i

A decolagem

ADRUGADA de 22 de outubro de
1968: o aviao encontrava-se em
forma e o hangar, cheio de
gente. Estivamos agitados de-

mais para dormir, esperando a hora do voo
inicial de nossa maquina.
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Foi quando a chuva forte comegou a cair.
A pista de decolagem nio era pavimentada e
nao tinhamos idéia do estado em que se en-
contraria apés tanta dgua. Os pilotos de prova,
treinados em academias francesas, buzinavam
palavras de prudéncia em nossos ouvidos.
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Esperavamos em siléncio que ces-
sasse 0 barulho dos pingos da chuva
sobre o telhado de zinco do hangar.

Por fim, o dilavio passou. Ama-
nheceu e algumas nesgas de luz colo-
riram o céu. Os pilotos repetiam:
“Teto de 10 mil pés e visibilidade ho-
rizontal de dez quilémetros.” Insis-
tiam que estas seriam as condigoes
minimas para a decolagem. Eu pro-
curava ser sensato, mas aquela ma-
quina no meio do hangar tinha mui-
to de mim e de cada um de nos.

Caminhei pela pista. Embora a
visibilidade horizontal fosse boa, o
teto ainda ndo chegava a 5 mil pés.
Voltei ao escritério, chamei todos a
minha sala e, apés um breve discur-
so, anunciei: “Vamos voar!”

No patio, mulheres e filhos de fun-
cionarios formavam um grupo. A ex-
pectativa aumentou quando os pilo-
tos apareceram com uniforme de voo.
Depois da tradicional inspegao exter-
na, embarcaram, fizeram um sinal de
que estava tudo bem e logo se ouviu o
ruido dos motores. Eu me sentia para
I de nervoso. Meu sonho de menino
estava prestes a se realizar.

O sonho

opas As manhas eu cor-
ria da minha casa ao co-
légio, em Bauru, interior
de Sao Paulo. Um dia, o
sinal ja estava tocando
quando consegui entrar na sala de au-
la segundos antes do professor.

— Alguém sabe o que se comemo-

“A DECOLAGEM DE UM SONHO"
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ra no dia de hoje? — perguntou ele a
turma.

— Os 40 anos do primeiro voo de
um aviao? — resolvi arriscar.

— Certo! — exclamou o professor.
— Em 23 de outubro de 1906, o bra-
sileiro Santos Dumont voou com o
14-Bis, em Paris. Pela primeira vez
um aparelho mais pesado do que o
ar decolou, acionado por meios
proprios.

— Se o Brasil teve Santos Dumont
e é um grande pais, por que ndo fa-
brica avides? — perguntei.

Fiquei sem resposta. Ao fim da au-
la, continuei pensativo e discuti o as-
sunto com meu amigo e colega de
turma, Benedicto César, o Zico. Ele
tinha 17 anos — um ano a mais do que
eu. Juntos, lideravamos um grupo de
entusiastas da aviacdo, afiliados a
uma escola de aeromodelismo e ao
Aeroclube de Bauru, onde ajudéva-
mos na manuten¢ao de planadores.
Para repard-los dependiamos de pe-
cas e equipamentos que, quase sem-
pre, vinham dos Estados Unidos. E
1sso nos deixava inconformados.

Naquele dia, planejavamos fazer
um novo teste do nosso dltimo aero-
modelo, um avido-foguete com asas
de 30 centimetros. Zico imaginara
que, se utilizassemos a pélvora dos fo-
guetes juninos, poderiamos conseguir
um impulso mais potente do que o
dos pequenos motores a explosio com
hélices que costumévamos usar.

Na parte de trias da fuselagem,
abrimos um furo onde inserimos o
motor (na realidade, um cilindro
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cheio de poélvora socada com serra-
gem). Estivamos prontos e cami-
nhamos até uma érea segura do Ae-
roclube, na qual improvisamos uma
rampa de langamento.

Depois de colocarmos o foguete
no lugar, comecamos a nos pergun-
tar quem acenderia a ignigao. Foi
entio que avistamos José Sampieri,
um dos nossos colegas de turma, que
vivia insistindo em participar de
nossas experiéncias. Sua presenca
veio a calhar. Zico e eu concordamos
que ele seria a pessoa perfeita para
acender o motor.

Enquanto né6s dois nos escondia-
mos atras de um pequeno monte de

Eu s6 obtive meu brevé inicial
quatro anos depois. Para conquistar
o brevé categoria C, que me permi-
tiria pilotar planadores avangados,
era preciso fazer um voo de longa
duragio e com ganho de altitude es-
pecificado.

No dia previsto decolei, puxado
por um avido-rebocador, que me
largou a 600 metros de altitude. Era
uma tarde quente e bonita, com o
céu carregado de nuvens do tipo ct-
mulos de desenvolvimento vertical,
6timas produtoras de térmicas — bo-
lhas de ar quente que, resultantes do
aquecimento do solo, criam corren-
tes ascensionais, permitindo ao pla-

O planador comeg¢ou a perder altura
e eu ainda estava longe demais da pista.

areia, Sampieri acendeu o engenho.
Para nossa surpresa, a aceleracio foi
tio grande que o modelo decolou so-
mente com a fuselagem, deixando as
asas na rampa! Entreolhamo-nos es-
pantados, enquanto Sampieri, der-
rubado pela pequena explosao, jazia
estirado no chio.

Logo concluimos que nio havia-
mos fixado as asas com a firmeza ne-
cessaria. Nunca mais vimos a fusela-
gem. Sampieri se recuperou e brigou
conosco, mas aceitou nossas descul-
pas. Naquele dia, entendemos a im-
portincia das forcas da inércia.

Zico e eu estivamos determina-
dos a aprender a pilotar avides de
verdade. Ele tinha comegado cedo e
freqiientava o Clube de Vo a Vela,
tornando-se piloto aos 12 anos.

nador ganhar altitudes significati-
vas. Larguei o rebocador e ganhei
altura. Durante trés horas fiz um
voo muito agradavel. O brevé C estd
no bolso, pensei, transbordando de
alegria.

