alcangar 2.400 shp. Os moto-
res também receberam novas prote¢des, criados
pela prépria Rostvertol, que reduzem em 93% a
ingestdo de elementos sem diminuir a poténcia,
0 que possibilita 0 uso no deserto e em ambien-
tes muito “sujos” O rotor tem pas mais eficien-
tes, aumentando a performance, a agilidade e o
desempenho em ambientes altos e quentes.

Ja a capacidade bélica foi ampliada com a
integragdo do missil antitanque 9M123M
Khrizantema-VM, com alcance maximo de
10 km e capacidade de penetrar blindagens
de até 1,10 mm. Até quatro unidades podem
ser levadas. O Mi-28NE também pode levar
0 novo missil 9M120-1 Ataka-VM ATGM,
com guiagem a laser, substituindo o antigo
Ataka-V com guiagem por radio; e podem
ser levadas ainda bombas de 100 kg, 250 kg

e 500 kg. Quanto a capacidade de enfrentar
ameagas no cendrio ar-ar, 0 Mi-28NE pode
levar até quatro misseis 9M336 Verba (uma
arma de nova geragao, introduzida em servi-
¢o em 2014), guiados por calor.

Nas asas, 0 helicoptero pode ainda ser equipa-
do com tanques externos de 800 litros, revesti-
dos de borracha para autovedagao em caso de
danos. Sdo modelos novos, aprimorados.

De acordo com Dmitry Titarenko, da
Rostvertol, os novos avidnicos incorporam
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O veiculo aéreo néo tripulado (UAV) Orion

Espago para a histéria: MiG-15UTI

o sistema de designacdo de alvos OPS-28M, com

capacidade de detectar um blindado a distancia
de 10 km e reconhecer um alvo a 9 km de dis-
tancia, com os valores chegando a 9 km e 7 km
durante a noite, respectivamente. Caso haja outra
aeronave para “iluminar” os alvos, o sistema pode
acionar suas armas a distdncias de até 18 km.

O Mi-28NE também consegue se conectar a aero-
naves remotamente pilotadas, os “drones’, podendo
receber videos e outras informagdes dos sensores de
uma aeronave voando a até 50 km de distancia.

NOVO MI-35

A Russian Helicopters apresentou pela primeira
vez duas versoes de exportagdo do Mi-35.“Os
helicépteros Mi-24/35 estdo entre as mdquinas
mais usadas em operagdes em todo o mundo. Sao
usados ha mais de 30 anos em conflitos militares.
Com essa grande experiéncia, temos trabalhado
para aperfeioar a plataforma e agora estamos
adicionando o estado da arte em armamentos e
avionicos. A produgio em série da versao avan-
¢ada vai comecar quando todas as modificagoes
tiverem sido testadas’, disse Andrey Boginsky,
diretor geral da Russian Helicopters.

O primeiro dessa versao avangada ¢ um Mi-35M
dotado com o equipamento de aquisi¢ao de
alvos OPS-24N-1L, capaz de operar de dia ou de
noite e com alcance méximo de 10 km para detec-
¢ao de blindados, sendo possivel adquirir alvos a
8 km de distancia. O armamento é composto
pelo missil guiado a laser Ataka-VM ATGM,
com alcance de 6 km, e até 8 misseis podem ser
levados a cada missdo. O helicdptero pode vir
também com o missil 9M127-1 Vikhr-1 ATGM,
desenvolvido para a familia de helicépteros
Ka-50/52 e com sistema de guiagem de alta
precisdo a laser. Tem alcance méximo de 10 km,
e 0 Mi-35M pode levar um langador com seis
unidades. O armamento ar-ar ¢ o missil Igla-S,
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guiado por calor, levado em um langador Strelets
. [ - Mil Mi-35M
para quatro unidades. J4 os armamentos nao
guiados envolvem os foguetes S-13, de 122 mm.
O novo Mi-35M é oferecido com a suite de au-
toprote¢do President-S35, que nio foi apresenta-

da nesta Army 2018. O equipamento utiliza sen-

sores ultravioletas para detectar a aproximacgio
de misseis e tem um jameador direcional laser. Ja
a suite de voo e navegacao teve suas capacidades
ampliadas com a integragao de equipamentos de
padrao ocidental, como o ILS/VOR VIM-95-35 ¢
o DME VND-%4.

A segunda versao revelada foi 0 Mi-35P, com um
ndmero mais modesto de novidades e que, por isso,
tem sido oferecida como uma opg¢io mais acessivel
para os paises que buscam modernizar suas atuais
frotas de Mi-35. Também é esperado que esse paco-
te de upgrade faga sucesso na propria Russia, onde
a Vozdushno-Kosmicheskiye Sily (VKS), as Forgas
Aeroespaciais Russas, tem uma frota significativa de
Mi-24P com ainda muita vida util pela frente e que
pode ser adequada para um upgrade que aumente a
sua capacidade de combate.

A modernizagio envolve a suite de voo, a navegagio
e a aquisi¢ao de alvos do Mi-35M, mas mantém a
mesma célula, o rotor e os motores TV3-117VMA,
com 2.225 shp de poténcia cada um. Também
mantém as asas originais, com os cabides feitos para
os langadores dos misseis ATGM. A suite de aqui-
si¢ao de alvos OPS-24N-1L com o computador de
armas PrVK-24-2 é a mesma utilizada no Mi-35M,
permitindo o uso dos misseis 9M120-1 Ataka-VM
ATGM, de guiagem a laser. Também tem o novo
piloto automatico PKV-8-35 para prover melhor
estabilidade e controle de performance.>
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Das margens
do Azov para
3 Amiazonia

Os helicépteros AH-2 Sabre da For¢a Aérea
Brasileira sdo simbolo da adaptagdo de
aeronaves russas ao cendrio brasileiro.

Por Humberto Leite

( ( A manutengo é dificil”“A filosofia do projeto

» e

¢ distinta das aeronaves operadas” “Os tripu-

» c,

lantes nao vao se adaptar” “Os mecinicos vao precisar
reaprender a trabalhar”“O projeto ¢ antigo.” Ha 10
anos, era comum ouvir essas frases como criticas a
aquisicdo de doze aeronaves Mil Mi-35M, anunciada
pelo governo brasileiro em 26 de novembro de 2008.
De fato, era a primeira vez que a FAB operaria aero-
naves de origem russa, e muito trabalho precisaria ser
feito, mas deu certo. Hoje, com mais de 7.500 horas
de voo, a aquisi¢do dos helicdpteros se mostrou uma
decisdao mais que acertada.

Designados por aqui como AH-2 Sabre, foram as
primeiras aeronaves da FAB a ter misseis ar-superfi-
cie operacionais, as primeiras com canhdo mével, os
primeiros helicopteros genuinamente de ataque, os
primeiros com os dois pilotos sentados em tandem

e a primeira cabine totalmente blindada, pronta para
operar em ambientes hostis.

“A aquisi¢ao de uma aeronave de grande porte com
extensa gama de armamentos fez com que, opera-
cionalmente, nds pudéssemos cumprir missdes que
ainda néo eram exploradas e que se diferenciavam das
que eram empregadas para defesa de nosso territdrio.



A presenga de um canhdo mével tornou-se

um grande diferencial em relagio as demais
maquinas que utilizdvamos, pois ele se des-
vinculava do antigo conceito de utilizagdo do
armamento alinhado com o eixo da aeronave”,
comenta o Tenente-Coronel Rdmulo Amaral,
atual Comandante do 2°/8° GAV, Esquadrao
Poti, sediado em Porto Velho (RO). A unidade
antigamente era equipada com modelos H-50
Esquilo e estava na Base Aérea do Recife (PE).
As duas mudangas, de sede e de vetor, foram

o indicativo da importancia estratégica que o
Esquadrao Poti passaria a ter.“A chegada das
aeronaves ao territorio brasileiro surgiu da
necessidade de implantagdo de um vetor que
fosse capaz de cumprir as exigéncias de defesa
de nosso territério, provendo projegdo de
poder e pronta resposta aos ilicitos transnacio-
nais nos pontos mais remotos da Amazonia’,
explica o Tenente-Coronel Amaral.

A FAB nio faz segredo sobre o desempenho
dos AH-2 Sabre. No YouTube, o video mais
visto no canal oficial da Forca Aérea Brasileira
mostra uma missao real, ocorrida em 2013, em
que um helicoptero intercepta um avido em voo
irregular a 200 km de Porto Velho. O video ja
foi visto mais de 1,1 milhdo de vezes. Também
abundam divulgagdes sobre o desempenho nos

Tenente-Coronel Romulo B

Amaral, Comandante do

= s i
[ SE— . e

treinamentos. No Campo de Provas Brigadeiro
Velloso, na Serra do Cachimbo, os alvos ja estdo
mais que castigados pelos AH-2 Sabre. Nos
Exercicios Zarabatana, os tripulantes do Poti
fazem treinamentos como o langamento simul-
taneo de até 40 foguetes. De maneira organica,
0 helicdptero tem um canhéio de 23 mm capaz
de disparar até 3 mil tiros em um minuto.

Para se ter ideia do poder de fogo, cada tiro

de 23 mm causa 0 mesmo impacto de quase
100 tiros de uma arma calibre 7,62 mm, como
os fuzis utilizados por tropas no solo. Fecha

o leque principal de armamentos os misseis
9M120 Ataka, produzidos pela Degtyarev.
Com 50 kg, sendo 7 kg de ogiva, o Ataka pode
atingir alvos a 7 km de distincia e penetrar
blindagens de até 80 cm. O primeiro treina-
mento com a arma ocorreu em 2015, sendo o
primeiro missil ar-superficie a se tornar ope-
racional na FAB. O langamento ocorre com

o0 uso dos dados da torreta de visdo diurna

e noturna dos helicopteros, sendo um tipico
armamento contra blindados, podendo ainda
ser usado contra centros de comando, radares
e outros alvos que precisem ser atingidos com
preciséo e alto poder de fogo.

A chegada dos doze AH-2 Sabre aconteceu
em quatro lotes de trés unidades (2009, 2010,

A operagdo do Mi-35M no 2°/8° GAV teve ainda um marco memoravel em
6 de marco de 2015, quando a Tenente-Aviadora Vitéria Bernal Cavalcanti
entrou para a histéria da aviagdo brasileira ao se tornar a primeira mulher do
pais a algar voo no comando de um helicoptero de ataque

2011 e 2014). Quem tinha duvidas sobre a
adaptagido a Amazonia pode ver 10 aeronaves
cumprirem uma missao juntas em 8 de ou-
tubro de 2015. Foi uma clara demonstragao

da capacidade operacional. De fato, o clima

da Amazdnia é completamente diferente do
encontrado na Russia, mas em ambos os cena-
rios o helicoptero demonstrou duas caracteris-
ticas: robustez e confiabilidade.

A parte mais dificil ficou para os grupos
enviados para a Russia. Frio, lingua desconhe-
cida, costumes completamente distintos e a
quantidade de novidades foram os principais
desafios que os pilotos e mecanicos enfren-
taram a partir de 2009, quando, pilotos e
técnicos se dividiram entre cidades como Sao
Petersburgo e Rostov do Don, e iniciaram seus
treinamentos na Russia. Os primeiros voos dos
brasileiros aconteceram na regiao de Torzhok.
L4, tiveram a oportunidade de trocar expe-
riéncias operacionais com 0s russos, que em
1972 comegaram a voar com a versdo antiga
da aeronave, o Mil Mi-24, e acumularam expe-
riéncias em conflitos reais.

Se os desafios de adaptacio foram vencidos,

a outra impressao inicial dada pelos AH-2 se
mantém inalterada: a aquisi¢io dessas aerona-
ves significou muito mais que um projeto de
reequipamento ou modernizagaio, e sim foi um
marco operacional para toda a For¢a Aérea
Brasileira. E o que lembra o atual comandante
do Esquadrao Poti: “agora, sim, possuimos

um helicoptero genuinamente de ataque, cujas
potencialidades representam um ganho indis-
cutivel em operacionalidade e em poder bélico
para a defesa de nosso pais. Ter presenciado

a chegada desse helicdptero a solo pétrio foi,
indiscutivelmente, um momento muito emo-
cionante para todos que ali estavam”.
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a década de 1930, em diversas nagoes
do mundo, desenvolveram-se treinado-

res bdsicos que serviam tanto para a forma-
¢do inicial de pilotos militares quanto para a
formagao de civis, como o norte-americano
Boeing Stearman e o inglés De Havilland
Tiger Moth. Na entdo Unido Soviética nao
foi diferente, sendo adotado para tal fungiao
o Polikarpov Po-2, um biplano que se man-
teria como o formador inicial de pilotos do
Bloco Soviético até pouco depois do fim da

Um dos Yak-130 ja em servigo
na Forga Aérea da Russia

FOTO - DIVULGAGAO

O protétipo do Yak-152, com a bela
pintura vermelha, visto no MAKS 2017

22 Guerra Mundial, sendo operado em aca-
demias militares mas também em centenas
de aeroclubes e instituicoes similares. No
caso dos pilotos militares soviéticos, apos a
instru¢do basica no Po-2, passava-se para
um treinador monoplano, o UT-2, criagio de
um dos mais talentosos projetistas soviéticos,
Aleksandr S. Yakovlev, que assinaria também
o projeto de um dos melhores cagas de toda
a 23 Guerra Mundial, o Yak-3. Terminado o
conflito mundial, a Forca Aérea soviética, en-

O novo sistema de
instruc¢do de voo da
Forca Aérea da Russia

SIA DE VITALY KUZMIN/VITALYKUZMIN.NET

Por Dieter Schiltz

tdo uma das duas mais poderosas do mundo,
adotou o monoplano de cabine fechada Yak-
18 como seu treinador bésico - e que, como
0 Po-2, também era utilizado em centenas de
aeroclubes. Em meados da década de 1970,
este, porém, foi substituido pelo Yak-52, que
permaneceria como o principal formador de
pilotos da Russia mesmo depois do colapso
da Unido Soviética.

Ao fim dos anos 1980, ja se identificara a
necessidade de um novo treinador bdsico,
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dotado de motor mais moderno, de melhor
performance e economia. O avido também
aproveitaria os avangos na tecnologia de es-
trutura e eletronica. Porém, o fim da Unido
Soviética descontinuou tais requerimentos,

e a sucessora da estrutura militar soviética, a
Russia, viu-se mergulhada numa crise e num
verdadeiro caos econdmico na década de
1990, de modo que se abandonaram os pla-
nos de um novo treinador. Paradoxalmente,
visando a manter um status militar minimo,
avangaram (a duras penas) alguns progra-
mas de jatos de combate avangados, como

os Sukhoi Su-30 e Su-34, que, com a volta da
estabilidade politica e do crescimento econd-
mico do pais, a partir de 2000 puderam ter
seus programas acelerados e entraram em
servigo, num processo de modernizagao da
Forga Aérea da Russia que se intensificou na
década de 2010.

No campo da instrugio de voo militar, entre-
tanto, os pilotos russos continuavam utilizan-
do os veteranos Yak-52 para a instrugio ba-

sica e os jatos L-39C Albatros, de fabricagio
tcheca, para a avangada. Estes tltimos, entre-
tanto, estavam longe de prover a instrugao
adequada aos pilotos que posteriormente se
sentariam nos cockpits de cagas com super-
manobrabilidade, como os Su-30. Além disso,
apos o colapso soviético, a Republica Tcheca
se alinhara politicamente ao Ocidente. A
Yakovlev tinha o programa de um treinador
avangado desde 1991, o Yak-130, cujo pri-
meiro prototipo até chegara a voar em 1996,
mas o programa seguira muito lentamente
no meio da crise politico-econdémica russa.
Com a nova realidade do pais, entretanto, o
programa do Yak-130 foi fortalecido a partir
de 2002, com um primeiro exemplar de pré-
-série voando em 2004, e a campanha oficial
de testes e avaliagao completada com sucesso
no fim de 2009.