Meu otimismo, no entanto, foi
exagerado. Nio cuidara de monito-
rizar bem a duracdo do voo € o en-
tardecer se aproximava. Em Bauru é
comum, ao fim da tarde, ocorrer um
aumento da intensidade de um ven-
to mais frio, vindo do sudoeste. Isso
usualmente faz com que as nuvens
se achatem e percam a capacidade
de gerar térmicas. O resultado na-
quela tarde foi claro: com rapidez o
planador comegou a perder altura.
E eu ainda estava longe demais da
pista do aeroclube.
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Procurei uma area livre para pou-
sar. Escolhi um terreno ao sul da ci-
dade. O espago nio era suficiente pa-
ra uma aterrissagem segura, mas eu
nao tinha opgao. Transpus a copa das
arvores e, para meu alivio, logo a ro-
da do planador tocava o solo. Quan-
do comecei a frear, vi que algumas
vacas pastavam com tranqiilidade
diante de mim. No tltimo instante,
dei um cavalo-de-pau e o planador
parou abruptamente, em meio 2
poeira. Os danos foram minimos e eu
estava inteiro, embora com as pernas
trémulas.

Pouco depois, meu instrutor sui-
¢o, Kurt Hendrich, chegou em seu
velho Ford 1929 e foi logo dizendo:
“Sua burral Agora tem de carregar
este droga de folra.” Foi o que tive de
fazer, ajudado por Zico e outros alu-
nos do instrutor.

Cadetes do ar

ICO E EU continuavamos
a perseguir nosso sonho
de voar e de fabricar
avioes.

Mas, como? Dinheiro
nossos pais nao tinham. E, pelo que
sabiamos, nao havia cursos adequa-
dos no pais. Os engenheiros aero-
nduticos brasileiros, na época, eram
militares formados na Franca ou
nos Estados Unidos.

Liamos revistas de aviacao assi-
nadas pelo aeroclube. Pesquisava-
mos tudo que caia em nossas maos.
Numa tarde, Zico apareceu com
um exemplar da revista americana
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Flying ¢ me mostrou uma publici-
dade de um instituto americano
que estava oferecendo a jovens a
oportunidade de estudar engenha-
ria aerondutica.

Naio perdemos tempo: fomos ao
correio e mandamos uma carta para
o instituto. A resposta chegou algu-
mas semanas depois. Mas a anima-
¢ao durou pouco. O curso era pago
— mais de mil délares por ano, fora a
estada.

Naio tinhamos essa fortuna. De-
cepcionados, guardamos o precioso
envelope. De vez em quando o
olhdvamos, esperancosos de que al-
go acontecesse. O remédio, porém,
foi continuar estudando, freqiien-
tando a escola de aeromodelismo e
pilotando planadores, quando con-
seguiamos.

No fim de 1946, surgiu, enfim, ou-
tra oportunidade. A Forca Aérea
Brasileira (FAB) abriu concurso na-
cional para admissao no curso de ofi-
ciais-aviadores. Como militares, po-
deriamos aprender a pilotar avides
motorizados e seguir uma carreira li-
gada a aviagao.

Trés meses depois tomamos um
trem para Sdo Paulo, cheios de entu-
siasmo. Nunca vou me esquecer da-
quele exame. Foi um vexame! Zico
e eu fomos reprovados.

Tivemos de esperar um ano para
fazer as provas novamente. Retor-
namos a Bauru e estudamos com
afinco. Fomos, entdo, aprovados e,
em abril de 1948, tornamo-nos ca-
detes do ar. Zico e eu: juntos, como
sempre.
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em pé, a direita), e

Ogzires (2 frente, a direita) compartilhavam o sonho de voar.

Na Escola de Aeroniutica, no
Campo dos Afonsos, no Rio, cum-
primos as primeiras etapas do trei-
namento militar, até chegarmos ao
momento crucial: o primeiro voo so-
lo. Com cuidado, alinhei o aviio pa-
ra a decolagem. Acelerei e, a medida
que o avido ganhava velocidade e
me separava do solo, crescia minha
alegria.

O primeiro voo de um piloto sozi-
nho é uma experiéncia como nenhu-
ma outra. Zico € eu conseguimos
vencer essa etapa nos agora velhos
avides Fairchild T-19. Mais tarde
descobri que aquele no qual solei era
o de matricula 0508, produzido no
Brasil sob licenga, na antiga fabrica
do Galeao. Mas foi um feliz acaso:

meu primeiro vdo foi num aviio de
fabricagao brasileira.

Em agosto de 1949, eu era um dos
oficiais-aviadores que se formavam.
Zico e eu ocupamos a 10 e a 11% po-
sicoes. A boa colocagao nos deu a
chance de escolher onde queriamos
comecar a carreira.

Para Zico, nio havia davida: a
aviacio de caga era mesmo o seu
destino. Eu, porém, era fascinado
pela idéia de conhecer o Brasil. A
aviacio de transporte era o caminho
e, aproveitando que a FAB estava
criando um novo esquadrao de pa-
trulha, em Belém, aceitei o desafio
de comegar minha vida profissional
na Amazonia.

Antes, casei-me com minha na-
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morada de infincia, Therezinha, e
fizemos a viagem de 2.600 quilome-
tros do Rio a Belém.

Logo naquela época surgiu a idéia
da criag¢do de um servigo que deno-
minamos Correio da Fronteira. O
projeto previa que a cada 15 dias
um aviao sairia de Belém para cum-
prir um circuito que passava pelas
mais remotas regioes amazdnicas.
Utilizavamos os hidroaviées PBY-5
e 5A Catalina, conhecidos como
“Patas-Chocas”, por voarem em bai-
xissimas velocidades e serem capa-
zes de decolar e pousar na 4dgua.

Transportivamos médicos, den-
tistas, assistentes sociais e padres —
muitas vezes até cinco deles ao mes-
mo tempo. Quando chegdvamos a
cada cidade, havia batismos, casa-
mentos, consultas médicas e odon-
tolégicas. Quase tudo era feito ao ar
livre, seguido de festas. Mesmo du-
rante as comemoragoes, os médicos
e os dentistas se desdobravam para
atender o maior niimero possivel de
convidados.

Topos os p1as a Amazonia nos dava
uma ligdo e me ajudava a compreen-
der a extensdo e a grandeza do Brasil
e dos brasileiros. Numa ocasido, em
1954, pousamos no Rio Negro, na
fronteira triplice com a Colémbia e a
Venezuela. Estivamos longe de tu-
do, inclusive de qualquer meio de co-
municagao.

Pouco depois, retornei a base para
reabastecer e recebi um telegrama
de minha mulher, que estava em
Sao Paulo, na casa dos pais: “Nasceu
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" nosso filho, Arnaldo, 3,180 quilos.

Tudo bem. Beijos. Therezinha.”
Agora, eu era pai de um garoto.

Premonicao

M 1955, transferido para
o Rio de Janeiro, fui de-
signado para voar no
Correio Aéreo Nacional
(CAN), que era, na épo-
ca, uma unidade de muito prestigio
da FAB. Utilizando os famosos
Douglas DC-3, remanescentes da
2= Guerra Mundial, operava em todo
o territério nacional e também na
América do Sul.

Durante o processo de transfe-
réncia, reencontrei Zico, que j4 esta-
va voando com os Gloster Meteor —
jatos de combate equipados com
ruidosos motores Rolls-Royce. Em-
bora considerados modernos, esses
avides, na verdade, mostravam-se
dificeis de operar. Eram velozes,
mas, como tinham asas muito pe-
quenas, aproximavam-se para o
pouso com uma velocidade alta de-
mais. Ainda assim, Zico estava en-
tusiasmado por piloti-los.

Solteiro inveterado, ele ocupava o
mesmo apartamento de um quarto
em Copacabana, onde passivamos
os fins de semana nos Gltimos meses
do curso da Escola de Aerondutica.
Aproveitamos para pdr a conversa
em dia. Falei das imensidées ama-
zobnicas e ele, cheio de energia, con-
tou-me como se tornara piloto de ca-
¢a, maior galardio que a FAB pode
oferecer a um profissional de véo.
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Falou dos instrutores, dos colegas e,
mais do que tudo, dos Gloster Me-
teor, que o entusiasmavam.

Numa das noites, a conversa res-
valou para o grande nimero de co-
legas que tinham morrido, vitimas
de acidentes aéreos. Nos tentdva-
mos descobrir qual o motivo de ter-
mos perdido tantos amigos. Nessa
hora, Zico disse: “Sempre acredita-
mos que os acidentes fatais s6 acon-
tecem com ‘os outros’. Ndo conosco!
Pois é. Recentemente eu sonhei,
com espantosa clareza, que um de
nés estava levando o outro para
Bauru, morto.”

Desconversei, assustado e, princi-
palmente, preocupado. As palavras
de Zico ficaram na minha cabecga.

tempo de controlar o aparelho, que
entrou em parafuso e se chocou con-
tra o solo.

Nossa amizade era conhecida na
FAB. Por isso, fui avisado de que o
avido que transportaria seu corpo a
nossa cidade natal pousaria em Sao
Paulo para me apanhar. Cumpria-se
assim a profecia de Zico: um de nos
levaria o outro a sua Gltima morada.

Para reagir a perda de meu ami-
go, dediquei-me a fundo ao trabalho
e a minha familia, que aumentava.
Em 1956, nascia minha filha Ana
Maria.

Os PILOTOS PROFISSIONAIS precisam
passar por provas escritas e testes de
vOo para renovar ou aumentar suas

Cumpria-se assim a profecia:um de nos
levaria ooutro a sua ultima morada.

Alguns dias depois, numa folga,
voei para Sao Paulo, onde estava
Therezinha. Quando chegava a casa
de meu sogro, ela me esperava no
portio, aflita. Nio tive davidas. Zico
tinha morrido.

Meu amigo inseparivel sempre
me parecera indestrutivel, com sua
alegria e vivacidade. De repente, fi-
quei sem seu sorriso caloroso e, so-
bretudo, sem nossos sonhos, que s6
pareciam possiveis se os realizasse-
mos juntos. Aparentemente, num
voo de instrucio num Gloster Me-
teor TF-7, a capota de plastico que
cobre a cabine do piloto se abriu, por
motivos desconhecidos, na reta final
para o pouso. Meu amigo nio teve

qualificacoes. Essa rotina me levou a
reviver o sonho de construir avioes,
amortecido pela perda de Zico.

Na madrugada de 20 de maio de
1958, eu ji estava na cama, no dor-
mitério da Base Aérea do Galeao,
onde fora renovar meus cartoes de
voo. Fui acordado pelo major Coe-
lho de Souza, um amigo que servira
comigo em Belém. Constrangido,
Coelho explicou que também preci-
sava renovar seus cartoes de v6o. No
dia seguinte, ele voltaria a Sdo José
dos Campos, onde estudava enge-
nharia eletronica no Instituto Tec-
nolégico da Aerondutica (ITA). Ti-
nha conseguido um aviao disponivel
e a papelada necesséria. S6 lhe falta-
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va um instrutor, e era ai que eu en-
trava no esquema.

Na mesma hora concordei e me
vesti. Decolamos por volta das 3 ho-
ras. Enquanto seguiamos os proce-
dimentos de v6o rotineiros, eu per-
guntava a Coelho sobre o curso no
qual ele estava matriculado. O que
para mim era inicialmente mera cu-
riosidade foi comegando a se tornar
um sério interesse. Entao Coelho me
surpreendeu: disse que eu preenchia
todas as condi¢des para concorrer a
uma vaga no ITA. Se aprovado, te-
ria direito a uma bolsa integral e em
cinco anos me tornaria engenheiro
aeronautico.

O surgimento dessa oportunidade
tao pouco tempo depois da morte de
Zico me fez imaginar se ele nio es-
taria de alguma forma interferindo.