Tendo evoluido para um muito avangado
treinador militar, capaz de formar pilotos
para os mais modernos jatos atuais de com-
bate e ainda com capacidade secundaria de

caga e ataque leve, o Yak-130 entrou em ser-
vico na Forca Aérea da Russia em 2010. Pou-
co depois, ganhou operadores estrangeiros,
como a Bielorrussia e a Argélia. Paralelamen-
te, entretanto, a instrugdo basica continuava
com os Yak-52. A equipe da Yakovlev, porém,
com o sucesso do Yak-130 e o interesse e

o apoio da Forga Aérea da Russia, resolveu
reviver o antigo programa do treinador subs-
tituto do Yak-52, o Yak-54M. Porém, acabou
se tratando de um reprojeto, pois as novas
tecnologias disponiveis e os conceitos mo-
dernos de instrugao foram assimilados. Desse
modo, definiu-se pelo desenvolvimento de
todo um sistema de formagio de pilotos, com
plataformas de diferentes fases, harmonicas

e complementares entre si, envolvendo desde
o treinador basico, redesignado Yak-152, e
simuladores de diferentes niveis ao jato de
instru¢do avangada/conversao, o Yak-130.

A Irkut Corporation, que absorvera a Yakov-
lev, mas mantivera a marca consagrada e len-
daria, iniciou o desenvolvimento do “novo”

.7/




O novo treinador basico
russo, o Yak-152

Yak-152 em 2006, cuja fase final iniciou em
2014, culminando no primeiro voo do proto-
tipo em 29 de setembro de 2016. Em mar¢o
de 2017, havia dois exemplares na campanha
de testes de voo e mais dois nos testes estéti-
cos. O modelo fez sua primeira apresentagio
publica no Saldao Aeroespacial de Moscou em
agosto de 2017 (MAKS 2017), no qual foram
mostrados dois exemplares — um numa pin-
tura toda cinza (que deve ser a usada em ser-
vigo, no futuro), que participou das exibi¢des
aéreas, € 0 segundo, numa chamativa pintura
vermelho e branca, tradicional dos protétipos
da Yakovlev desde os anos 1930.

O programa do Yak-152 tem sido financiado
pelo Ministério da Defesa russo, e o pedido da
Forga Aérea russa é de 150 aparelhos, a serem
operados pela Escola de Formagio de Pilotos
de Krasnodar, onde o Yak-152 assumir4 a fase
inicial de instru¢do de voo. Propulsado por
um motor diesel RED A03T V12, de 500 shp,
com hélice trip4, o Yak-152 tem performance
impressionante para sua categoria. Seu peso
maximo de decolagem ¢ 1.490 kg, com veloci-
dade maxima de 500 km/h e cargas de mano-
bra de +9 a -7G. O modelo dispde de assentos
ejetaveis leves SKS-94M2.

Em maio de 2018, os técnicos do Instituto
Central de Aero-Hidrodinamica de Zhuko-
vsky (o TsAGI, que atua como 6rgao técnico
certificador da aviagdo do pais, além de
outras atribuicdes) conduziu a fase final de
testes de esforgos estdticos no Yak-152, com

excelentes resultados — a aeronave resistiu as

cargas previstas no projeto, sem deformacdes
ou outros problemas. Com isso, os dados
obtidos confirmaram que o modelo atende
as exigéncias de aeronavegabilidade russas, e
foram retiradas certas limitagoes prévias de
velocidade e manobras, que vigoravam para o
Yak-152 ainda em cardter experimental.
Assim, prevé-se para breve o inicio das entre-
gas para a Forca Aérea da Russia, e pode-se
ja dizer que suas perspectivas de exportagao
sdo muito boas, com a Bielorrussia e o Ca-
zaquistao demonstrando grande interesse.
Ambos sdo clientes dos cagas multifuncionais
Su-30SM, e a Bielorrussia, também do Yak-
130, também produzidos pela Irkut Corp,

de modo que a aquisi¢do do Yak-152 é vista
como um passo logico futuro.

Compondo o novo “sistema de treinamento”
com o Yak-152, 0 Yak-130, que ja estd em ser-
vigo, comprovou recentemente as suas qualida-
des, com a Federacdo Internacional de Avia¢do
(FAIL Fédération Aéronautique Internationale)
entregando neste ano de 2018 aos pilotos de
teste da Irkut Corporation os diplomas de re-
gistro de uma série de recordes mundiais obti-
dos pelo Yak-130. Como se sabe, a FAI registra
nao apenas as conquistas mundiais absolutas,
mas também os registros estabelecidos em
certas categorias de aeronaves, e assim o Yak-
130 pertence a classe C-1f, que compreende
aeronaves a jato, baseadas em terra, com peso
de decolagem entre 6.000 kg e 9.000 kg.

Nove recordes mundiais de ascensdo foram
obtidos para diferentes altitudes, com e sem
carga na aeronave. Desse ultimo modo, por
exemplo, 0 Yak-130 chegou a 6.000 m e

9.000 m em 102 s e 164 s, respectivamente.

Ja com carga de 2.000 kg, atingiu 9.000 m

em 4 minutos e 43 segundos - note-se que

a carga de combate do Yak-130 chega a 3
toneladas, incluindo misseis guiados ar-ar

e bombas guiadas de alta precisdo. Todas as
marcas foram obtidas por um exemplar de
série do jato, ndo um aparelho especialmente
preparado para “quebrar recordes”, como des-
tacou Konstantin Popovich, vice-presidente
da Irkut Corporation (desenvolvimento de
tecnologia de aeronaves), diretor do Centro
de Engenharia A. Yakovlev e o designer-chefe
de desenvolvimento do Programa Yak-130.
“A alta taxa de empuxo e subida, a capacidade
de voar em angulos elevados de ataque, o
excelente manuseio, todas essas qualidades
foram buscadas na fase de projeto do Pro-
grama Yak-130”, diz Popovich. Segundo ele,
0s registros comprovaram que a aeronave é
capaz de voar em regimes préximos aos cagas
modernos. Atestando as consideracoes de
Popovich, o famoso piloto de testes britanico
Peter Collins, apds voar o Yak-130, declarou
que “algumas aeronaves que voei sdo bons
treinadores avangados e alguns sdo bons avi-
des de ataque leve, mas o Yak-130 abrange os
dois papéis com sofistica¢io e robustez, com
docilidade, mas com poténcia”)-

FOTOS - DIVULGAGAO
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* | ! Evento aerondutico dos Jogos Militares Internacionais
‘| promovido pela Russia, 0 Aviadarts 2018 levou
aeronaves e tripulagoes da Russia, da Bielorrussia,
da China e do Cazaquistao para a base aérea de
| Ryazan—Dyagﬂevo, entre 29 de julho e 11 de agosto.
E, pela primeira vez, uma equipe jornalistica
ocidental acompanhou todo o exercicio.
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Decolagem de um Sukhoi Su-24M russo. O modelo, embora em
II|I processo de substitui¢do pelos Su-34, ainda é parte considerdvel
: da capacidade de ataque da aviagdo militar da Russia

Apc’)s os eventos relacionados a crise da
Crimeia, que esfriaram as rela¢des com
o Ocidente nos primeiros meses de 2014,

o presidente russo Vladimir Putin investiu
22 trilhdes de rublos (US$ 343 bilhoes) em
um programa de modernizagdo das Forgas
Armadas voltado a garantir a seguranga
doméstica frente a aproximagdo da OTAN
(Organizagao do Tratado do Atlantico Norte,
a alianca militar liderada pelos EUA) a suas
fronteiras. Daquele momento até agora, a
Russia tem mantido um alerta constante,

e desde que outros atritos com o Ocidente
emergiram por conta de disputas territoriais
com a Ucrénia, o pais vem organizando
grandes exercicios em frequéncia crescente.
Os Jogos das For¢as Armadas podem ser
considerados como um dos resultados desse
amplo processo de modernizagao, sendo
chamados de “War Olympics’, concebidos e
organizados pelo Ministério da Defesa visan-
do a fortalecer a cooperagao militar.
Organizados pela primeira vez em agosto

de 2015, envolvendo cerca de 30 paises em
competi¢oes que duraram duas semanas, 0s
Jogos incluem ampla variedade de disciplinas
militares, como as competi¢des de “biatlo de
blindados” e de “assalto anfibio”, bem como
um desafio aerondutico, o Aviadarts, a fim de
provar qual nacdo consegue se destacar. “A
cada ano nds vemos mais times participan-
do dos Jogos, bem como os competidores
estdo mais bem preparados. De todo modo,
o espirito de coragem, generosidade e cama-
radagem continua o mesmo e prevalece sobre
a competi¢ao’, afirmou o Ministro da Defesa
russo, Sergej Shoigu, durante a cerimonia de
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abertura. Neste ano, 32 paises participaram,

incluindo tropas de Myanmar, Argélia e Su-
dio. E importante destacar que a competi¢io
¢ aberta a qualquer pafs que queira partici-
par, inclusive os ocidentais, que serdo bem-
-vindos. Este ano estiveram presentes paises
como Grécia e Israel, normalmente associa-
dos a esfera de influéncia ocidental.

0 AVIADARTS

A competicdo de tiro e combates simulados
Aviadart teve a For¢a Aérea russa como pio-
neira em 2013 e agora estd consolidada no
seu plano anual de treinamentos de combate.
Enquanto em 2013 e 2014 os participantes
voavam suas missoes do centro de treina-
mento em Lipetsk e depois iam ao campo de
provas de Pogonovo, desde 2015 a compe-
tigdo foi transladada para a Base Aérea

de Dyagilevo, salvo em 2017, quando
aconteceu na Base Aérea de Chang-

chun, na China.

Dyagilevo foi escolhida como o local ideal
gragas ao grande tamanho dos seus pétios
de estacionamento, pois é uma base utiliza-
da pela aviagio de longo alcance, e gragas
a proximidade do novo estande de tiro de
Dubrovichi, que fica a apenas 15 minutos
da base. Com o uso desse novo estande, o
transito para a drea de exercicio foi significa-
tivamente encurtado. O local apresenta um
amplo campo de agdo com varias maquetes
para a competicao, incluindo um aerédromo
simulado com pista de pouso, patios e uma
drea proxima ao fim da pista onde quatro
MiG-29 aposentados ficam estacionados
simulando um estado de alerta de reagdo
rapida (QRA, Quick Reaction Alert). Mais
de 50 alvos foram instalados em Dubrovichi,
incluindo 20 MiG-29 e L-39 retirados de
operagdo, blindados T-72, viaturas para in-
fantaria BTR-70, baterias SAM e painéis de

madeira de 25 m? para a prética de tiro

com foguetes 80 mm.

Acertos com bombas, foguetes e canhdes

Decolagem de um bombardeiro Xian H-6K,

a mais nova encarnagao da série chinesa
derivada do soviético Tupolev Tu-16. Bastante
modificado e com sistemas avangados, 0 H-6K
entrou em servigo em 2009, podendo levar até
sete misseis ar-superficie de longo alcance



Caga multifuncional Sukhoi Su-30SM
do Cazaquistdo

Jatos Sukhoi Su-25 russos em ataque
com foguetes ndo guiados S-25, de
340 mm, com ogiva de 190 kg

foram registrados por um sistema de came-
ras e por drones circulando a uma distancia
segura. Adicionalmente, cAmeras a bordo
dos cockpits das aeronaves possibilitavam o
acesso mais preciso aos resultados. “O siste-
ma de controle de alvos Clover, instalado nas
aeronaves atacantes, permite ver os disparos
em tempo real. Com essa ajuda adicional ao
time de 4rbitros, tudo acontece com abso-
luta transparéncia e honestidade”, explicou

o Comandante da For¢a Aérea russa, o te-
nente-general Andrey Yudin. Cenas de video
captadas por cada participante foram ava-
liadas detalhadamente pelos julgadores, que
também faziam a inspegao visual dos alvos
para garantir a precisao da distribui¢ao dos

pontos. Cada pais

participante esteve
representado por
um arbitro presen-
te no juri.
A fase final da
competi¢do inter-
nacional deste ano,
disputada de 29 de
julho a 11 de agosto, envolveu quatro paises:
Russia, China, Bielorrussia e Cazaquistao,
reunindo mais de 60 avides e helicdpteros.
Os patios de Dyagilevo ficaram cheios e
causaram impacto. A linha de voo de cagas
se alongava por todo um lado de uma
taxiway da base, sendo usada como um
grande patio de estacionamento, como acon-
tece tipicamente nos campos de pouso dos
paises ocidentais. Na drea de dispersdo, a
nordeste da base, normalmente usada pelas
unidades sediadas ali, havia material chinés
e a maioria dos helicopteros, bem como os
Tu-22M3 participantes da disputa.
No total, a competi¢ao envolveu mais de mil
militares dos quatro paises, contabilizando

Ppara mais uma missao

O helicoptero de ataque
russo Kamov Ka-52

21 avides e 15 helicopteros da Russia, e outros
20 avides e 12 helicopteros da China, da Bie-
lorrussia e do Cazaquistao. Mais de sessenta
tripulagdes dos quatro paises participaram.
Elas foram selecionadas durante as rodadas
de classificagdo realizadas nos primeiros seis
meses do ano em cada um dos quatro distritos
militares, no caso da For¢a Aérea da Russia,
tendo ocorrido o mesmo nos outros paises.
No pais-sede, as primeiras fases comegaram
em janeiro no Distrito Militar do Ocidente,
quando as tripula¢des tinham de atacar uma
defesa antiaérea simulada, conduzir o reco-
nhecimento aéreo, praticar voo solo e em
formacao, utilizar missil e bomba em ata-
ques ar-solo e exercitar a navegagao aérea.
Assim aconteceram as sele¢des preliminares
no Distrito Militar do Sul, no fim de feve-
reiro, quando mais de cem tripulagoes das
Aviagdes de Ataque, Tatica e da Aviagao do
Exército participaram.

Quando a primeira fase das sele¢es foi
encerrada em cada distrito militar, as tripula-
¢des com maior pontuagao tiveram acesso a
segunda fase, com desafios mais complexos.

Preparagio de um Su-24M russo
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A segunda eliminatdria ocorreu entre mea-
dos de marg¢o e meados de abril. No Distrito
Militar do Ocidente, ocorreu em trés bases
aéreas e trés campos de provas nas regides de
Tver, Leningrado e Voronezh. No total, mais
de 30 tripulagdes de esquadrdes de 8 regides
dos distritos Central e do Norte participaram.
A disputa no Sul aconteceu na drea de Kras-
nodar, envolvendo alvos em solo localizados
no campo de treinamento de Kopanskoy, na
regido de Kuban.

Toda a competicio foi estruturada como um
campeonato esportivo, com fases preliminares.
Vencedores da segunda preliminar participa-
ram das finais em Ryazan, realizada entre 26 de
maio e 2 de junho. Naquela ocasido, as sessenta
melhores tripulagdes da For¢a Aérea e da Mari-
nha russas foram desafiadas em sete categorias,
uma para cada ramo da aviagao: caga, ataque,
assalto, longo alcance, transporte e helicopteros.
Contando os diversos tipos de missoes e dreas

Raro de se ver, 0 muito
bem equipado Mi-8MTV-5
da Bielorrussia

O novissimo transporte chinés Shaanxi Y-9,
uma extensivamente modificada e aperfeicoada
versdo da familia de transportes militares da
China derivada do soviético Antonov An-12. O

Decolagem de um jato de ataque supersonico
Xian JH-7 chinés, do qual cerca de 240 estio
hoje em servigo, na Forga Aérea e na Aviagao
Naval da China

tipo entrou em servi¢o em 2012

envolvidas, a edigao de 2018 foi quase trés
vezes maior que a do ano anterior, informagao
enfatizada pelo proprio Ministro Shoigu.

Com essas premissas, nas tltimas semanas de
julho, aeronaves e tripulagdes finalistas foram
reunidas em Dyagilevo. A for¢a de cacas

foi representada pelos Su-30SM, Su-35S e
MiG-29SMT, juntamente com os J-10 da
FAEPL (For¢a Aérea do Exército Popular

de Libertacio, a Forga Aérea chinesa) e os
Su-30SM da FAC (Forga Aérea do Cazaquis-
tao). As aeronaves de ataque e assalto foram
0s Su-25SM, Su-24M2 e Su-34 da Russia e
Su-25 e Yak-130 da Bielorrussia. J4 o time
chinés levou o bimotor de ataque JH-7A. Os
bombardeiros pesados participantes foram o
Tu-22M-3 da Russia e os H-6K da China, aero-
nave derivada do Tu-16. O deslocamento dessas
aeronaves foi solicitado pelo proprio governo
chinés, provavelmente ansioso para mostrar seu
produto mais moderno e mais capaz.

Indiscutivelmente o mestre na categoria dos
helicépteros de assalto foi o eterno Mi-8, que
participou com suas novas versdes moder-
nizadas: os russos operaram o Mi-8 AMTSh;
enquanto os cazaques e os bielorrussos
operaram, respectivamente, o Mi-171Sh e o
Mi-8MTV-5. Entre os helicdpteros de ataque
vimos em agdo os russos Ka-52 e Mi-35M,
bem como os Mi-24P bielorrussos e Mi-35M
cazaques. Finalmente, o desafio de habilida-
des de transporte tatico foi disputado entre
Russia, com o I1-76 MD, e China, com o
1I-76TD e o Y-9.

A primeira semana da competi¢io foi dedi-
cada aos voos de familiariza¢do na area de
operagdes e sobre o campo de provas. Envol-
veu trés estagios para avaliar uma gama

de habilidade das tripulagdes. O primeiro
desafio testou 0 voo em rota, o reconheci-
mento visual de drea e a técnica de voo,

tudo em uma unica surtida. Os Su-25 foram




demandados a demonstrar a manobrabilida-
de a baixa altitude. A entrada na drea opera-
cional também precisava ocorrer em horério
predeterminado depois de uma rota com trés
pontos de navegagao (waypoints) e, 14, fazer
o reconhecimento aéreo de trés objetivos em
solo. J& os helicopteros de assalto e ataque
também tiveram esse perfil de missao, com
as manobras ocorrendo em atitudes variando
de 200 m a 400 m. Os cacas fizeram missdes
similares, com as manobras acrobdaticas

ocorrendo entre 500 e 3.000 metros de altura.
Incluiam giros sustentados com pelo menos
360°, com e sem uso do pos-combustor, su-
bida a 45°, manobras Split-S, loopings e giros
de combate com viradas de 180°. Os bombar-
deiros realizaram navegagdes solitdrias em
vdrias altitudes diferentes, sendo combinadas
com reconhecimento visual. Os critérios de
avaliacdo incluiram a precisdo na chegada a
cada waypoint e o relato de estar sobre o alvo
no tempo designado, em érea de 150 km?. Ja

Jatos de ataque tatico Sukhoi Su-25 da Bielorrussia

os avides de transporte foram avaliados pela
precisdo da navegacao.

A segunda fase da competi¢do avaliou as
habilidades de ataque ao solo de diferentes
tipos de combate, enquanto as tripulagdes de
transporte foram avaliadas no langamento de
cargas em voo. Isso acontecia a baixa altura,
em voo horizontal, sendo que depois cada
aeronave tinha de empregar suas proprias
autodefesas e realizar manobras defensivas
para escapar da artilharia antiaérea simulada.

Preparacio de um Su-25-russo,sendo
interessante notar a grande porta
veritral de acesso a0 canhdo interno
GSh-23;de 23 mm, e suamunicio
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Helicoptero de combate
Mi-171Sh do Cazaquistao

A precisio no hordrio de chegada ao campo
de provas também foi incluida entre os crité-
rios de avaliagdo. Na chegada ao estande de
tiro, cada tripulagdo tinha alvos designados
a serem atacados em trés passes, um com
foguetes, um com canhées e um terceiro de
reserva, caso ocorresse algum problema com
os dois primeiros.

Os foguetes deviam ser langados entre 2.500 m
e 1.500 m de altitude, e os canhdes entre
1.500 m e 800 m. Depois de completar os
ataques, as tripulagdes tinham de manobrar
para evitar fragmentos ou ricochetes, cur-
vando bruscamente para fora da area. Cagas
e aeronaves de ataque fizeram essas surtidas,
mais uma vez, em pares, disparando canhdes
e foguetes em mergulhos rasos e depois su-
bindo em giros de combate. Os helicopteros
também fizeram isso em pares, empregando
manobras para evitar a defesa antiaérea e
para se evadir de cagas.

Durante a contagem de pontos, tanto para
aeronaves de asas fixas quanto para helicop-
teros, 100 pontos eram dados em caso de
um ou mais acertos diretos com foguetes ou
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canhodes. Em certa aérea em torno do alvo, os
disparos contavam 10 pontos. Ja as tripula-
¢oes de bombardeiros ganhavam 100 pontos
se o raio de um ponto de explosdo ocorresse
em local predeterminado, de acordo com os
padroes do programa OTA-2012 KBP.

Como parte da competi¢ao Aviadarts, tam-
bém hd uma demonstragio tética, chamada
de Aviamix. Realizada em 4 de agosto no es-

tande de tiro de Dubrovichi, teve como obje-

i s FHRT T # o T
TERNTY LR TR Y

e R e e

il HEERA] T T A

e

%13

tivo demonstrar as especificagoes de voo e as
capacidades de combate dos mais avangados
modelos da aviagdo russa. Ao todo, a Aviamix
envolveu mais de 70 aeronaves, incluindo
Su-35S, SU-30SM, MiG-29SMT, Su-34, Su-
-25SM3, Ka-52, Mi-28N, Mi-26 e aeronaves
de bombardeiro e transporte de longo alcan-
ce. Nessa fase, os pilotos deviam treinar com
bombas, misseis e canhdes, realizar pousos
taticos e cobrir agoes de tropas em solo.

Caga multifuncional chinés Chengdu J-10

Decolagem de um Tupolev Tu-22M3

russo que ostenta as marcas de 39 missdes
realizadas (provavelmente muitas, se ndo
todas, na Siria), e é um dos aparelhos que
sofreu modernizagdo, com instalagio do
sistema de computador de missao SVP-24-22,
de maior precisdo de bombardeio




Representando a tltima geragio de jatos de combate russos, o supersonico Sukhoi Su-34 ¢ hoje o
principal vetor de ataque da Forca Aérea russa, com mais de 100 em servigo, substituindo os Su-24

Ao término, houve a demonstra¢do dos times
acrobiticos Russian Knights, Swifts, Berkuty
e Sokoly Rossii.

Ao todo, os pilotos russos ganharam quatro
de sete categorias, enquanto os chineses leva-
ram o primeiro lugar em duas categorias, e 0s
cazaques ganharam em uma. Os russos foram
agraciados no dia das Forgas Armadas russas
pelo comandante da For¢a Aérea, o tenente-
-general Andrey Yudin, que entregou o troféu
ao lider dos russos na competi¢ao, o coronel
Vasily Yakimovich. Ao fim da ceriménia,
houve um show aéreo envolvendo os times
de demonstragao Berkuty, Sokoly Rossii e
Russian Knights, voando Mi-28N e Ka-52,
Su-35 e Su-30SM, respectivamente. A aviagio

de longo alcance fechou a cerimoénia com um

sobrevoo da base de Dyagilevo.
O Sukhoi Su-35S ¢ hoje o principal caga de defesa e

. : . A organizacdo e a complexidade dos jogos
supremacia aérea da Russia, com cerca de 74 em servigo & s P Jo8

militares, e da Aviadarts especificamente,

envolvem a participagao de tripulantes du-
rante grande parte do ano, oferecendo com-
peticdo estimulante que, a0 mesmo tempo,
permite adicionar horas de voo de qualidade
as tripulagdes. Incluindo essa competi¢do
entre os exercicios mais tradicionais, a Forca
Aérea da Russia cria uma rede de eventos de
treinamento que permite aumentar a qualifi-
cagdo das suas tripulagdes, tornando-as aptas
a operar em ambientes heterogéneos e de
interoperatividade.>-

Os autores gostariam de agradecer a todos
aqueles que deram o apoio necessdrio a rea-
lizagdo dessa reportagem e solicitaram que
isso fosse feito em russo: ABTOpBI JKenaroT
o6arofaputhb mepcoxan MIUJ, MO u BKC
3a LIeHHYIO IIO/If{eP)KKY HAIIEro MPOEKTa.

Pouso de um dos Su-30SM
da Forga Aérea russa, que
hoje opera cerca de 90
(cerca de outros 20 servem
a Aviagao Naval do pais)
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Multo tem 31d0 escrlto sobre o cac;a stealth;!'
russo entre dados reals, supQSK;GBS ==
mesmo fake news. Nesta matéria exclusiva,

um dos | maiores espec1ahstas mundiais
ern aviagio russa, Alexander Mla.denov = _' ==
descreve em detalhes a nova maquma, === '-:12___.-
com dados concretos esem m1tos. — —




O T-50-4 (“054”) foi o primeiro dos protdtipos que
recebeu o conjunto completo da aviénica de bordo
do PAK FA. O painel hexagonal mais claro na lateral
do nariz é a antena do radar N036B-1-01

programa do caga de 52 geragio russo, o

Sukhoi Su-57, foi langado num esfor¢o
de se equilibrar o poder aéreo diante dos
cagas “invisiveis” morte-americanos Lockheed
Martin F-22 e F-35. Designado como PAK
FA (de Perspektivny Aviatsionny Kompleks
Frontovoy Aviatsii, Futuro Complexo Aéreo
da Aviagao Tatica), o programa completou
sua fase principal de desenvolvimento e
testes, com o primeiro contrato para 12 ae-
ronaves sendo fechado pelo Ministério da
Defesa (MdD) russo, neste segundo semestre
de 2018, com as primeiras entregas previstas
para o fim de 2019.
O primeiro protétipo, designado T-50-1, fez
seu voo de estreia em 29 de janeiro de 2010,
em Komsomolsk-on-Amur, nas maos do
habilidoso piloto de testes chefe da Sukhoi,
Sergey Bogdan. O segundo protdtipo, T-50-
2,voou em 3 de margo de 2011, novamente
com Bogdan nos controles. A iniciativa do
PAK-FA ¢ o0 mais complexo esfor¢o de de-
senvolvimento ja empreendido pela industria
aerondutica russa no periodo pds-soviético;
com o programa incorporando um enorme
ntmero de tecnologias de ponta inéditas,
num amplo espectro de dreas, indo da “invi-
sibilidade” (stealth) a aerodindmica, motori-
zagao, integra¢do de sistemas e tecnologia de
armas. Em adi¢do a sua missdo priméria de
superioridade aérea, foi requerido também
que o T-50 possa ser usado, gragas a sua
capacidade stealth e pesada carga de armas,
para missoes de penetragdo profunda e neu-
tralizacdo de alvos terrestres de alto valor e
muito bem defendidos.

INVISIBILIDADE APENAS
NO PLANO FRONTAL

Os projetistas da Sukhoi tendem a afirmar
que a secdo de drea de detec¢do por radar
(RCS, Radar Cross Section) definitiva do
Su-57 é cerca de 30 vezes menor que a de um
caga Su-27. O RCS ¢é o que define o quanto

uma aeronave pode ser detectada por um
radar, entendendo-se como aeronave steal-
th (“invisivel”) aquelas cujo RCS ¢ inferior

a 0,1 m% Uma fuselagem distintivamente
angular e achatada contribui para a redu-
¢do do RCS, assim como o extenso uso de
materiais absorventes das ondas de radar e o
posicionamento das armas levadas em com-
partimentos internos, por exemplo. Também
para atender a um requerimento de um baixo
RCS, os bordos de ataque das asas, planos de
cauda e extensoes de raizes das asas sao fei-
tos paralelos uns aos outros. A configuracdo
geral do Su-57 (designagdo de série adotada
para o PAK FA), entretanto, sugere que a
aeronave foi projetada para ser “stealth” prin-
cipalmente pelo seu hemisfério frontal, num
arranjo que pode trazer certas vantagens
taticas em confrontos ar-ar e ar-superficie
do caca ao se aproximar de seu adversario
ou alvo. Ao mesmo tempo, parece certo que
0 RCS é relativamente maior quando o caga
¢ “visto” pelos radares por trds, nao havendo
evidéncias de medidas particulares no proje-
to para reduzir um aparentemente alto RCS
na parte final dos motores e suas tubeiras.
De fato, trata-se de um conceito de projeto

FOTO — ANDREI ZINCHUK, VIA AUTOR

stealth especificamente russo, no qual os
projetistas nao quiseram trocar a performan-
ce de voo por uma reducao de RCS em todos
os hemisférios, e em vez disso, apos_taram em
confiar em suites sofisticadas de sensores,
aptas a uma capacidade muito melhor de de-
tec¢do de alvos aéreos, de modo a neutralizar
a aparente superioridade de perfil stealth de
cagas como os F-22 e F-35 norte-americanos.
Por outro lado, quando comparado ao caga
stealth (5° geragao) chinés, o Chengdu J-20,
o Su-57 parece ter superioridade em capa-
cidade stealth bem como vantagem decisiva
em performance, tanto em caracteristicas de
velocidade quanto de manobrabilidade, sobre
0 jato chinés. Isso foi obtido gragas ao design
aerodinimico mais eficiente, motores mais
potentes e o sofisticado sistema de controle
de voo fly-by-wire (FBW).

SUPERMANOBRABILIDADE

Em linhas gerais, o design do Su-57 exibe

a chamada configuragao aerodindmica em
que ndo ha a separagdo nitida entre as asas e
a fuselagem (blended body). A propria fuse-
lagem, portanto, gera parte da sustentacao;

Com o pioneirismo russo em TVC e a avangada
aerodindmica dominada pelo fabricante, a
manobrabilidade do Su-57, sobretudo com

a motorizagio definitiva, é comparavel a dos
Sukhoi Su-27/-30, e superior a dos cagas stealth
norte-americanos F-22 e F-35
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suas extensdes atuam aerodinamicamente na
performance em elevados 4ngulos de ataque; e
as asas sao dotadas de partes moveis de hi-
persustentacao, os flaps nos bordos de ataque.
Adicionalmente, as saidas dos motores, que
estdo bem separados entre si, podem ser mo-
vidas em dois eixos, num plano que é diferente
do plano de simetria da aeronave, de modo a
gerar uma efetiva vetoragio de empuxo (TVC)
em trés dimensdes, com as forcas de controle
resultantes nos eixos de rolagem, arfagem e
guinada. Esta ¢ uma capacidade muito util
para se manter controle total em velocidades
muito baixas, quando os controles aerodina-
micos ja nio sio efetivos. Ambos os estabi-
lizadores verticais e os horizontais da cauda
sdo totalmente moveis e podem ser movidos
juntos ou diferencialmente. Os verticais, quan-
do movidos diferencialmente, podem servir
também como freios aerodindmicos.

CAPACIDADE DE SUPERCRUISE

A capacidade de regime supersonico sem

uso de pds-combustio permite velocidade

de cruzeiro supersonica (supercruise) e é
também uma caracteristica dos cagas de 52
geragdo (além do stealth). Essa performance
foi obtida no Su-57 via dois caminhos: o
primeiro foi a redugio a0 méximo do arrasto,
gragas ao alto indice de relagio sustentagao/
arrasto em velocidade supersonica da aerona-
ve.Ja o segundo caminho exigiu uma relagao
empuxo/peso superior a 1.0 sem emprego

de p6s-combustido. O arrasto pode também
ser reduzido com o uso de compartimentos
internos de armas, facilitado pela instalagao

bem separada dos motores, que permitiu um
compartimento interno bastante grande e
profundo, no mesmo plano dos motores.