Nao pude mais dormir. No dia
seguinte, logo cedo, voei para Sao
Paulo. Lembro-me de que, quando
vi a pista do Aer6dromo de Cumbi-
ca — onde se situa a Base Aérea —, ja
nos ultimos metros antes do pouso,
pensei: Depois que as rodas deste avido
tocarem o solo, vou dirigir todos os
meus esforgos para conseguir entrar no
IT A. Seret engenheirol

Batismo de fogo

ONSEGUI ser aprovado e,
quando ingressei no
ITA — parte do Centro
Técnico Aeroespacial
(CTA) de Sio José dos
Campos —, estava determinado a ter
sucesso. Os idealizadores do institu-
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to acreditavam que, para a criagio e
o desenvolvimento de uma indfstria
aerondutica no pais, seria necessaria
uma escola de alto nivel. Foi entio
firmado um convénio com o Institu-
to de Tecnologia de Massachusetts,
dos Estados Unidos, a fim de habili-
tar o ITA a formar engenheiros ae-
ronauticos.

Tive de estudar muito para com-
petir com os mais jovens e passar
nos durissimos exames. Quase ao
fim do curso, assumi um projeto
ambicioso, a tltima etapa antes da
obtencdo do diploma. Eu queria
instalar tanques de combustivel na
ponta das asas do North American
T-6, aviao de treinamento de fabri-
cacao americana.

Esse avido era entdo usado pela
FAB para formagao e treinamento
dos pilotos militares. Embora gos-
tassem da aeronave, os pilotos recla-
mavam da capacidade reduzida de
armazenamento de combustivel, cu-
ja autonomia de vdo era de apenas
trés horas.

Meu orientador nao estava conven-
cido de que eu seria capaz de termi-
nar o projeto a tempo, mas suas davi-
das apenas fizeram aumentar minha
determinacio.

Trabalhei muito e conclui os cal-
culos e os desenhos de fabricacio.
Na busca de solugao para a manufa-
tura, tive ajuda no Parque de Aero-
nautica do Galeao. Cederam-me as
chapas de aluminio aeronautico de
que eu precisava e uns velhos mol-
des de madeira que se adequavam a
meu projeto, € encontrel um exce-
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lente artifice para fazer as soldas ne-
cessarias.

Por fim, um velho amigo da Es-
cola de Aerondutica dos Afonsos,
major Hugo de Oliveira Piva, entdo
chefe do Departamento de Aerona-
ves (PAR) do CTA, autorizou-me a
instalar os tanques num T-6 da Di-
visao de Voo.

O avido ficou pronto, e bonito.
Apbs os testes de terra, afinal fiz o
primeiro v6o. Constatei, com orgu-
lho, que as qualidades de voo da ae-
ronave haviam melhorado e o siste-
ma de abastecimento funcionava
perfeitamente.

Fiquei feliz quando Piva resol-
veu, ele mesmo, testar o aviao. Mas,

<ncontro afortunado

oco pepols de formado,
em 1963, comecei a traba-
lhar no préprio CTA, no
Departamento de Aero-
naves do Instituto de Pes-
quisa e Desenvolvimento, a convite
de Piva. O Departamento estava en-
gajado em projetos de um revolucio-
nario helicéptero, o Beija-Flor, e de
um aviao hibrido, o Convertiplano,
capaz de decolar verticalmente. En-
tretanto, nenhuma das duas iniciati-
vas ia bem.

As criticas a0 PAR eram geraisea
escassez de recursos era implacdvel.
Logo nos meus primeiros dias de

Sem se importar com o peso extra, Piva
fazia ‘loopings’. Eu mal respirava.

quase de imediato, ele me deu um
susto. Do solo, vi o louco ganhar al-
tura rapidamente e comegar a fazer
todas as manobras e acrobacias do
seu vasto repertorio.

Sem se importar com 0s tanques
nas asas, fazia loopings e outras mano-
bras que exigiam grandes aceleragdes,
imprimindo altas velocidades. Eu
mal respirava. Se um dos tanques se
soltasse, a assimetria derrubaria o
avido. Felizmente meu amigo pousou
a salvo. Quando desceu do aviao,
disse-me, com naturalidade: “Os no-
vos tanques estao 6timos!”

Meu coragio demorou para voltar
ao normal. Realmente, aquele voo
de teste foi meu batismo como enge-
nheiro aeronautico.

trabalho, ap6s a formatura, entendi
que novos rumos deveriam ser pro-
curados.

Foi nesse contexto de pouca credi-
bilidade que chegamos a 1964, quan-
do o Brasil se viu em meio a uma
complexa convulsdo politica. Tudo
contribuiu para que o nosso departa-
mento passasse a enfrentar uma lista
de dificuldades. E, quando Piva foi
estudar nos Estados Unidos, coube-
me a dificil missao de assumir a dire-
¢ao da unidade.

Apesar de algumas preocupagoes
inevitdveis, acreditei que o cargo me
abriria caminho para projetar e
construir um avido de transporte aé-
reo regional. Essa maquina repre-
sentaria um papel importante na
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criagao do programa de desenvolvi-
mento de uma inddstria aerondutica
brasileira realmente competitiva.

Mas s6 um ano depois o sonho co-
mecou a tomar forma. Um dia, eu
estava em casa, quando o telefone to-
cou por volta das 21 horas. Era o
fundador da Industria Aerondutica
Neiva, José Carlos Neiva. Pergun-
tou-me se eu poderia receber para
uma conversa o conhecido constru-
tor de avies Max Holste, que retor-
naria a Paris no dia seguinte. Eles
chegaram uma hora depois.

Mazx, que tinha deixado a Franca
dois anos antes e no momento mora-
va no Marrocos, era um homem bai-
x0, atarracado, de pele avermelhada
e cabelos comecando a embranque-
cer. Mostrava determinagio e com-
peténcia, mas nenhuma simpatia.
Apbs algumas tentativas sem suces-
so no Marrocos, ele decidira voltar a
atengao para a América do Sul.

José Carlos conhecera Max ao esta-
giar em sua fabrica, e agora o francés
acreditava que a empresa Neiva po-
deria ajuda-lo a participar do desen-
volvimento da industria aerondutica
no Brasil. Mas José Carlos achava
que o CTA precisava assumir a ini-
ciativa. Por 1sso me procurara.