O Izdeliye 117 (Produto 117), muitas vezes
referido como um motor de “geragdo 4++”,
desenvolvido pela companhia Saturn-Lyulka
(uma subsididria da United Engine Corp),
chamado de motor de Fase I, ¢ empregado
na propulsdo dos protétipos T-50, sendo
baseado no Izdelye 117S, o motor dos Su-35.
Possui poténcia de 20.938 Ib (9.500 kgf) em
regime normal (“seco”), chegando a 33.060 Ib
(15.000 kgf) em méaximo de pos-combustao.
O motor definitivo do Su-57, designado Iz-
deliye 30, comegou a ser testado em voo em
dezembro de 2017. E o chamado de Fase II,
com poténcia de 24.220 1b (10.07 kgf) “seco”
€ 39.670 1b (18.000 kgf) em pos-combustio,
sendo dotado de controle total digital (FA-
DEC, Full-Authority Digital Engine Control)
de nova geragao. Ele foi instalado no proté-
tipo T-50-1 para a fase inicial de testes em
voo em meados de 2017, com o primeiro voo
com a nova motorizag¢do sendo feito em 5 de
dezembro daquele ano.

O Su-57 possui tomadas de ar de drea variavel,
permitindo condigdes 6timas de operagao dos
motores tanto em
regime subsonico
quanto superso-
nico, chegando a
além de Mach 2.0.

RADAR AESA E
SENSORES EO

O Su-57 é equi-
pado com o
sistema de radar
totalmente novo
NIIP Tikhomirov
N036 (também
conhecido como
Sh121), 0 qual

¢é composto de

trés modulos principais. O principal desses é
representado por um radar de antena ativa de
varredura eletronica (AESA, Active Electronic
Scanning Array), instalado no nariz e ope-
rando em banda X. Este mddulo, voltado ao
hemisfério frontal, é complementado por um
segundo médulo, também de banda X, que
emprega duas antenas de varredura lateral,
instaladas logo atrds da antena principal no
nariz e que expandem a cobertura angular no
plano horizontal. E o Sistema de radar inclui
ainda outro modulo, com um par de antenas
de varredura em banda L, instaladas nas
extensoes dos bordos de ataque. Essas foram
adicionadas para prover uma capacidade de
detec¢ao ampliada contra aeronaves stealth,
assim como para atuar na identificagdo de
“amigo ou inimigo” (IFF, Identification Friend
or Foe). A principio, as tecnologias stealth,
como empregadas nos cagas e bombardeiros
do Ocidente, sao dedicadas principalmente

a conter os radares, tanto aerotransportados
quanto em terra, que operam em banda X
(comprimento de onda centimétrico); e
como consequéncia, sua performance stealth
¢ muito reduzida quando confrontada com
radares de ondas decamétricas, operando em
banda L. Isso pode ser visto também (como
citado antes) como uma inteligente solu¢ao
para compensar o RCS geral do Su-57, consi-
deravelmente maior que os dos F-22 e F-35,
por meio de uma incrementada capacidade
de detecgao a longa distancia dos cagas ste-
alth norte-americanos (antes que o proprio
Su-57 possa ser detectado) numa situagao
real de combate aéreo.

Ja o sensor da suite eletro-6ptica (EO) de
busca e rastreio, integrado ao sistema de
armas da aeronave, adiciona ainda mais
capacidade ao Su-57 para detectar e engajar
oponentes stealth. A suite inclui o sistema
101KS-V, instalado no nariz, assim como os
sensores de alerta por ultravioleta 101KS-U
posicionados sob o nariz e integrados a fu-
selagem traseira, assim como o interferidor
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(jammer) eletro-6ptico 101KS-O. Um pod
de navegacdo/aquisigdo de alvos, o0 101KS-N,
estd em desenvolvimento, podendo ser bas-
tante util em missdes nas quais a capacidade
stealth do Su-57 ndo seja exigida.

Por fim, o caga russo também ¢é equipado
com o sistema integrado de guerra eletronica
(EW) Gimalay, sobre o qual, porém néo fo-
ram liberadas informagdes especificas sobre
as capacidades.

ARMAS

O Su-57 pode levar até quatro misseis ar-
-ar de médio alcance guiados por radar
para combates além do alcance visual (BVR,
Beyond Visual Range), designados RVV-SD
(ou K-77M) no compartimento central in-
terno na fuselagem e também dois de curto
alcance, K-74M2 (RVV-SD), em compar-
timentos laterais, conformais sob as raizes
das asas. Neste ano, foi revelado ainda que o
Su-57 pode também empregar o missil ar-ar
de longa distdncia RVV-BD (K-37M), com
alcance de até 200 km.

Os dois compartimentos internos na linha
central da fuselagem, em tandem entre os
motores, ou pelo menos o da frente destes,
podem também acomodar grandes armas
ar-superficie, como misseis anti-navio ou
mesmo bombas guiadas. Adicionalmente, o
Su-57 pode levar misseis e bombas em qua-
tro pilones sob as asas e dois outros sob os
motores em missdes de ataque nas quais nio
se exija a capacidade stealth — nesses casos, a
carga bélica pode chegar a 5.000 kg.

O caga russo de 5° geragdo manteve ainda o

canhio interno GSh-30-1, de 30 mm, usado nos
Su-27/35 e no MiG-29, mas numa versao muito
aperfeicoada, instalado do lado direito, com o
cano protuberante bem ao lado do cockpit.

As armas ar-superficie constam basicamente de
tipos guiados de precisdo, como o0 novo missil
Kh-38, com varios “pacotes” de guiagem, assim
como o missil antirradar de longo alcance
Kh-58UShKE, otimizado para carregamento
interno, e dois dos novos Kh-31, de regime de
voo de Mach 3; havendo ainda uma gama de
bombas guiadas por laser, TV e por satélite.

0 PROGRESSO DA CAMPANHA
INICIAL DE TESTES

Segundo dados divulgados pela Sukhoi em
mar¢o de 2011, até entéo o protdtipo T-50-1
havia realizado 36 missdes, e o conjunto de
testes preliminares em solo e em voo havia
sido completado, utilizando-se dois modelos
para testes em solo e 0 entdo unico protdtipo
em voo. Essa fase compreendera a avaliagio da
estabilidade da aeronave e sua performance de
controlabilidade, assim como outras caracteris-
ticas, abrindo-se o envelope de voo em termos
de velocidade, altitude e limites de carga G.

(@] segundo protoétipo, T-50-2, iniciou seus
voos em marco de 2011. E o terceiro, T-50-3,
decolou em novembro de 2011, em Komso-
molsk-on-Amur, e depois de uma série de
testes iniciais de voo, foi levado voando para
o principal centro de testes de voo da Sukhoi,
em Zhukovsky, perto de Moscou, onde che-
gou em 28 de dezembro de 2011 para pros-
seguir com seus testes e avaliagoes. O T-50-3
foi o primeiro equipado com o radar AESA

O primeiro protétipo, T-50-1, em seu
voo de estreia, em 29 de janeiro de 2010

NO036 e tinha também um par de sensores
101KS-U sob o nariz e no “ferrao” da cauda,
assim como trés lancadores de chaft/flare
UV-50 na fuselagem traseira.

O quarto, T-50-4, voou em dezembro de
2012, seguido pelo quinto, T-50-5, em outu-
bro de 2013.

A campanha de ensaios encontrou algumas
sérias questdes técnicas, e a pior dessas afetou
o T-50-5, que sofreu danos muito apreciaveis
decorrentes de um incéndio ocorrido logo
apos o pouso em Zhukovsky em 10 de junho
de 2014. A aeronave foi reconstruida e rede-
signada T-10-5R, utilizando-se a fuselagem
originalmente feita para o T-10-6, combinada
com as asas e alguns outros componentes e
partes em bom estado do original. Assim, vol-
tou a voar em outubro de 2015. Desse modo,
o protdtipo T-10-6 teve de ser construido
com novos componentes estruturais, causan-
do considerével atraso, e s6 fez seu primeiro
voo no fim de abril de 2016.

O ultimo protdtipo envolvido no programa
de testes do Su-57, o T-50-10, voou em Kom-
somolsk-on-Amur em dezembro de 2017. Ele
de fato seguiu o T-50-11, que estreou em voo
pouco antes, em agosto do mesmo ano. No
geral, 2017 foi um ano muito produtivo para
0 programa, com outro exemplar, T-50-9,
tendo ficado pronto e voado em abril. Como
resultado, todos os dez protdtipos estavam
engajados na campanha de ensaios em voo

e desenvolvimento ao fim daquele ano.

Neste ano de 2018, o programa do Su-57
continuou com toda forga, e diversas séries

de testes foram completadas. De acordo com

0 Ministro da Industria e Comércio russo,
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Denis Manturov,
num panorama
da industria
aeroespacial do
pais, falando a
imprensa russa
em janeiro deste
ano, a campanha
de voos do Su-57

definitivo, propul- =

H

.
¥
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A antena do segundo médulo, N036B-1-01, do radar principal. Sdo
duas dessas antenas para varredura lateral instaladas logo atrds da
antena principal no nariz, expandindo a cobertura nas laterais do caga

A antena do radar de missdo principal do Su-57, 0 NIIP Tikhomirov
NO036, do tipo AESA (Active Electronic Scanning Array, Radar de
Antena de Varredura Eletronica Ativa)

sado pelos novos
motores da NPO

Saturn, os Izdeliye

30 (Produto 30),

testados pela primeira vez no T-50-2 em 5 de
dezembro de 2017, deve estar completa em
trés anos. Enquanto isso, a versao interina do
caga, dotada do menos potente motor Saturn
AL-41F1, estd entrando em produgio seriada
este ano, com uma pré-série de 12 aeronaves,
as quais se pretende que sejam empregadas no
esforco dos testes de fases finais e também nos
testes e na avaliagdo operacional no centro de
Lipetsk, da Forca Aérea russa. A entrega dos
dois primeiros destes Su-57 de série é prevista

0S ATRASOS NO DESENVOLVIMENTO

Originalmente, a For¢a de Ar e Espago da
Russia (FAER) previa ter jé 13 Su-57 envol-
vidos nos extensos testes e avaliacdes do caga
por volta de 2013, com a FAER na expectativa
de receber seu primeiro lote do novo caga

de 52 geragdo em 2015. Na verdade, porém,
apenas cinco protétipos T-50 estavam enga-
jados na campanha de desenvolvimento no

para o fim de 2019.

= & T

O piloto do Su-57 conta com

o assento ejetavel NPP Zvezda

- K-36D-5 e o sistema de suporte
avida SOZhE-50, que inclui o
anti-G e o sistema de geragdo
de oxigénio, ambos permitindo
que o piloto suporte manobras
de até 9G por até 30 segundos.
Jé o traje de voo VKK-17,do
tipo parcialmente pressurizado,
permite ejecdes a altitude
méxima de 23.000 m
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inicio de 2016, com outros quatro previstos

para se juntarem em
breve. Representantes
do MdD russo, incluin-
do o vice-ministro da
Defesa, responsavel

pela encomenda, Yury
Borisov, comentaram
publicamente no inicio
de 2015 que o trabalho
de testes do PAK FA
vinha encontrando pro-
blemas técnicos e, em
consequéncia, 0 numero
de aeronaves encomen-
dadas no Programa de
Armas 2020 do governo
sofreria uma redugio de
52 para apenas 12 Su-57.
Este numero ¢é suficiente
para se equipar apenas
um esquadrao de pesqui-
sa/instrugdo em Lipetsk
para uso na campanha
de testes operativos.
Esse forte corte na quan-
tidade inicial adquirida
do Su-57 é muito pro-
vavelmente relacionado
a performance de voo

insatisfatéria demonstrada pelos protétipos
entre 2010 e 2015, quando propulsados pelo
chamado motor da Fase [, o Izdeliye 117. Des-
se modo, a aviagdo militar russa optou por
aguardar a introdugao efetiva da Fase I de
motorizagdo, com 0 novo e muito mais po-
tente Izdeliye 30. Esse motor de nova geragio,
altamente promissor, deve estar pronto para
instalagdo nos Su-57 de produgdo em meados
de 2020.

TESTES DE COMBATE NA SIRIA

Em 25 de maio deste ano, numa apresentagao
do MdD, o ministro da Defesa russo, Sergei
Shoigu, surpreendentemente, revelou a na-
tureza dos testes feitos pelos cagas Su-57 na
Siria, dizendo que durante o deslocamento
de trés dias da aeronave para a Base Aérea

de Hmeimim/Latakia, na Siria, o caca reali-
zou avaliagoes em ambiente de combate das
capacidades descritas pelo fabricante, com o
langamento de misseis cruise avancados de
emprego tatico operacional. Esta informagao,
de detalhes escassos, foi acompanhada de
um curto video mostrando um dos proto-
tipos langando um missil cruise pintado de
vermelho, sem qualquer confirmagio de que
a filmagem tenha sido de fato feita no deslo-
camento na Siria, ou num dos campos de tiro
na propria Russia.

O muito elogiado tour do Su-57 na Siria,
feito de 21 a 23 de fevereiro deste ano de
2018 envolveu os protétipos T-50-9 e T-50-
11, visando a testes pela FAER em condi-
¢des operacionais totalmente reais, com as
missoes sendo operadas pelo 929° Centro

do Estado de Testes de Voo, de Akhtubinsk.
Shoigu havia ja antecipado, em 1° de mar-
¢0, que foram testes feitos com os Su-57 na
Siria, insinuando que esses haviam incluido
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missdes de combate. Os dois jatos deslocados
para Hmeimim foram acompanhados por
avides-laboratdrio usados para monitorar o
desempenho dos misseis langados — o video
exibido em 25 de maio pelo MdD russo mos-
trava exatamente uma dessas armas, pintada
de vermelho, que parecia ser o novo missil
ar-superficie de longo alcance Raduga Kh-
-59MK2, capaz de atingir alvos a mais de 500
km. A arma estéd na classe do AGM-158 JAS-
SM norte-americano e do Scalp EG/Storm
Shadow/Taurus europeu, tem design de baixa

visibilidade e asas dobraveis para se acomo-
dar no compartimento interno do Su-57, do
qual é disparada com um lan¢ador de tipo
catapulta UVKU-50. A campanha de testes
na Siria provavelmente foi realizada para se
avaliar a integragdo do Su-57 com a estrutura
do sistema de comando e controle dos russos
operada naquele pais, a qual facilita a desig-
nacio de alvos e envio desses dados em tem-
po real para aeronaves em voo, por meio da
coleta de informacdes dos alvos por aerona-
ves ndo tripuladas (UAV) de reconhecimento,

O segundo protétipo, T-50-2 (“052”), ap6s a troca de motorizagio, tornou-se o
primeiro exemplar a testar em voo a turbina definitiva do Su-57, a Izdelye 30, da
NPO Saturn, fazendo o primeiro voo com esta em 5 de dezembro de 2017

Numa situagdo que néo haja real necessidade da
capacidade stealth, 0 Su-57 pode ampliar sua carga
bélica com armas levadas externamente, como visto
aqui com o T-50-4 (“054”); no caso, dois misseis ar-ar
de longo alcance Vympel R-77 (nos pontos externos)
e dois misseis ar-superficie Kh-31

ou mesmo equipes de Forgas Especiais infil-
tradas em territdrio sob controle inimigo.
De acordo com o recém-empossado vice-mi-
nistro da Defesa russo, Alexey Krivoruchko,
para a agéncia de noticia TASS em junho
ultimo, as primeiras entregas do lote inicial
de 12 Su-57 estavam previstas para 2019;
segundo ele, deve haver outro contrato para
mais dois Su-57, de uma variante melhorada,
para uso na campanha final de testes e ava-
liagdo. Essa encomenda adicional foi, de fato,
confirmada em agosto.

FOTO — ANDREI ZINCHUK, VIA AUTOR
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DASIPROEUNDEZAS PARA-AHISTORIA
Russos encontram versdo rara do Ilyushm 1I-2 Shturmovik
praticamente intacto no fundo de um lago

Podemos afirmar com certeza:
pneus soviéticos eram resisten-
tes. T4o resistentes que foram capa-
zes de permanecer inflados mesmo
no fundo de um lago durante 64
anos. Foi essa uma das principais
surpresas que a equipe do explora-
dor Boris Osetinskiy teve ao encon-
trar um Ilyushin II-2 Shturmovik
praticamente intacto no fundo de
um lago no norte da Russia, a cerca
de 20 km da cidade de Murmansk,
na regido do Artico.

Encontrar aeronaves da 2* Guerra
Mundial no fundo de lagos nao

é novidade, mas este caso foi um
marco para a arqueologia aeronau-
tica por um motivo especial: ainda
que o Shturmovik tenha sido uma das aerona-
ves mais produzidas no mundo, com cerca 42
mil exemplares, a versdo encontrada é a versao
inicial colocada em agdo, monoplace, sem o
artilheiro a ré; que foi a configuragao com que
0s primeiros I1-2 entraram na Guerra. Devido
a avassaladora supremacia aérea germanica
naquela fase dos combates e a quase sempre
auséncia de disponibilidade de cagas de escolta,

Por Humberto Leite

O Shturmovik ainda
submerso no Lago
Kulonga: o para-brisas
blindado do cockpit é
uma amostra nitida do
admiravel bom estado da
aeronave

esses I1-2 se tornaram vitimas faceis para os ca-

cas da Luftwaffe (Forga Aérea alema), dai surgir
logo a primeira versao biplace, com um novo
cockpit, abrigando um segundo tripulante, um
artilheiro de ré. Dai em diante toda a produ-
¢ao foi de biplaces — e eram desse tipo todos
os Shturmovik que sobreviveram ao conflito,
diversos dos quais foram preservados.

O exemplar agora encontrado, de niimero de

série 1870930, foi abatido em 22
de agosto de 1943. Seu piloto,

o Capitao Alexander Kalichev,
atacava posi¢oes alemas proxi-
mo ao aerédromo de Luostari
quando foi atingido varias vezes.
Ele conseguiu levar a aeronave
danificada até o lago Kulonga,
onde fez um pouso forgado e
conseguiu escapar.

Hoje, de posse dos destrogos,

¢ impressionante avaliar como

o I1-2 Shturmovik era robusto.
Além dos pneus terem resistido
por mais de 60 anos, foi possivel
constatar que metade do motor
havia sido destruido pelo impacto
de um projétil antiaéreo. A ques-
tao é que a distancia entre o local da batalha e
o local em que a aeronave foi encontrada é de
nada menos que 70 km — distancia que o I1-2
voou com “meio motor”.

Além desse disparo fatal, havia ainda um bu-
raco de 20 mm no estabilizador e outro na asa
esquerda. E certo que a aeronave foi vitima do
fogo antiaéreo. Kachilev era comandante do 3°
Esquadrao do 46° Regimento de Aviagao da

FOTOS - AVIARESAVRATZI




Frota do Norte, que naquele
dia enfrentou forgas terrestres
em Loustari.

Assim, nessas condigdes, 0
Capitdo Kalichev conseguiu
conduzir sua aeronave por

70 km e fazer um pouso pra-

ticamente perfeito na agua,

Uma vez trazido a margem, o I1-2 foi

cuidadosamente desmontado para
ser transportado. Aqui uma das asas,

que estavam praticamente intactas,
vendo-se os trilhos de lancamento
de foguetes nao guiados instalados
em sua face inferior

tendo escapado sem ferimen-
. tos.Ele permaneceu nas Forgas
| Armadas soviéticas até 1955,
tendo atingido o posto de
Tenente-Coronel e recebido a

£ -

Ordem do Estandarte Verme-
lho. Faleceu nos anos 1980.
Mas, mesmo tendo detalhado sua histéria, o entdo Capitdo ainda deixou alguns
mistérios para o futuro.“A coisa mais intrigante é que o piloto especificou o Lago
Arno, ndo o Kulonga, que ¢ bastante distante”, conta Boris Osetinskiy. Isso, obvia-
mente, atrapalhou os planos de encontrar a aeronave. As buscas no Lago Arno, com
60 metros de profundidade, logo se tornaram infrutiferas. S6 entéo foi decidido
buscar nas dezenas de lagos proximos. Em 2017, enfim, acharam o Shturmovik de
Kalichev: ele estava a 12 metros de profundidade em um buraco de 200 metros de
didmetro dentro do Lago Kulonga, a 5 km do Arno.

A aeronave foi retirada de dentro da dgua em 10 de agosto de 2018, ap6s filmagens
subaqudticas e um delicado processo de flutuago, quando boias sdo posicionadas
com cuidado para que toda a aeronave vé a superficie de uma vez s6, sem causar da-
nos. Mais detalhes puderam ser conhecidos. A aeronave estava configurada com oito
trilhos para langadores de foguetes e, no compartimento de bombas, havia panfletos
que contavam a histdria de um piloto alemao que pedia rendigao as tropas soviéticas.
No dia 17 de setembro, 0 avido chegou a Universidade Técnica de Novosibirsk,
onde sera feito o processo de restauro. A intengdo ¢ que Vladimir Berns, doutor
em engenharia e professor do departamento de aviagio da universidade, super-
visione o trabalho a ser realizado pela empresa de Osetinsky, a Aviaresavratziya,
nome que significa “restauragdo de aeronaves”. De acordo com o professor Vla-
dimir Berns, esse ¢ o tinico sobrevivente deste modelo do II-2. O objetivo é con-
duzir o processo de restauro para que a aeronave ganhe condi¢des de voar nova-
mente. O professor tem experiéncia no assunto. Cagas Yak-3, MiG-3, Hurricane
e até versdes “mais comuns” do I1-2 recolocadas em condigoes de voo ja fizeram
parte da parceria com a empresa.

Na Russia, a maior referéncia no trabalho de arqueologia aerondutica, restauro e
preservagao da memoria ¢ Boris Osetinsky. Fundador da Aviaresavratziya, ainda em
tempos soviéticos decidiu trabalhar nessa drea de preservagao da histéria da avia-
¢do. Foi o fundador da Federagdo Russa de Restauradores de Aeronaves, entidade
baseada em trabalho voluntario e sem fins lucrativos, e da Fundagao Asas da Vito-
ria. A historia delas vocé pode conhecer na Edigdo 63 da revista ASAS.

A preservagao do I1-2 Shturmovik é certamente de grande relevincia para a historia
russa e da aviagao em geral. A aeronave teve papel de destaque na 2* Guerra Mun-
dial, chamada pelos soviéticos de “Grande Guerra Patridtica’, quando se estima que
de 20 milhdes a 27 milhoes de civis e militares soviéticos pereceram, a maioria em
condigoes terriveis, com trabalho escravo e execugdes em massa, por causa da guer-
ra de exterminio executada pelas for¢as nazistas de Adolf Hitler na antiga Uniao
Soviética. Combatendo tais hostes invasoras em solo, os milhdes de soldados do
Exército Vemelho chamavam o I1-2 de “blindado voador”, sobretudo pelo seu papel
de destruir os tanques inimigos. Stélin considerava o avido tao fundamental que
chegou a ameagar seus fabricantes na tentativa de aumentar o fluxo de entregas.”

O cuidadoso manu-
seio dos panfletos: a
missdo da aeronave
eralangd-los na drea
das tropas inimigas
com o objetivo de con-
vencé-las a se render

Boris Osetinsky durante os
trabalhos de resgate do I1-2

O Shturmovik trazido
praticamente inteiro a superficie
com os baldes infléveis
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Ha 50 anos, um ousado projeto rompeu barreiras,
superou expectativas e deu exemplos de como
o Brasil pode construir o seu futuro.

AQUI
TEM
VIDEO

Por Claudio Lucchesi e Humberto Leite

O C-95C FAB 2338 exibe as cores antigas
do Bandeirante na FAB nas celebragoes
realizadas em 26 de outubro deste ano

FOTO - DAVID BRANCO JR.

magine que estamos no fim dos anos 1970. Vocé

trabalha para uma companhia aérea norte-ameri-
cana e precisa sugerir a presidéncia da empresa um
modelo de avido para voos regionais com passageiros
e pequenas cargas. Por que vocé ia propor uma aero-
nave do Brasil, um pais da América do Sul que naque-
la época ndo tinha a menor tradi¢ao de fabricar aero-
naves? Essa situagdo nao s6 aconteceu como também
varias empresas estrangeiras aceitaram a proposta e se
tornaram operadoras do Embraer EMB-110 Bandei-
rante, uma aeronave que mudou ndo apenas a historia
da aviagdo nacional, mas também a da inddstria aero-
nautica brasileira e, de certo modo, de todo o Pais.
Olhando a histéria com as lentes de hoje, é possivel
encontrar s6 uma explicagdo para tantos usudrios

Voltando-se aos funciondrios da Embraer,
Ozires Silva ergue um brinde junto ao
avido muito bom para o seu tempo. Provavelmente, o Bandeirante, em 26 de outubro ultimo,
melhor de sua categoria em todo 0 mundo. Ao todo, em S3o José dos Campos. Atras dele, o
Comandante da Aerondutica, Tenente-
Brigadeiro do Ar Nivaldo Luiz Rossato

do Bandeirante terem adotado a aeronave: era um

FOTO — CLAUDIO LUCCHESI



499 unidades foram produzidas, e dessas, 245
vendidas ao exterior. De acordo com a Embraer,
atualmente cerca de 150 aeronaves de diversas
versoes do Bandeirante ainda estio em ope-
ragio em linhas aéreas, tixis-aéreos, entidades
governamentais e forgas aéreas. “O resumo da
6pera € que esses paises se interessaram e ven-
ceram a barreira do paisinho subdesenvolvido,
porque era o melhor avido do mundo’, conta o
engenheiro Paulo Roberto Fernandes Serra, um
dos pioneiros do projeto. Depois do Bandeiran-
te,a empresa ganhou a confian¢a do mercado
brasileiro e internacional. Atualmente, em mé-
dia, a cada 10 segundos uma aeronave fabricada
pela Embraer decola de algum lugar do mundo.
E a terceira maior empresa do mundo em pro-
dugdo de aeronaves comerciais, tendo ainda
espago significativo nos mercados de executi-
VoS, agrl’colas e militares, pecas aeroespaciais,
Servigos e suporte.

Até hoje, mais de 8 mil aeronaves ja foram entre-
gues pela companhia. Mas o protdtipo do Ban-
deirante ndo faz parte desse numero. O fato é que
nao foi a Embraer quem criou o Bandeirante, foi
o0 Bandeirante quem criou a Embraer.

“ONDE JA SE VIU FAZER AVIAQ NO BRASIL?”

Em 1968, se vocé quisesse comprar um Fiat no
Brasil, precisava importar seu carro: s6 em 1976
a empresa italiana montou sua primeira fébrica
brasileira, em Betim (MG). J4 a Volkswagen es-
tava por aqui desde 1959, mas Chevrolet e Ford
s6 comegaram a montar automéveis no Brasil
em 1968. Essa comparagao com carros ¢ impor-
tante para pensar na ousadia de quem investiu
tempo, dinheiro e conhecimento para que, em
1968, voasse um avido projetado e fabricado no
Brasil. Foi por isso que o engenheiro Paulo de
Machado e Silva Furtado, um dos participantes
daquele projeto, foi tao desencorajado por ami-
gos quando decidiu embarcar na empreitada:

“Diziam: ‘onde j4 se viu fazer avido no Brasil?”,
conta. Fizeram. E voaram. -
Mas ndo foi facil. A primeira designagao do
Bandeirante foi IPD-6504. Por que esse ntimero?
Porque era o quarto projeto desenvolvido s6 no
ano de 1965 pelo Instituto de Pesquisas e De-
senvolvimento (IPD) do entdo Centro Técnico
de Aerondutica (CTA), atual Departamento de
Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA). A
frente estavam Ozires Silva, militar da Forca
Aérea Brasileira (FAB), formado engenheiro
aerondutico pelo ITA (Instituto Tecnol6gico

de Aerondutica, institui¢ao de ensino superior
integrante do CTA), e o engenheiro francés Max
Holste, contratado para trazer sua experiéncia de
produgéo de aeronaves na Franga, incluindo o
bem-sucedido MH1521 Broussard.

O desafio do IPD na década de 1960 nao era
pequeno. O Ministério da Aerondutica ja perce-
bia que o envelhecimento da frota de bimotores
Beechcraft Model 18 da Forca Aérea Brasileira
abria a possibilidade de um substituto de ori-
gem nacional. Pouco depois, identificou-se que
0 novo avido, mesmo se fosse menor, poderia
também substituir os longevos C-47 da FAB,
também muito operados na aviagao comercial
brasileira (com sua designagao civil, DC-3), por
companhias aéreas que voavam para localida-

FOTO - EMBRAER

O primeiro prototipo, o YC-95 FAB 2130,
hoje preservado no Museu Aeroespacial, no
Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro

des com pistas nao preparadas. Da época da 22
Guerra Mundial, essas aeronaves fabricadas pelas
norte-americanas Beechcraft e Douglas, en-
frentavam a obsolescéncia. O governo também
sentia a necessidade de reforcar a aviagao regio-
nal para promover a integragao nacional.

O IPD-6504 parecia capaz de preencher aquela
lacuna. Por isso, em 12 de junho de 1965, 0 Mi-
nistro da Aeronautica autorizou a ordem para a
construgao do protétipo. Decorreram trés anos e
quatro meses entre os primeiros estudos prelimi-
nares e 0 voo inaugural. Para isso, foram gastos
110 mil horas de projeto, tendo sido executados
12 mil desenhos de fabrica¢éo, 22 mil horas de
calculo estrutural e aerodinamico e 282 mil ho-
ras de fabrica¢io do avido e do seu ferramental.

FOTO — BRUNO CILENT

Comegou entdo a segunda fase da histéria de
vencer desafios e superar limites. O primeiro
Bandeirante foi construido, literalmente, de
maneira artesanal. Nao havia uma linha de mon-
tagem para aeronaves, maquindrio ou mesmo
pecas especificas para sua construcdo. Em um
hangar localizado ao lado da pista de Sao José
dos Campos (SP), que na época nem asfalto
tinha, foi montado em madeira um modelo em
tamanho real. Sobre ele, foi feito a mao o corte
dos painéis metalicos para a construgao.

Um dos principais componentes que ndo pu-

Um EMB-110P1 Bandeirante
da companhia aérea norte-
americana Aero Commuter
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deram ser fabricados no Brasil acabou se pro-
vando outro acerto decisivo. O Bandeirante foi
o segundo avido produzido em série do mundo
a ter os motores Pratt & Whitney Canada PT6;
o primeiro foi o Beechcraft Queen Air, outro
sucesso global de vendas. O motor turboélice
canadense, de tecnologia e conceito inovadores,
viria a se tornar um dos modelos mais utilizados
pela aviagio mundial. Desde o primeiro teste,
em 1961, jd voou mais de 400 milhdes de horas
em avioes e helicopteros. Versdes mais modernas
ainda hoje sdo selecionadas por projetistas de
aeronaves. No caso da Embraer, 0 PT6 também
foi escolhido para o Tucano e o Super Tucano.

A versao inicialmente usada pelo primeiro
Bandeirante era o PT6A-20, de 550 shp de po-
téncia. Motorizada, a aeronave ficou pronta para
o primeiro voo. Com o Major José Mariotto
Ferreira e 0 engenheiro de voo Michel Cury nos
comandos, o protétipo decolou as 7h07 do dia
22 de outubro de 1968, pousando 50 minutos
depois. Os sentimentos foram diversos: “a gente
ndo sabia se ria ou se cho-
rava, conta Ozires Silva.

“A caracteristica basica

do Bandeirante [em voo],
para todos nds, foi emogio,
vibragio’, completa o enge-
nheiro Paulo de Machado e
Silva Furtado. Quatro dias
depois foi realizado um voo
publico. J& era designado
YC-95 Bandeirante.

UMA EMPRESA
PARA UM AVIAO

O avido funcionava. Havia
mercado. Mas como leva-

C-95C voa escoltado p

82

O pioneiro e seus herdeir

Anuncio publicado na revista
Veja, em 27 de outubro de 1976

-lo para as pistas de pouso de todo o Brasil?