Conversamos sobre a produgao no
Brasil de um aviao de transporte que
Max desejava fosse um dos modelos
ja fabricados na Franga. Mencionei
que estava convencido de que uma
nova aeronave, destinada ao trans-
porte aéreo regional, faria sentido.
Max concordou e se disse capaz de li-
derar uma equipe para desenvolver
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Realizacao -

A equipe que desen-
volveu o projeto do
Bandeirante se

retine no dia do
teste de vbo.

= abana i SN

tal aparelho, segundo as linhas basi-
cas que acabava de lhe descrever.

Hesitante, mencionei a idéia de co-
locé-lo trabalhando dentro do PAR a
fim de desenvolver esse projeto. Max
entusiasmou-se. Disse-me que come-
¢ara do nada na Franga e produzira
muitos aparelhos que voavam com as
cores da Forca Aérea Francesa, em
diferentes paises do mundo.

Receoso do passo que sugeria ao
francés, mencionei os possiveis obs-
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ticulos que enfrentariamos. Senti
que tudo o que eu dizia ndo fazia o
menor sentido para Max. E ele
anunciou que voltaria em dois me-
ses. Era o tempo, segundo ele, que
teriamos para conseguir autoriza-
COEs € recursos.

Quando sairam, fiquei pensando
no que tinha feito. Estava preocupado
com o compromisso assumido e nao
sabia por onde comegar. Fui dormir
alheio ao fato de que, naquela noite, o

aviao Bandeirante e sua fabricante, a
Embraer, comegavam a ser gerados.

Novo comeco

A Epoca da conversa
com Max Holste, um
novo diretor-geral mui-
to firme, o oficial-gene-
ral da FAB brigadeiro
Henrique de Castro Neves, estava as-
sumindo o comando do CTA. Nu-
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Algo me dizia que o avidaoum dia ia voar.
Eu acreditava que Zico me ajudaria.

ma visita, verificou o pequeno volu-
me de trabalho no PAR e decretou:
“Este departamento ndo serve para
nada. Vamos fechi-lo.”

Desaparecer ndo estava em nos-
sos planos. Uma das tarefas do de-
partamento era a homologacio de
aeronaves ¢ de seus equipamentos.
Isso justificava a sua existéncia.
Chamei meu pessoal para discutir a
ordem recebida e o que fariamos.
Isso j4 era uma ousadia, pois milita-
res nio podem questionar ordens.
Mas, impulsionado pelo entusiasmo
e pelas conversas com Max Holste,
eu nio tinha muita escolha. E mais,
o francés estava prestes a voltar ao
Brasil!

Na época, o Ministério da Aero-
néutica tinha um plano: substituir os
motores dos velhos avides T-6 para
fazé-los trabalhar por mais algum
tempo. Consegui que Max fosse con-
tratado para trabalhar em nosso de-
partamento, a fim de desenvolver o
projeto de substitui¢io dos motores
dos T-6. Estivamos salvos.

Sé nao contdvamos com a reagao
do francés: “Je dis non! Pas de bricola-
gel Je suis un avionneur!” (Eu digo
niao! Nada de arranjos! Eu sou um
fabricante de avides!)

Apbs acaloradas discussoes, pro-
metemos a Max que ele se dedicaria
ao novo avido. Seria apenas consul-
tor da equipe que trabalharia no
motor. Por fim, conseguimos con-
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vencé-lo. E nunca mais se falou em
fechar o PAR.

Mas ainda precisivamos de apro-
vacao para desenvolver nosso peque-
no aviao de transporte. Preparamos a
papelada e a enviamos a dire¢do do
CTA para encaminhamento ao Esta-
do-Maior da Aerondutica.

Chegamos a convencer alguns es-
caloes inferiores, mas, quando a pa-
pelada foi remetida aos niveis supe-
riores, tivemos de refazer toda a
documentagdo. O projeto foi trans-
formado e, bem ao gosto da buro-
cracia, ganhou uma designacao e
uma sigla, a de IPD-6504. Novos
dados foram acrescentados e, enfim,
a proposta foi encaminhada a apre-
ciagdo do ministro da Aerondutica
Eduardo Gomes.

Eu continuava meu trabalho em
Sao José dos Campos, preparando tu-
do para a chegada de Max, selecio-
nando pessoal e me debatendo com
restricoes orcamentarias. Mas tudo fi-
cou em suspenso depois que o minis-
tro negou autorizagao para o projeto.

Ele disse que as iniciativas do
CTA tinham sido uma série de fra-
cassos, inclusive o Convertiplano e o
Beija-Flor. Isso mexeu com nossos
brios! Em resposta, apresentamos
uma proposta herdica: o projeto
IPD-6504 nio exigiria recursos adi-
cionais — usaria as verbas existentes e
serviria para treinamento de pessoal.

O ministro aceitou a idéia e, final-
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mente, em 26 de junho de 1965, o
CTA foi autorizado a dar inicio ao
projeto. A alegria foi tamanha que
nem nos lembramos de que o em-
preendimento deveria ser desenvol-
vido “sem custos extras”. Na realida-
de, acreditivamos que, no futuro,
conseguiriamos resolver os impasses.
Embora me sentisse esmagado
pela responsabilidade, no intimo al-
go me dizia que nosso avido um dia
voaria. Achava que, onde quer que
estivesse, Zico me ajudaria.

O Bandeirante

0GO O PROJETO COMeEGOU
a ser comentado dentro
do CTA. Percebi que
nosso pequeno grupo e
nossas idéias eram alvos
de muita desconfianca.

Um dia, uma turma de oficiais,
alunos da Escola de Aperfeicoamen-
to, foi levada a uma visita ao PAR.
Alguns minutos antes, desabara um
violento temporal. Para nosso azar,
uma 4rvore caira sobre o telhado da
sala de desenhos e abrira um enor-
me buraco, pelo qual entrou muita
dgua, molhando os desenhos do pro-
jeto IPD-6504.

O aguaceiro terminou e os alunos
chegaram. Seguindo minha prética
habitual, comecei a falar, empolgado,
sobre o instituto e o projeto. Enquan-
to eu falava, os técnicos enxugavam
desajeitadamente os desenhos.

Terminada a visita, acompanhei
os oficiais a saida. Quando me des-
pedia, um deles virou-se para mim e

disse, em tom sarcastico: “Até logo,
Santos Dumont!”

Naquele momento senti como se-
ria dificil convencer todos de que-o
Brasil poderia fabricar avides e se
tornar um produtor de respeito in-
ternacional.

Enfim Max Holste chegou, tra-
zendo uma enorme papelada e mui-
tas exigéncias. A mais complicada
foi a importagio de um reluzente
Mercedes vermelho, que marcaria
época em Sio José dos Campos.

Apesar dessas idiossincrasias, ago-
ra podiamos enfim contar com al-
guém que sabia o que fazer. Max, o
“construtor de avides” (como exigia
ser chamado), rapidamente montou
seu escritorio e distribuiu as tarefas.
Tinha habilidade em trabalhar com
poucos recursos, mas vivia se quei-
xando da falta de infra-estrutura in-
dustrial no pais.

Respondiamos que nossa meta era
trabalhar exatamente para corrigir es-
se problema. Eu costumava provoca-
lo, dizendo: “No Brasil, o caminho
mais curto entre dois pontos jamais é
uma linha reta.” Ele me olhava per-
plexo. Nio sei se entendia, mas sofria
as conseqiiéncias diretamente.

Em 1965, ndo eram muitos 0s aero-
portos brasileiros que tinham condi-
¢oes de operar avides de grande porte..
Se pretendiamos atender comunida-
des menores, com pistas de terra, a ae-
ronave precisaria ser robusta. Os mo-
tores teriam de apresentar grande
tragdo, a fim de decolar apés uma cor-
rida curta. A modernidade era essen-
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A cada peca que se unia a estrutura,
faziamos uma festa. Estava ficando bom.

cial em cada detalhe, para dar credibi-
lidade ao projeto.

O avido tomava forma na pran-
cheta, mas ainda nos faltava um no-
me. O brigadeiro Paulo Victor, en-
tusiasta do nosso projeto, chegou
com uma sugestio que evocava o
pioneirismo do que estivamos fa-
zendo — por no ar um aparelho com-
plexo, de concep¢do inteiramente
nacional, num esforgo semelhante ao
dos membros das expedigoes colo-
niais exploratérias brasileiras: Ban-
deirante. A aceitagao foi imediata.

Prosseguiamos com o trabalho.
Os diferentes sistemas — navegacio,
pneumitica, hidriulica, etc. — con-
sumiam horas de exaustivas discus-
soes. Muitos itens comecaram a ser
produzidos localmente, por empre-
sas também cada vez mais entusias-
madas com a idéia de se fabricarem
avides de transporte no Brasil.

No inicio de 1967, comegamos a
cortar as chapas do Bandeirante. Por
incrivel que parega, nio disptinha-
mos de prensas. Portanto, o velho
martelo manual era usado para mo-
delar o aluminio da superficie exter-
na do avido. As chapas eram coloca-
das sobre os moldes de madeira e
marteladas até que tomassem os for-
matos desejados. O resultado era ra-
zoavelmente preciso.

A cada pega que se unia a estrutu-
ra, faziamos uma festa. Estava co-
mecando a ficar bom. Para motivar
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o pessoal, pensamos em marcar a
data do primeiro véo.

Max reagiu com veeméncia, pois
achava arriscado demais. Nossa equi-
pe era pequena e inexperiente, € 0s
recursos, limitados. Lembrou-nos de
que, em outros paises, ninguém mar-
cava data para primeiros voos de pro-
tétipos, muito menos na presenga de
autoridades e da imprensa.

Hoje vemos que ele tinha razio.
Mas o Bandeirante nao era um aviao
qualquer. Representava o enorme
desafio que haviamos aceitado, e es-
tdivamos confiantes de que voaria.
Nao cedemos aos protestos de Max.
Como simbolo da nossa determina-
¢do, fizemos uma placa para iniciar
a contagem regressiva. Em 27 de ou-
tubro de 1968, um domingo, o Ban-
deirante teria de voar.

~ Adecolagem

M JANEIRO de 1968 esti-

vamos, é claro, com o

cronograma atrasado.

Mas, quando as asas fo-

ram fixadas e o esquele-

to do Bandeirante tomou sua forma

definitiva, nosso animo redobrou.

Enviamos dois pilotos a um centro de

ensaios de voo na Franca, a fim de
preparé-los para pilotar o protétipo.

O tempo corria. Os estrangeiros

que vinham acompanhar as instala-

¢oes dos componentes importados se
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acotovelavam com os brasileiros no
interior do protétipo, trabalhando
nas horas mais improvaveis.

Na madrugada de 17 de outubro,
com a placa da contagem regressiva
mostrando apenas um algarismo, os
motores do Bandeirante roncaram
pela primeira vez. Foi um momento
magico!

Marcamos um voo preliminar para
22 de outubro. No dia 20, um de nos-

sos melhores montadores, Jorge Pa-
pai, completou a instalagio das portas

do trem de pouso. Terminado o ser-
vigo, o Bandeirante foi rebocado até a
pista, onde taxiaria pela primeira vez.
Mas um degrau semi-acabado da pis-
ta em construgao prendeu-se a roda
do nariz, forcando seu recolhimento.
A frente do aviio foi ao chio. Papai,
desolado, sentou-se no chao e chorou.

Apesar do susto e da tristeza, a
equipe rapidamente iniciou os repa-
ros necessarios, que nao eram tao ex-
tensos como pareceram a principio.
Max Holste balangava a cabega: “Mon
Dieul! Incroyable! Esse aviao nao vai
ficar pronto!” Mesmo sem a aprova-
¢io de Max, decidimos ir em frente
com o vo de teste.

Depois da forte chuva do dia 22,
quando o protétipo saiu do hangar e
foi rebocado até a pista, toda a equi-
pe do CTA, ao lado de parentes,
reuniu-se para vé-lo.