E dai para o mundo? Uma coisa era produzir
um protétipo nas instalagdes do CTA para
testes, outra era fazer uma linha de montagem.
A expectativa de haver interesse da iniciativa
privada brasileira acabou se mostrando frus-
trada. O Ministério da Aerondutica, que havia
feito o projeto do Bandeirante voar, precisaria
entdo fazer a iniciativa decolar com a produ-
¢do em série.

Em 22 de agosto de 1969, um Decreto-Lei criou
a Empresa Brasileira de Aerondutica,a Embraer
(em 2010, 0 Conselho de Administragdo modi-
ficou 0 nome para Embraer S.A.). Vinculada ao
Ministério da Aerondutica, era uma sociedade
de economia mista, pertencente ao governo,
mas que admitiria capital privado. Seu primeiro
presidente foi Ozires Silva, que precisou aban-
donar sua carreira militar no posto de coronel.
Cerca de 100 profissionais do CTA foram trans-
feridos para a companhia, com sede ao lado.
Seu primeiro trabalho seria testar, alcangar

a certificacdo e produzir o entaio EMB-100
Bandeirante. A evolugdo do projeto levou a
profundas mudangas: redesignado EMB-110,
recebeu fuselagem alongada e modificagoes
aerodindmicas nas naceles dos motores, para-
-brisa e estabilizador vertical. As janelas ovais
foram substituidas por modelos retangulares
com cantos arredondados. E o motor utiliza-
do passou a ser o PT6A-27, com 680 shp de
poténcia. Trés prototipos do EMB-110 foram
construidos, ja com as modifica¢des para me-
lhorar o projeto, sendo um apenas para testes.
Em dezembro de 1972, veio a certificagdo no
Brasil. Era a hora de o Ministério da Aerondu-
tica dar o terceiro incentivo decisivo para o

sucesso do Bandeirante.

40 em 26 de outubro tltimo: o
s Super Tucano da Esquadrilha da Fumaga

DOVIP AO COMBATE

Em 19 de agosto de 1972, voava o primeiro
EMB-110 de produgio. Designado C-95 e com
matricula militar 2133, foi entregue a Forca
Aérea Brasileira em 30 de janeiro de 1973. Era
a primeira unidade de produgéo, fruto de um
contrato inicial para 60 aeronaves, sendo 56
de transporte para passageiros e quatro que
serviriam de avido-laboratdrio para atuar em
apoio aos equipamentos de controle de trafego
aéreo. Um dos prototipos também chegou a
voar com a FAB até 1978. Nos anos seguintes,
a Forga Aérea faria novas encomendas (leia
mais na matéria desta edicdo sobre a histdria
do modelo na FAB), com versdes para missdes
tao distintas como transporte de passageiros,
langamento de cargas em voo, reconhecimento
aéreo e patrulha maritima.

Até o fim de 1973, sete unidades de série jé ha-
viam sido entregues & FAB. O nliimero s6 néo foi
maior por outro motivo positivo: a Embraer néo
parava de receber encomendas para o mercado
civil. Em 15 de abril de 1973, a Transbrasil se
tornava a primeira companhia aérea a receber o
Bandeirante, com a matricula PT-TBA. A VASP
também receberia seu primeiro Bandeirante em
1973. Outro usudrio civil naquele primeiro ano
seria a Furnas Centrais Elétricas.

A Embraer fecharia o ano de 1974 com 30 uni-
dades de produgio entregues, incluindo mais
dois operadores civis: a Téaxi Aéreo Servencin

e 0 Departamento Nacional de Obras Contra

a Seca (DNOCS). No ano seguinte, com o lan-
camento dos Sistema Integrado de Transporte
Aéreo Regional (SITAR), que nada mais era que
um programa de incentivo do Governo Federal
a linhas aéreas que atendessem as pequenas e
médias cidades do Brasil, o
Bandeirante receberia um
maior incentivo para ven-
das. Empresas como TAM,
Votec, Taba, Rio-Sul, Tavaj e
Nordeste passaram a operar

FOTO - CLAUDIO LUCCHESI

a aeronave fabricada pela
Embraer.

Nas companbhias civis, 0
Bandeirante quase sempre
fez jus ao seu nome: como
os personagens da Historia
do Brasil, desbravaram as
imensiddes do pais-conti-
nente. Mesmo as empresas
com outros tipos de aerona-
ves costumavam utilizar o



Bandeirante nos primeiros voos de novas rotas.
A robustez, o fato de praticamente ndo precisar
de apoio em solo e a manutengio facilitada
foram caracteristicas amplamente elogiadas. Um
exemplo concreto disso era a fonte de energia
em solo utilizada pela empresa aérea TAM: um
conjunto de baterias de caminhéo.

Em 1975, aconteceu a primeira entrega para

um cliente internacional: foi para a For¢a Aérea
do Uruguai, que adquiriu quatro unidades para
transporte e uma para reconhecimento. Em
1976, seria a vez da Marinha do Chile. Angola,
Cabo Verde, Colombia e Gabdao também viriam
a utilizar o Bandeirante em suas forcas armadas.
O salto internacional, contudo, ocorreria a partir
de 1977, quando a aeronave foi certificada na
Franga. No ano seguinte, foram obtidas as certifi-
cacdes no Reino Unido, nos EUA e na Austrélia.
“O Bandeirante caiu perfeito para a Austrélia’,
conta o engenheiro Paulo Roberto Fernandes
Serra. Conhecido no Exterior como “Bandit”, o
Bandeirante passou a ser comum nas frotas de
companhias de carga e de transporte regional,
como American Central Airlines, Airnorth Re-
gional, AirUK, Airnow, Air Wales, Eagle Airways,
Flight West Airlines, Wings Australia, Royal Air
Freight, WestAir Commuter e Wiggins Airways.

BANDEIRANTE DE CINEMA

Como curiosidade, um dos Bandit chegou a
participar de um filme do Batman. Em 2012,0
filme “The Dark Knight Rises” traz uma cena re-
pleta de efeitos especiais em que um Bandeirante
¢ “lagado” em pleno voo pelo grupo do vilio
Bane. Dirigida por Christopher Nolan, a cena
concorreu a um prémio da Visual Effects Society,
0 Oscar dos efeitos especiais.

A célula utilizada saiu da fébrica da Embraer

em setembro de 1988 com a matricula brasileira
PT-SHZ.S6 em 1995, foi entregue a Guarda
Costeira de Cabo Verde, onde voou com o c6-
digo FAC-03 até 2008, quando foi vendida para
a empresa sul-africana Batair Charters, com a
matricula ZS-CMO. Um ano depois foi rematri-
culado como ZS-NVB para voar na Batair Cargo,
e assim participou do filme.

0 FIM?

A trajetoria do PT-SHZ foi a mesma de muitos
Bandeirantes: nao no sentido de ter participado
de uma produgio de Holywood, mas de ter sido
negociado para vérios operadores interessados

O cockpit de voo original de um C-95C e o de um C-95BM da For¢a Aérea Brasileira,
variante modernizada pela AEL Sistemas, com tecnologia digital de estado da arte

nas qualidades do avido. A prdpria Forca Aérea
Brasileira leiloou parte da sua frota. A linha de
montagem foi encerrada em 1991. O dltimo
avido a passar pela linha montagem foi uma va-
riante de patrulha maritima para a For¢a Aérea
Brasileira, matriculado P-95B 7109, que recebeu
o nome de “Tachd”

Atualmente, com a frota mundial caminhando
para o natural envelhecimento e aposentadoria,
hd quem se lamente pelo fato de o Bandeirante
néo ser mais fabricado. De fato, naquela época,
focada na comercializagio do EMB-120 Brasi-
lia, modelo pressurizado, com maior capacida-
de de carga, maior velocidade e maior alcance,
a Embraer foi naturalmente deixando o seu
produto mais antigo para trds. Mesmo o projeto
de um Bandeirante modernizado foi preterido
em prol de seus sucessores.

O Brasilia acabou aproveitando a boa fama que
o Bandeirante conquistou no Exterior: foram

mais de 350 aeronaves fabricadas, sendo utiliza-
das por empresas como Air France e KLM. Em
1995, voava pela primeira vez o EMB-145, rede-
signado posteriormente como Embraer Regio-
nal Jet (ERJ) 145. A familia ERJ-135/-140/-145
vendeu mais de mil unidades. Nos anos seguin-
tes viriam ainda os E-Jets, também ja com mais
de mil unidades comercializadas, e os jatos
executivos de sucesso internacional. Destaque
também para o Tucano, treinador militar dos
anos 1980 que conseguiu agradar a operadores
tao distintos como Reino Unido e Ira.

Hoje, hd um consenso sobre a historia da in-
dustria aeroespacial brasileira: o Bandeirante foi
fundamental ndo so pelas unidades que vendeu,
mas por ter projetado a imagem do Brasil no
Exterior. O nome Embraer passou a ser sinoni-
mo de produtos de alta qualidade.

Ha quem v4 além. “Se néo houvesse o projeto do
Bandeirante naquele momento historico, acredi-
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to que dificilmente terfamos industria aerondu-
tica, muito menos uma do porte que a Embraer
acabou assumindo’, afirma o pesquisador aero-
nautico Claudio Lucchesi, autor do livro “O voo
do impossivel’, o primeiro a contar toda a histo-
ria do pioneiro EMB-110. Segundo ele, algumas
caracteristicas do Bandeirante se mantiveram em
projetos posteriores da Embraer, até da familia
ERJ. Porém, a influéncia tecnoldgica engloba
também a dindmica da linha montagem.

Para a For¢a Aérea Brasileira, as consequéncias
do projeto vao além das unidades adquiridas. ‘A
FAB seguiria em frente, teria comprado algum
avido estrangeiro de transporte. Mas sem duvi-
da alguma a FAB nao teria trilhado o caminho
de independéncia tecnologica do Exterior.
Teria se mantido como a For¢a Aérea argentina,
totalmente dependente de tecnologia externa. E
no momento que essa tecnologia falhasse, in-
clusive por motivo econdmico, a frota toda iria
ao chdo’, opina Lucchesi. Projetos posteriores,
como o Super Tucano, o E-99 e o KC-390 sur-
giram a partir de necessidades e de solicitagdes
feitas pela FAB a Embraer, que desenvolveu
aeronaves para atendé-las.

Seria este o maior resultado efetivo do inves-
timento feito a partir da década de 1940 pelo
trabalho do Marechal do Ar Casimiro Monte-
negro Filho, criador do Instituto Tecnoldgico de
Aerondutica (ITA) e do CTA. Mais que avides,
como o Bandeirante, o Tucano ou 0 AMX, ou a
propria Embraer, o investimento na triade Edu-
cagdo, Pesquisa e Tecnologia tem como maior
resultado a independéncia, a possibilidade de

o pais poder definir o seu futuro, inclusive com
ganhos econdmicos.

50 ANOS DE HISTORIA

Contado todo o significado do Bandeirante
para o Brasil, é possivel entender as lagrimas
que rolaram no dia 26 de outubro de 2018, em
Séo José dos Campos. Para celebrar os 50 anos
do primeiro voo do EMB-110, uma aeronave
foi especialmente preparada pela FAB e pela
Embraer para encenar o ocorrido meio século
antes. Assim como presenciado por quem fez
a histéria em 1968, o Bandeirante lentamente
rompeu a inércia e saiu do hangar X-10, junto
a pista de pouso. No céu, fez manobras que
emocionaram aqueles que viveram os capitu-
los dessa histdria.

“Estou muito emocionado e agradeco 48 FAB
pelo apoio integral em todos os momentos que
precisamos’, disse Ozires Silva, primeiro pre-
sidente da Embraer, hoje aos 87 anos idade. O

A Transbrasil foi a primeira operadora
comercial do Bandeirante

Um EMB-110P1 Bandeirante da empresa francesa Air
Littoral, a primeira operadora estrangeira do modelo

atual CEO da empresa, Paulo Cesar de Souza e
Silva, também ndo escondeu a emogao no dia.
“O Bandeirante representou muito mais do que
uma aeronave, mas um novo ciclo de transfor-
magdo da industria brasileira. Ele representa
um Brasil que é aguerrido, capaz de unir com-
peténcia, talento e inova¢do’, afirmou.

Apesar de todos os cuidados para tentar revi-
ver o primeiro voo de 1968, duas diferengas
imensas eram notéveis. A primeira é que a
antiga pista de pouso sem asfalto deu lugar a
uma infraestrutura aerondutica completa, tendo
ao seu lado hangares de uma das unidades da
Embraer, de onde jatos de altissima tecnologia
partem para seus clientes em todo o mundo. A
segunda é que o voo do Bandeirante foi acom-
panhado por sete aeronaves A-29 Super Tucano
da Esquadrilha da Fumaga, outro fruto do
desenvolvimento da Embraer.

“Os 50 anos do Bandeirante devem ser come-
morados sob diversos pontos de vista. Inicial-
mente como uma continuidade da genialidade
e da inventividade do brasileiro no campo da
aviagdo. Ademais, o primeiro voo do Bandei-
rante representa também o inicio da inser¢do

do Brasil em um contexto de destaque na in-
dustria aerondutica mundial, por meio da cria-
¢do da Embraer e do estabelecimento de suces-
sivas parcerias de sucesso em diversos projetos,
0s quais apds 50 anos projetaram a empresa a
um patamar de reconhecimento e exceléncia
incontestavel em nivel mundial’, disse o Co-
mandante da Aerondautica, Tenente-Brigadeiro
do Ar Nivaldo Luiz Rossato.

A frente da Embraer, Paulo Cesar de Souza e
Silva deixou clara a gratiddo que a empresa tem
por aqueles que fizeram histdria. “Esta data
comemorativa nos oferece a oportunidade para
agradecer e celebrar os pioneiros da Embraer

e da industria aerondutica brasileira, os nossos
proprios bandeirantes, que desbravaram

as fronteiras da tecnologia aerondutica. A
Embraer é hoje uma empresa que compete

em igualdade de condigdes tecnoldgicas com
as maiores do mundo porque ha 50 anos um
grupo de engenheiros, projetistas e pilotos
ousou trazer 4 vida uma aeronave que se
tornou uma lenda.”

Uma lenda. E isso o que o Bandeirante se
tornou.

FOTO — COLEGAO DE JOSE DE ALVARENGA
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0O VOO DO
IMPOSSIVEL

A Historia do Bandeirante
O avido que gerou a Embraer

S T

Marcando os 50 anos da aeronave, o Bandeirante ganha pela primeira
vez um livro dedicado a contar a sua historia.

Embraer EMB-110P1K Bandeirante
Otem dois motores PT6A-34 de 750 shp
de poténcia cada um. Seu comprimento é de
15,08 metros, envergadura de 15,32 metros
e altura de 4,73 metros. Seu peso vazio é de
3.394 kg, podendo decolar no maximo com
5.670 kg. Sua velocidade maxima é 426 km/h,
e seu alcance, 1.900 km. Esses dados sobre
o Bandeirante, técnicos, numéricos e frios,
também fazem parte da obra “O voo do im-
possivel’, em fase de finalizagéo, escrito pelo
jornalista Claudio Lucchesi para contar, pela
primeira vez em livro, toda a histéria da len-
déria aeronave. Porém, como o préprio nome

Por Humberto Leite

indica, ndo se trata de um livro de aviagdo
como outros.

“Os olhos dos veteranos da Embraer brilham
quando falam do Bandeirante. Meu objetivo
era contar a histéria sob o ponto de vista des-
sas pessoas, de quem trabalhava de domingo
a domingo para construir o prot6tipo’, conta
Claudio Lucchesi. Ao longo das 320 paginas,
a historia, que se apresenta ora técnica, ora
emotiva, foi coletada ao longo das mais de
duas décadas como pesquisador aerondutico
e das entrevistas com personalidades que
fizeram a historia do Bandeirante. O préprio
Lucchesi teve motivos pessoais para se langar

no projeto. Nascido em 5 de outubro de 1968
em Guaratinguet, cidade proxima a Sao José
dos Campos, ele é praticamente um conterré-
neo da mesma idade do Bandeirante. “Ambos
somos nascidos no querido Vale do Paraiba,
ambos com sotaque caipira, contaminados
por Monteiro Lobato, naquele caminho
preguicoso do Rio Paraiba do Sul, entre a
muralha azul-esverdeada da Mantiqueira e as
colinas que antecedem a Serra do Mar”, conta
o autor na apresenta¢io da obra.