Na sua primeira corrida no solo, o
Bandeirante chegou a 60 nés (110
km/h) e freou com eficiéncia antes
do fim da pista. Entao, os pilotos — o
major José Mariotto Ferreira e o en-
genheiro Michel Cury — sentiram-se
seguros ¢ pediram permissao para
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Visao panoramica - Em 1969, as vésperas da criagao da Embraer, o
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protétipo do Bandeirante sobrevoa o Rio de Janeiro.

decolar. Autorizados, alinharam o
Bandeirante no inicio da pista. Os
motores foram acelerados e todos
prenderam a respiragao.

A corrida foi curta e, a um pe-
queno comando, nosso avido saltou
para o ar, apontou suavemente o
nariz para o céu e elevou-se do solo.
Estava voando. Levantamos as
maos e nos abragamos. Max, sempre
receoso, finalmente abriu um gran-
de sorriso.
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Depois de varias manobras no ar,
vimos o Bandeirante surgir alinhado
a pista, com o trem de pouso baixado.
Foi entdo que notei algo estranho. A
oscilagdo era muito grande; parecia
dificil manter o aviao nivelado.

A aeronave reagia mal a cada co-
mando de descida e chegou mesmo a
corcovear. Mas, gragas a habilidade
de Mariotto, a maquina tocou o solo
em seguranga.

Ficamos apreensivos. No entanto,
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muito se tinha a fazer até o véo oficial
programado, cinco dias depois. Fe-
lizmente, constatamos que o proble-
ma era uma questio de aerodindmi-
ca, que foi possivel corrigir em dois
dias. Pusemo-nos, entio, a nos prepa-
rar para a apresentacao oficial.

No dia 27 de outubro, sob um sol
fortissimo, as portas do hangar se
abriram ao som da banda do CTA e
o Bandeirante foi puxado para fora.
A equipe de vdo marchava ao lado.
Era o momento do coroamento de
trés anos de esforcos.

Pelos alto-falantes, um locutor
narrava as etapas do voo: decolagem
perfeita, uma curva suave para a di-
reita e a manobra que fez o aviao
passar diante de todos, em baixa alti-
tude e velocidade de cruzeiro. O
Bandeirante estava no ar.

No dia seguinte, tudo havia mu-
dado. O Brasil tinha o seu aviao.
Passiramos do mundo técnico para
o dos negécios, e tinhamos de nos
preparar para lutar pela fabricagao
em série do Bandeirante.

Correndo riscos

ARA CONQUISTAR apoio,
faziamos demonstra-
¢oOes ¢ transportivamos
passageiros. Sem que os
testes estivessem com-
pletos, essa era uma atitude obvia-
mente irregular ¢ acontecia sob os
veementes protestos de Max.

O francés tinha razio em suas ob-
jecoes, mas estivamos dispostos a
correr riscos para garantir o éxito do

programa. Em uma de nossas de-
monstracdes, a pedido do ministro da
Aeronautica, levamos o Bandeirante
a Brasilia. O ministro, no auge de seu
entusiasmo, convidou o presidente
da Republica para voar, sob os pro-
testos e horror das equipes de segu-
ranga. O presidente Costa e Silva ig-
norou seus assessores ¢ embarcou.

Eu mesmo pilotei o aviao e levei o
presidente naquele v6o, que repercu-
tiu em toda a imprensa do pais. Fe-
lizmente, tudo correu bem. Quando
soube do feito, Max quase morreu:
“Sdo uns doidos! Colocam o presi-
dente a bordo de um protétipo. Nao
estou lidando com pessoas sensatas.”

Notava-se que o francés andava
cansado, reclamando que nunca ti-
nha ficado tanto tempo apenas cui-
dando de protétipos. Um dia, en-
trou em meu escritério, quase
gritando:

— Vocés me prometeram infra-es-
trutura industrial e, apés trés anos,
tenho uma equipe de amadores.

Era o discurso de sempre. Mas,
nesse dia, Max passou dos limites.
Virei-me para ele e disse:

— Certo, Max! Vocé nao acredita
que estamos fazendo o maximo para
ir em frente. Se quiser ir embora, es-
tou de acordo.

Os outros diretores e eu, todos na
faixa de 30 anos, tinhamos aprendi-
do muito com o grande construtor
de avides. Mas, naquele momento,
nao tive davidas sobre nossa capaci-
dade de manter o projeto em curso.
Max decidiu partir e prosseguimos
sem ele. Estivamos em 1969.
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Desolado, desci e disse: ‘Deus limitou a
inteligéncia, mas nao a burrice!’

Sabiamos que, para produzir o
Bandeirante, precisivamos de uma
fabrica de gestao privada. Para con-
vencer os empresirios, faziamos
apresentagoes diante de platéias
atentas, porém céticas. Numa dessas
noites, apés uma animada descri¢io
do projeto, fui interrompido pelo
presidente de uma fibrica de moto-
res a diesel. Com o carregado sota-
que alemao, ele atacou: “Se o se-
nhorrr pensa que famos facerrr
infestimentos em avioes fabricados
no Brasil, o senhorrr estd redonda-
mente enganado.”

Ele tocara no ponto-chave. Nin-
guém acreditava que tivéssemos
know-how e competéncia para um
empreendimento daquele porte.

Retornamos a Sio José dos Cam-
pos com uma nova estratégia: criar
uma empresa, sim, mas inicialmente
capitalizada pela Uniio Federal.

Uma quase conspiragao deu o im-
pulso de que precisdvamos. Eu rece-
bera do Ministério da Aerondutica a
missao de ir a Europa, numa delega-
¢ao, avaliar avides de combate su-
personicos para equipar o novo Sis-
tema de Defesa Aérea brasileiro.
Em Londres, acrescentamos aos pe-
didos propostas para se fabricarem
no Brasil, sob licenca, avides de trei-
namento.

A criagdo de uma linha de produ-
¢ao para essas aeronaves, incluindo
o Bandeirante, poderia ser o sufi-
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ciente para dar partida na nossa so-
nhada fébrica.