Defensor do investimento em Educagio,
Lucchesi descreve o Bandeirante como fruto

da visdo de futuro de pessoas como o Marechal



Duas das ilustragoes feitas por Anderson Subtil
para o livro: um C-95 do 6° ETA, da FAB, e o
EMB-110C da Transbrasil

do Ar Casimiro Montenegro Filho, que, mais de
20 anos antes do primeiro voo do Bandeirante,
acreditou que o Brasil deveria investir em cién-
cia e tecnologia aeroespaciais. “O Bandeirante
foi feito por pessoas que trabalhavam até tarde
da noite, muitas vezes sendo substituidas por
outra turma que varava a madrugada. E disso
que o Brasil precisa, o sentimento de estar
trabalhando por algo maior’, avalia. O nome do
livro “O voo do impossivel” é uma homenagem
ao fato de o projeto ter vencido todas as barrei-
ras tecnoldgicas para se tornar uma realidade e,
logo depois, vencido obstédculos econémicos e
culturais para se tornar um sucesso. Para tornar
a obra viavel, Lucchesi contou com o patrocinio
de empresas diretamente ligadas a histéria da
aeronave, como a Pratt & Whitney Canada, a
AEL Sistemas e a Goodyear Aviation. “A sensi-
bilidade dessas empresas a um tema historico
como este foi fundamental para a viabilizagao
do trabalho”, destaca o autor.

E para contar a histéria do Bandeirante, a
obra tem ainda a participagao do artista
curitibano Anderson Subtil, que fez de-
senhos de varias aeronaves Bandeirante
com as cores dos seus operadores civis e
militares. Formado em desenho pela Escola
de Musica e Belas Artes do Parana e com
varios cursos na area de computagao grafica,
Anderson tem ilustrado livros de algumas
das maiores editoras estrangeiras de obras
de aviagdo e, no trabalho com Lucchesi, quis
apresentar uma visdo artistica da aerona-

s iManNS LERABIL
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Ozires Silva, diretor do programa do
Bandeirante e fundador da Embraer,
e Claudio Lucchesi, o autor

ve. “O Bandeirante foi uma das primeiras
aeronaves que desenhei, ou melhor, tentei
desenhar, ainda na adolescéncia e ainda com
papel e caneta, por isso, ele sempre teve um
lugarzinho especial no meu cora¢io’, conta.
A escolha das ilustragoes acabou se tornando
um desafio, pois se por um lado hd o olhar
de quem busca apresentar o trabalho artis-
tico mais bonito, por outro, hé a relevincia
histérica de cada tipo de pintura. “A pintura
mais diferente do Bandeirante talvez seja

o padrdo de camuflagem em tons de cinza
usada pela Aviacion Naval de Chile nos seus

EMB-111. Curiosamente, esta nio entrou
no livro, pois consideramos historicamente
mais relevante mostrar a pintura das aero-
naves emprestadas para a Armada Argentina
durante o conflito das Malvinas”, completa.
“O Voo do Impossivel” estara disponivel no
inicio de 2019, com langamento pela Edigoes
Rota Cultural. Para mais informacdes e
pré-encomendas, entre em contato pelos
telefones (11) 3641-8494 e 3641-8522, pelo
e-mail atendimento@edrotacultural.com.br

e pelo canal de venda on-line no website
www.edrotacultural.com.br »-

ILUSTRACOES — ANDERSON SUBTIL
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'a Cores da Aviagao Militar Brasileira

Por Aparecido Camazano Alamino

EMBRAER 110 BANDEIRANTE NA FAB - PARTE 1

DESENVOLVIMENTO E
HISTORICO DA AERONAVE

Em meados dos anos 1960, os bimotores
Beechcraft H-18 (C-45) da Forga Aérea
Brasileira (FAB) comeg¢aram a chegar ao fim
de suas vidas tuteis, deixando uma lacuna
para a utilizagdo de aparelhos com tais ca-
racteristicas, principalmente para o atendi-
mento de missdes de ligacdo de comando e
transporte leve de passageiros da Instituigao.
Paralelamente, a FAB tinha em seus planeja-
mentos iniciar a fabricagdo de aeronaves com
capacidade para até dez passageiros, com dois
motores turboélices e que suprisse tal de-
manda. Tal projeto nasceu no Departamento
de Aeronaves (PAR/IPD) do Instituto de
Pesquisas e Desenvolvimento do entdo Cen-
tro Técnico de Aerondutica (CTA) em junho
de 1965, onde comegou a surgir o IPD-6504
(sendo que 65 representava o ano do projeto
e 04 0 4° modelo projetado naquele ano),
que previa a fabricagdo de um aviao bimotor

Os dois protétipos do Bandeirante
(FAB 2130 e 2131) realizam voo de
demonstragio sobre o'Rio de Janeiro, em 1969

——
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inteiramente brasileiro.

No inicio de 1965, ao visitar o Brasil, o en-
genheiro aerondutico francés Max Holste,

de renomada experiéncia e com intimeros
aparelhos projetados, como os provados
Broussard e Super Broussard, manteve um
encontro com o entio diretor do IPD, o
Major-Aviador Ozires Silva, que o cientificou
dos planos de construgdo de um avido bimo-
tor no Brasil. Ao tomar conhecimento das
capacidades do CTA, Holste sugeriu a fabri-
cagdo de um aparelho ja provado sob licenga,
como o proprio Super Broussard, que acabou
descartado pelo seu tamanho e rusticidade.
Em contrapartida, o francés acabou conven-
cido por Ozires a permanecer no Brasil e a se
engajar no projeto do bimotor, constituindo
uma competente equipe de engenheiros e de
projetistas.

O projeto previa um aviao bimotor, tur-
boélice, todo metdlico, com trem de pouso
triciclo escamoteavel, com peso de 4.500 kg e
equipado com duas turbinas Pratt & Whitney

PT6A-20, de 579 shp cada uma.

Em 12 de junho de 1965, o documento
basico de aceitagao do projeto IPD-6504,

foi aprovado pelo entdo Ministro da Aero-
ndutica, Marechal-do-Ar Eduardo Gomes, o
que propiciou que nesse mesmo més tivesse
inicio a construgio do primeiro protétipo no
hangar X-10 do Departamento de Aeronaves
do Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento
(PAR/IPD) do CTA.

Durante os proximos trés anos e quatro me-
ses, a equipe do PAR/IPD iniciou os estudos
preliminares, sendo gastos 110 mil horas no
projeto, com a elaboragdo de 12 mil desenhos
de fabricagdo, 22 mil horas de calculo estru-
tural e aerodinamico e 282 mil horas para a
fabricagao do avido e do ferramental neces-
sario. No PAR/IPD trabalharam cerca de 300
pessoas nesse periodo. Também colaboraram
durante o projeto diversas unidades “fabris”
da FAB como os parques de aerondutica (dos
Afonsos e de Lagoa Santa) e o GSM (Grupo
de Suprimento e Manutencio, do Galedo,

"t -




atual PAMA-GL), além de vérias empresas
civis (Aerotec e Avitec), contribuindo, sobre-
maneira, para o sucesso do projeto.
Finalmente, em 22 de outubro de 1968 o
aparelho com designagao militar YC-95 e
matriculado FAB 2130, pilotado pelo piloto
de ensaios do CTA Major-Aviador Engenheiro
José Mariotto Ferreira, acompanhado pelo
engenheiro de ensaios em voo Michel Cury,
realizou o voo inaugural técnico do novo
avido. O primeiro voo oficial do aparelho
ocorreu pouco depois, no dia 26 de outubro,
ocasido em que foi assistido pelos funciond-
rios que o fabricaram, jornalistas e inimeras
autoridades civis e militares convidadas.
Enquanto o segundo protdtipo era construi-
do, o FAB 2130 continuou seus ensaios, bem
como iniciou indmeros voos e deslocamentos
de demonstragao do aparelho para tentar
sensibilizar a iniciativa privada para associa-
¢des, com vistas a produzi-lo em série. De
acordo com a tradi¢do de nossa inddstria
aeronautica até entdo, na qual aparelhos mais

complexos nun-

ca safram dos prototipos,

0s empresdrios civis, temerosos, ndo
aderiram ao projeto e assim se expressou
Ozires Silva sobre o assunto: “Eles me escuta-
ram atentamente, mas continuaram relutan-
tes em investir recursos em um projeto que
até para mim parecia dificil de executar!”
Nesse contexto, o Ministério da Aerondutica
resolveu criar uma empresa estatal para fa-
bricar o ja denominado “Bandeirante”. Assim,
em 19 de agosto de 1969 era criada a Empre-
sa Brasileira de Aerondutica (Embraer) pelo
Decreto n° 770, assinado pelo entdo Presi-
dente da Republica Artur da Costa e Silva,
que foi constituida sob a forma de economia
mista, detendo o governo brasileiro um total
de 51% do controle acionario e do capital
votante da empresa.

O segundo prototipo, ja designado pela
Embraer como EMB.100 e matriculado FAB
2131, realizou o seu primeiro voo em

ILUSTRAGAO — ALEXANDRE GUEDES

19 de outu-

bro de 1969. Esse ano

também marcou a saida do Eng.

Max Holste da empresa, que seguiu o seu
destino somente com engenheiros e técnicos
brasileiros.

As instalagdes da nova inddstria comegaram
a ser construidas no inicio de 1970, em terre-
no de 275 mil m?, que havia sido designado
para tal, ao lado das instalagoes do entdo
CTA. Ozires Silva passou para a reserva da
FAB como tenente-coronel e assumiu o cargo
de diretor-superintendente da Embraer, e o
Engenheiro Guido Fontegalant Pessotti assu-
miu o cargo de diretor-técnico da empresa.
Ja o terceiro prototipo, matriculado como
PP-ZCN, voou em 29 de junho de 1970 e

foi destinado para apoiar os trabalhos da
Comissao Nacional de Atividades Espaciais
(CNAE). O quarto protétipo foi utilizado
somente para testes de fadiga e de resisténcia
estrutural no solo.

SURGE 0 BANDEIRANTE,
EMB-110 (C-95)

Com as evolugdes ocorridas na aviagio

em geral no inicio dos anos 1970, o projeto
do Bandeirante (EMB-100) nio atendia as
tendéncias de mercado e da propria FAB,
pois transportava poucos passageiros e uma
aeronave com maior capacidade era exigida.
Assim, os projetistas da Embraer, sob a lide-
ranga do Engenheiro Guido Fontegalant Pes-
sotti, tiveram de refazer totalmente o projeto
inicial, aumentando o aparelho e alocando-
-lhe motores mais potentes (Pratt & Whitney
PT6A-27, de 680 shp), a fim de atender aos
novos requisitos.

O primeiro aparelho de série, designado pela
Embraer como EMB-110, realizou o seu voo
inaugural técnico em 9 de agosto de 1972.
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PROTOTIPOS COR FAB

YC-95 FAB 2130 1° PROTOTIPO, CTA, SAO JOSE DOS CAMPOS, 26 OUT. 1968

YC-95 FAB 2131 2° PROTOTIPO, CTA, SAO JOSE DOS CAMPOS, 19 OUT. 1969

BANDEIRANTE EXECUTIVO C-95

!
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ILUSTRAGOES — ALEXANDRE GUEDES

EMBLEMA LOGOMARCA
DO 2°ETA DO 2°ETA
EMBLEMA LOGOMARCA
DO 6° ETA DO 6° ETA
EMBLEMA EMBLEMA # GALO DE
DAEDALUS DO CATRE CAMPINA

C-95 FAB 2184 N° 2 DA ESQUADRILHA DAEDALUS (1°/5° GAV) - NATAL, 1982-1983
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Todavia, o seu voo oficial s6 ocorreu em 19
de agosto do mesmo ano, justamente no dia
do 3° aniversdrio da empresa. Estava com as
cores da Forga Aérea Brasileira, a designagdo
C-95, a matricula FAB 2133 e o n. de série
110.001. Ele foi destinado ao entdo Centro
Técnico Aeroespacial (CTA), sediado em Sao
José dos Campos, atual DCTA (Departamen-
to de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial).

Em 20 de dezembro de 1972, 0 CTA homo-
logava o Bandeirante, de acordo com o Cer-
tificado de Tipo n° 7202, que, assim, estava
habilitado a operar normalmente no Brasil.
A FAB efetivou o Contrato n° 02-CTA/70, de
29 de maio de 1970, adquirindo um total de
56 avides da variante EMB-110 executivo, de-
signados como C-95 e matriculados de FAB
213222176 2179 a 2189, e 4 aeronaves da
variante EMB-110A4, de calibragem de rédio
ajudas, conhecido na FAB como aeronave-la-
boratério, sendo designados EC-95 e matri-
culados como FAB 2177,2178,2190 e 2191.
A qualidade do aparelho, sua capacidade,
conforto, seguranga e simplicidade chama-
ram a atengdo de varias empresas aéreas
comerciais, que selecionaram o Bandeirante
para as suas linhas aéreas de baixa densidade.
A Transbrasil foi a primeira empresa de avia-
¢do comercial brasileira a encomendar seis
aparelhos EMB-110C em 26 de janeiro de
1973, e a VASP também adquiriu dez desses
avides, que entraram em operagao no dia 4
de novembro do mesmo ano. Seguiram-se
varias encomendas do Bandeirante realizadas
por empresas civis e governamentais, com-
provando o sucesso da aeronave.

Com a criagdo do Sistema de Transporte Aé-
reo Regional (SITAR) no Brasil pelo Decreto-
-Lein° 76.580, de 11 de novembro de 1975, 0
Bandeirante foi considerado o aparelho ideal
para tal, pois j estava provado em mais de

FOTO — COLECAO DO AUTOR

dois anos de utilizagdo pela Transbrasil e pela
VASP. Assim, foram criadas as linhas de ter-
ceiro nivel, que procuravam atender as cida-
des menores e realimentar as grandes linhas
regulares, executadas por avides comerciais
de grande porte. Para agilizar e facilitar tal
tramite, o Ministério da Aerondutica firmou
convénio com a Caixa Econdmica Federal
para o financiamento de até 95% do valor do
Bandeirante em um prazo de quatro anos.
Nesse cendrio, surgiram as empresas de
avia¢do de terceiro nivel, normalmente vin-
culadas as empresas aéreas de grande porte,
a saber: Nordeste Linhas Aéreas (ligada

a Transbrasil), em janeiro de 1976, TAM
Taxi Aéreo Marilia (como regional, ligada

a4 VASP), em 1976, Rio-Sul Servigos Aéreos
Regionais (VARIG), em 8 de junho de 1976
e a TABA-Transportes Aéreos Regionais da
Bacia Amazonica e a VOTEC (Voos Técni-

cos e Executivos), em 29 de abril e em 17 de

O YC-95 FAB 2131 sobrevoa o Rio de Janeiro em 1970

fevereiro de 1978, respectivamente, estas duas
ultimas sendo empresas independentes.

A Forga Aérea Uruguaia (FAU) foi a primeira
forga aérea estrangeira a adquirir o Bandei-
rante, em contrato assinado em 7 de agosto
de 1975, ocasido em que foram adquiridos
cinco avides EMB-110, sendo quatro execu-
tivos e um para aerofotogrametria. Ja a Ma-
rinha do Chile também adquiriu trés avides
EMB-110 em 11 de margo de 1976, reafir-
mando o sucesso do aparelho no continente
Sul-Americano.

No dia 18 de agosto de 1978, a Embraer co-
memorou a homologacao do Bandeirante
pela Federal Aviation Administration (FAA)
dos Estados Unidos. Na oportunidade, o
representante da FAA, que é o 6rgdo homo-
logador de aeronaves dos Estados Unidos,
entregou o Type Certificate number A21SO
para o EMB-110P1, que assim ficou oficial-
mente autorizado a operar no transporte de
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AERONAVES CARGUEIRAS - BANDEIRANTE CARGUEIRO C-95A
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LOGOMARCA
DO 4° ETA

EMBLEMA
DO 4° ETA

C-95A FAB 2285 4° ETA CUMBICA, 1979 - 1° PADRAO DE PINTURA

EMBLEMA LOGOMARCA
DO 2° ETA DO 2°ETA
C-95A FAB 2298 2° ETA - RECIFE, 1998 - 2 PADRAO DE PINTURA
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"é 1°/5° GAV DO 1°/5° GAV

C-95AM FAB 2296 1°/5° GAV - NATAL, 2018 - 3> PADRAO DE PINTURA

BANDEIRANTE CARGUEIRO C-95C

EMBLEMA
DO 6° ETA
C-95C FAB 2331 6° ETA - BRASILIA, 1987 - 1° PADRAO DE PINTURA
-
EMBLEMA LOGOMARCA

DO 1°/5° GAV DO 1°/5° GAV

C-95CM FAB 2342 1°/5° GRUPO DE AVIACAO - NATAL, 2018 - 22 PADRAO DE PINTURA
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passageiros naquele pais, abrindo grandes
perspectivas de exportacio para o aparelho.
Os Bandeirante Executivo C-95 atuaram

em praticamente todas as unidades da FAB,
principalmente nos Esquadroes de Transpor-
te Aéreo (ETA), na instrugédo dos pilotos de
bimotores e de transporte, bem como aerona-
ve utilitaria das Bases Aéreas, Escolas e Co-
mandos. Em 1990, a FAB realizou o primeiro
leilao para vender os quatro primeiros C-95
que estavam prestes a ter o seu tempo de vida
util encerrado: C-95 FAB 2132,2144,2145 ¢
2147. Esses aparelhos foram descarregados da
FAB em 28 de novembro de 1990.

O segundo grande leildao ocorreu em 1994 e
envolveu os seguintes aparelhos: C-95 FAB
2139,2148,2149,2152,2153,2154, 2158,
2159,2160, 2163,2167,2173,2174,2179,
2180,2181,2184,2186,2188 e 2189. Esses
vinte avides C-95 foram descarregados da
FAB em 11 de outubro de 1994. Os aparelhos
restantes foram desativados a partir de 2011,
encerrando as atividades em 2014. O Museu
Aeroespacial preserva o primeiro protétipo
YC-95 FAB 2130 e o C-95 FAB 2150, que

foi exposto no dia 7 de novembro de 2011.

O segundo protétipo YC-95 FAB 2131 esta
preservado no Memorial Aeroespacial Bra-
sileiro (MAB), no DCTA, localizado ao lado
da Embraer em Sao José dos Campos e o
terceiro protétipo (PP-ZDF) foi preservado
na Praca Santos Dumont, em Sao José dos
Campos (SP).

VARIANTES DO BANDEIRANTE MILITAR

EMBRAER 110K1 BANDEIRANTE
CARGUEIRO NA FAB C-95A

No inicio de 1976, a empresa aérea de

carga norte-americana Federal Express
demonstrou interesse em adquirir 30 avides
EMB-110 Bandeirante para efetuar o trans-
porte de cargas leves e de correspondéncias

naquele pais. Para tal, apresentou algumas
exigéncias de alteragdes na variante -110C,
como alongar a sua fuselagem, a instalagdo
de uma porta de cargas na fuselagem tra-
seira, para atender as exigéncias da Federal
Aviation Administration (FAA), piso
refor¢ado, porta de acesso para a tripulagio,
colocagdo de quilha ventral na cauda,

com o objetivo de lhe proporcionar melhor
equilibrio longitudinal e novas turbinas
Pratt & Whitney PT6A-34, de 750 shp.

Por pressdes de empresas fabricantes de aero-
naves nos Estados Unidos, tal transa¢iao nao
foi concretizada, porém chamou a atengdo
dos projetistas da Embraer que concluiram
pela viabilidade das modificagdes e proje-
taram o EMB-110K1, que seria a segunda
geracdo do Bandeirante. Em maio de 1976, 0
primeiro avido dessa variante efetuava o seu
voo inaugural.

Tal modelo, ao se enquadrar nas regulamen-
tagdes norte-americanas e europeias, abriu
o ciclo de exporta¢des do Bandeirante para
os Estados Unidos, Franca, Reino Unido,
Austrélia etc. A FAB também efetivou uma
encomenda em 1977 de 20 avides dessa
variante, realizando um aditivo ao Contrato
n.02-CTA/70. Ela foi designada como C-95A
e foram matriculados de FAB 2280 a 2299.
Esses avides foram destinados ao transporte
de carga, bem como ao langamento de pa-
raquedistas nos Esquadrdes de Transporte
Aéreo (ETA), no 2°/2° Grupo de Transporte
(2°/2° GT) e em outras unidades como os
Parques de Aerondutica e as Escolas.

A partir de 2012, esses avides comegaram

a ser desativados e alienados pelo Parque
de Material Aerondutico dos Afonsos
(PAMA-AF), sendo que trés deles (FAB
2285,2296 e 2299) foram modernizados e
continuam operando até a atualidade no
1°/5° GAV, em Natal (RN).

O EMBRAER EMB.110P1K CARGUEIRO

NA FAB C-95B

Com a experiéncia adquirida no EMB-

-110K1, tal variante foi aperfei¢oada e ga-

nhou uma nova porta para os tripulantes,

que jé incluia a escada embutida, novo piloto

automatico e novo sistema diretor de voo, e

lhe foi dada a designagao de 110P1.

Com as inimeras exportagdes da variante

alongada para a Europa, Oceania e Estados

Unidos, a Embraer submeteu o aparelho para

homologagdo na Federal Aviation Adminis-

tration (FAA) dos Estados Unidos. Apds os

ensaios e avaliagdes tal entidade aprovou a

variante do EMB-110P1 em 18 de agosto de

1978, recebendo o Type Certificate number

A21S0. Com tal conquista, o Bandeirante

110P1 estava homologado e autorizado a re-

alizar atividades de transporte de passageiros

e de carga nos Estados Unidos, abrindo-lhe

novas possibilidades e sucesso de vendas.

No inicio da década de 1980, a FAB adquiriu

31 aparelhos dessa variante em trés etapas, de

acordo com os seguintes dados:

- Contrato n° 04/DIRMA/79, foram adquiri-
dos 10 aparelhos, que foram matriculados
de FAB 2300 a 2309;

- Contrato n° 23/DIRMA/80, foram compra-
dos mais 7 avides, que receberam as matri-
culas de FAB 2310 a 2316; ¢

- Contrato n° 05/DIRMA/83, foram adquiri-
das mais 14 aeronaves, que foram matricu-
ladas de FAB 2317 a 2330.

Essa nova variante foi designada pela Embra-

er como EMB-110P1K e pela FAB lhe foi alo-

cada a designagdo militar de C-95B. Os avi-
oes foram destinados inicialmente para dotar
seus Esquadrdes de Transporte Aéreo (ETA),

0 2°/2° Grupo de Transporte e o 1°/15° Gru-

po de Aviagdo, passando a ser o Bandeirante

cargueiro-padrao da maioria dos ETA.

A partir de meados da década de 2010, 22

desses avides comecaram a ser modernizados

e continuam em efetivo servigo até os dias

atuais nos ETA e no 1°/5° GAV.

Os C-95B também foram exportados para a

Forga Aérea do Togo (dois avides), a Guarda

Costeira de Cabo Verde (um aviao) e a Forga

Aérea Colombiana (dois avides).

O EMBRAER EMB-110P1A BANDEIRANTE
CARGUEIRO NA FAB C-95C
Aperfeicoando ainda mais o Bandeirante, a
Embraer langou a tltima variante do apare-
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VARIANTES CARGUEIRAS - BANDEIRANTE CARGUEIRO C-95B

EMBLEMA LOGOMARCA
DO 3°ETA DO 3°ETA
C-95B FAB 2326 3° ETA - GALEAO, RJ, 1998 - 1° PADRAO DE PINTURA
o E5T
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EMBLEMA
DO 1°/5° GAV

LOGOMARCA
DO 1°/5° GAV

C-95BM FAB 2325 1°/5° GRUPO DE AVIAGAO - NATAL, 2017
20 PADRAO DE PINTURA
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C-95BM FAB 2325
VISTA SUPERIOR

C-95BM FAB 2325
VISTA INFERIOR

PINTURA HISTORICA g

C-95C FAB 2338 PINTURA HISTORICA COMEMORATIVA DOS
50 ANOS DO BANDEIRANTE - SAO JOSE DOS CAMPOS, 26 OUT. 2018
PROCURA RETRATAR O VOO DO 1° PROTOTIPO YC-95 FAB 2130 EM 26 OUT. 1968
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lho em dezembro de 1983. Ele tinha painel de
instrumentos de situagdo de voo totalmente
multifuncional (EFIS); o seu profundor foi
modificado com diedro positivo de 10°, tor-
nando-o ligeiramente em “V” com o objetivo
de diminuir a turbuléncia provocada pelas
asas nessa superficie; novo piloto automatico;
radio altimetro etc.

Foi designado pela Embraer como
EMB.110P1A e pela FAB como C-95C. Em
1986, pelo Contrato n° 12/DIRMA/86, foram
adquiridos seis aparelhos que receberam as
matriculas de FAB 2331 a 2336. Por outro lado,
em 1989, pelo Contrato n. 17-DIRMA/89,
foram adquiridos mais seis avides, matricula-
dos de FAB 2337 a 2342. Todos os avides dessa

O C-95 FAB 2133, 1° avido de série,
realiza voo de testes em 1973

variante foram destinados inicialmente ao 6°
Esquadrao de Transporte Aéreo (6° ETA), se-
diado em Brasilia (DF), e substituiram os C-95
e C-95B que operavam nessa Unidade.

Em voo, comporta-se com muita eficiéncia e
estabilidade, o que o tornou o preferido dos
pilotos do 6° ETA. Em 1997, 0 C-95C FAB
2334 foi cedido para a Base Aérea de Andpo-
lis (BAAN), porém com duragio efémera. Por
outro lado, no fim dos anos 1990, trés C-95C
(FAB 2331, 2334 e 2338) foram transferidos
para o Grupo Especial de Inspe¢ao em Voo
(GEIV), onde foram transformados em avido
laboratoério, diversificando as atribui¢des do
versatil aparelho, agora com a incumbéncia
de efetuar a aferi¢do de rddio ajudas, como
avido-laboratorio.

A partir de 2011, oito desses aparelhos entra-
ram no projeto de modernizagdo dos Ban-
deirantes da FAB. Ap6s a modernizagio, os ja
C-95CM foram distribuidos aleatoriamente
para qualquer unidade aérea que operasse o

Bandeirante na Instituicdo. =~

Esta matéria tera continuagdo na Edi¢ao 106.
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Fundo do Bai

Nesta foto, que mostra Oswaldino junto a um Fairchild PT-19 do
Aeroclube do Brasil, o que chama a atengao ¢ o belissimo edificio
ao fundo, facilmente reconhecivel e existente até hoje no Rio de
Janeiro, que abriga o Instituto Oswaldo Cruz. Na época, década
de 1930, o aeroclube se localizava, em relagio ao Instituto, do
outro lado da Avenida Brasil, mas mais tarde, se mudaria para o
voou 39 tipos de aeronave, das quais 12 hoje se encontram pre- Aeroporto de Jacarepagud

servadas no Museu Aeroespacial (Musal), no Campo dos Afon- L

as Edigdes 93 e 94 de ASAS, contamos a histéria “fotogra-
fica” do Comte. Oswaldino Salles, em cuja carreira notével

sos, Rio de Janeiro (R]), e, dessas, trés sdo os exemplares efetiva-
mente comandados pelo Comte. Oswaldino. Quem nos trouxe
toda essa histdria e suas fotos foi seu filho, Marcelo Salles, avia-
dor e leitor de ASAS, que aqui nos presenteia com mais algumas
fotos de seu pai.

Aqui, Oswaldino aparece
no assento traseiro de um

Focke-Waulf Fw-4 glitz, o, ° s
também do Aero
Brasil, na década dc

Biicker Bii-131 Jungmann do Aeroclube
do Brasil, na década de 1930. Oswaldino
esta a frente, pronto para voar

Esta se¢do de ASAS ¢é produzida inteiramente com a colaboragio de nossos leitores. As fotos podem ser enviadas por correio ou para nosso e-mail
- neste caso, pedimos que estejam escaneadas em alta resolugdo (minimo de 300dpi). Envie-nos aquela foto que ficou guardada todos estes anos:
daquele avido esquecido, do seu aeroporto ou da base aérea preferida! Aquela foto “herdada” do seu avd ou encontrada abandonada num bazar...

Ajude-nos a recuperar os pedacos da memoria da aviagio!
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paginas comerciais que as contém. O seu conteudo ¢, portanto,
de sua inteira responsabilidade, e ndo desta revista. Esta se
reserva apenas ao direito de recusar pegas publicitarias que
atentem contra a moral e os bons costumes, ou incitem ao 6dio
e qualquer discriminagéo, de individuo ou grupo. As fotografias
produzidas por profissionais a servigo da revista ndo podem ser
reproduzidas em nenhuma midia sem prévia autorizagio por
escrito desta Editora. Qualquer uso nao autorizado de imagens
produzidas por nossos profissionais é passivel do devido
acionamento judicial.

PROXIMA EDICAO

Aviag¢do Naval da Marinha do Brasil foi a pioneira no emprego de aeronaves
militares em nosso pais e sua historia tem mais de 100 anos! Nesse periodo,
passou por diversas fases, chegou a ser extinta, enfrentou crises e os mais diversos
desafios. Hoje, caminha na recuperagio de sua operacionalidade e modernidade,
afetadas pela profunda crise econdémica do pais nos dltimos anos, que afetou
todo o conjunto de nossas For¢as Armadas. O céu futuro, porém, parece muito
promissor com a entrada em servico de aeronaves hd muito aguardadas, a nova
energia nos programas em andamento, as perspectivas inéditas de missoes e
operacgdes com a chegada do PHM Atlantico e diversas outras novidades.
Tudo isto vocé encontrara na proxima edigdo de ASAS.
Um retrato da Forga Aeronaval da Marinha do Brasil como vocé nunca viu antes!
Aguarde!

Avisdores braxileiras em insiroopio em Inglaers.
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CAMPO DE MARTE/SAO PAULO

UM VOO
DIRETO [PARA
NOVOS NEGOCIOS

Venha fazer parte da Expomarte 2019
S5eu sucesso esta aqui!

ACESSE :
WWW.EXPOMARTE.COM.BR
EVENTO SIMULTANEO: T ORGANIZACAO:
___.-_,ﬁ}" A DEI_TA FD}{ .d-.r':t.nn.ﬂ
EXPO +55115041-2088/ 3845-1344

contato@expomarte.com.br



Colaboracao
para o futuro

Leda mais em 'GI'IFIE'I'I.EEII'I'II'E-I'

real

O caca multimissio malks avangado do munda, o Gripen E,
estd cendo desenvolvido por meio de Uma parceria entre
o Braall & a Suécla,

Liresulacdoe mals G qus 0 aumenioda Cagacinans
cpReracona da Fonga Adoed Brastoirs, A squesiolho reprasents
um enarme a0 ed W'é{?{ﬂ para a ncéasira Drasilaira,
albraves da um axtenso QroCrank 02 ran Alerarnia da
FRENGROIE, qua vai parmitic Qo Silos SUpareinicos cemm

desammividcs, produzidos & mantidos taEmbdm anui no Brasil
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ESTE POSTER E PARTE INTEGRANTE DA EDIGAO 104 DE ASAS — REVISTA DE CULTURA E HISTORIA DA AVIAGAO — E NAO PODE SER VENDIDO SEPARADAMENTE. ILUSTRAGAO DE ROMAIN HUGAULT