Voltamos para o Brasil e conse-
guimos o apoio do ministro da Ae-
rondutica. S6 faltava convencer o
restante do governo. Com a aprova-
¢ao do presidente da Republica, ain-
da entusiasmado com o seu vdo, foi
marcada uma reuniao com alguns
ministros. Tinha chegado a hora da
verdade.

A Embraer

M 26 pE juNHO de
1969, ao fim da reu-
niao, o ministro da Fa-
zenda, Antdnio Delfim
Netto, acabou por acre-
ditar na possibilidade do desenvolvi-
mento de um novo segmento indus-
trial. Num dos cantos da sala, de
forma irreverente, ele exclamou: “E
possivel que essa porcaria funcione
mesmo!” Estivamos quase l4.

Em agosto de 1969, fomos convo-
cados por Delfim Netto para finali-
zar o acordo que nos permitiria dar
inicio a fibrica, em Sio José dos
Campos. Foi quando o nome da em-
presa surgiu pela primeira vez. Esco-
lhemos Embraer: Empresa Brasilei-
ra de Aerondutica.

Numa viagem de demonstragio a
Campo Grande, encontramos uma
multidao nos esperando. Ficamos
entusiasmados. Decolamos, fizemos
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algumas passagens baixas sobre as
pessoas € nos aproximamos para o
pouso. Quando tocamos o solo,
constatei, horrorizado, que tinha-
mos esquecido de baixar o trem de
pouso. Pousamos de barriga no solo,
o que, naquele momento, foi real-
mente um desastre.

Desolado, desci e me encostel na
asa, que tocava a pista. Quando os
outros chegaram, eu disse: “Deus
limitou a inteligéncia, mas nao a
burrice!”

Os danos acabaram sendo peque-
nos e, dois dias depois, ja4 quase es-
quecido do episédio, voei para Sao
José dos Campos. Quando pousa-
mos, com grande frustragao, vi que
ninguém nos esperava. 1 axiei para
o hangar e desliguei os motores.
Quase instantaneamente a porta do
hangar se abriu ¢ uma banda,
acompanhada de funciondrios do
CTA, entre eles o brigadeiro Paulo
Victor, saiu alegremente, portando
uma enorme faixa: “Foi criada a
Embraer!” -

O presidente da Republica assina-
ra o decreto determinando a criagio
da empresa. Depois de quatro anos,
nosso esforgo era recompensado.

No entanto, o trabalho nao podia
esmorecer. A FAB, ap6s extensos
estudos, decidiu que o avido de trei-
namento a ser fabricado sob licenca
pela Embraer seria o MB-326G, da
companhia italiana Macchi.

Mas, para que tudo pudesse ser
formalizado, a Embraer precisava
ser constituida como empresa. Nu-
ma das viagens que costumava fazer

Mudanga de rumo - ‘De repente,
éramos empresérios’, diz Ozires.

a Brasilia, encontrei o ministro da
Aeroniutica, Mircio de Souza Mel-
lo. Sem me cumprimentar, ele foi
logo dizendo: “Vocé vai ser o presi-
dente da Embraer.” Ameacei pro-
testar, mas fui interrompido: “Meni-
no! Vocé tem me dado muito
trabalho. Assunto decidido.”

Eu nada entendia de administra-
¢ao. Era um oficial voador da FAB.
Ia precisar da ajuda de alguém ex-
periente e, assim, consegui que Al-
do Baptista Franco, funcionirio do
Ministério da Fazenda, fosse no-
meado presidente, enquanto a mim
cabia o cargo de diretor-superin-
tendente.

Foi assim que, as 14 horas do dia
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29 de dezembro de 1969, a equipe
da Embraer estava novamente reu-
nida no gabinete do incansavel mi-
nistro Mircio de Souza Mello, no
Rio de Janeiro, para a assembléia
geral de constituigao da nova em-
presa. Foi algo simples, mas ines-
quecivel.

Era uma sensagao estranha. Ti-
nhamos finalmente realizado nosso
sonho, e agora a realidade nos im-
punha uma grande responsabilida-
de. De um momento para outro,
haviamos nos transformado em
empresirios. Nao tivéramos tempo
de nos preparar. Mas era hora de
avangar.

Nosso Bandeirante protétipo, exi-
bindo as cores da FAB, esperava-nos
no Aeroporto Santos Dumont, sob o
térrido sol do verao carioca. Acomo-
dei-me no assento do piloto. Dei

partida no motor, apliquei poténcia
e 0 avido comecou sua corrida. Mo-
mentos depois, ganhdvamos altitu-
de. Olhando a paisagem através do
para-brisa, pensei: Os problemas que
temos sao tao imensos quanto esse hori-
zonte. Para resolvé-los, temos de saber
em que diregdo caminhar.

Ozires Silva, que dirigiu a Embraer
até 1986, deixou a empresa para assu-
mir a presidéncia da Petrobras e, mais
tarde, o Ministério da Infra-Estrutura.
Em 1991, retornou a diregao da empre-
sa, quando comandou seu processo de
privatizacido. No inicio de 2002, as
vendas médias anuais da Embraer jd
haviam superado US§ 2 bilhées e, de
suas linhas de produgio, haviam saido
mais de 5 mil avides, que voam em pelo
menos 26 paises, com as cores de cente-
nas de companhias aéreas.

NA ErA

DA INFORMATICA

Vocé sabe que entrou definitivamente na era
dos computadores quando:

¢ Tem uma lista de 15 nimeros de telefo-
nes e nove enderegos eletronicos para localizar
os quatro membros de sua familia.

® Manda um e-mail para o seu filho, que
estd no quarto, avisando que o jantar estd

pronto, ¢ ele responde com outro e-mail, perguntando: “O que tem

para o jantar?’”

* Bate papo varias vezes por dia com um estranho no outro lado
do mundo, mas passou o ano inteiro sem falar com seu vizinho de

porta.

e Sua mie pede arquivos speg do seu filho recém-nascido para

fazer um protetor de tela.

* Pira o carro na frente do seu portio e usa o celular para saber

se tem alguém em casa.
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~MAHREEN MAHMUD, Paguistio
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