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Presidente da Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aero-
portudria, o autor aborda, neste artigo, alguns aspectos liga-
dos & administragdo do sistema aeroportudrio nacional, em
face da acelerada expansfo do sistema de transporte aéreo e
sua projegdo e das exigéncias da opini&o publica em relagdo
a ele. A formagdo do administrador do sistema aeroportudrio,
a implantagdo e custeio das instalagbes operacionais e a
gestéo do frete adreo sdo examinados com um feixe de infor-
magdbes de interesse ndo apenas dos que se ocupam do as-

sunto, como do usudrio comum do transporte aéreo.

7

.

m 1979, o ndmero de
E passageiros transporta-

dos por via aérea nas li-
nhas regulares dos 141 palses-
membros da ICAO (International
Civil  Aviation  Organization)
atingiu a cifra de 754 milhGes.
Para ficar bem compreendido o
significado desse valor cumpre
comparé-lo com aquele de 1949
(27 milhées) ou de 1959 (99
milhdes), o que representa apli-
car um fator de multiplicagdo de
28! Da mesma forma reagiu a
carga aérea, s6 que o fez com
um fator de 60, pois passou.de

0,5 bilhdo t/km em 1959 para
12,2 bilhées t/km em 1969, che-
gando a atingir 31,4 bilhGes
t’/km em 1979!

.Mas néo ficam al os nime-
ros e as estatisticas, pois de
1979 a 1985 houve um cresci-
mento de 18% no numero de
passageiros transportados e
40% de acréscimo no volume de
carga aérea, ou seja: 891 mi-
Ih6es de passageiros e 43,7 bi-
Ihdes t/km!

E o Brasil, nesse ano (1979),
situou-se no 112 lugar no ran-
king do transporte da carga aé-
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rea e no 132 no de transporte de
passageiros.

Extrapolando ainda mais os
dados, espera-se atingir no
Mundo Livre, na década de 90,
os Indices de 1,2 bilhdo de
passageiros transportados e que
a tonelagem/km de carga aérea
cresga na razéo de 7% ao ano!
E espera-se, ainda, que para os
anos 2.000 os fatores de multi-
plicagdo venham a ser da ordem
de 2 a 3 para o nimero de pas-
sageiros e de 2,5 a 5 para a
carga aérea.

Por tais razées, a adminis-
tragdo aeroportuéria, outrora
permanente dor de cabega para
as autoridades aeronduticas
(principalmente  dos palses
emergentes), vem ganhando,
cada vez mais, foros de respei-
tabilidade, mundo afora. Novos
conceitos, estudos com base em
levantamentos operacionais e
técnicos, especializagdo e a
formacdo académica concedida
aos planejadores e administra-
dores aeroportudrios, deram no-
va dimensdo A& problemética.
Evidentemente. No Brasil, um
dos melhores reflexos disso foi
a criagdo e ativagdo da
INFRAERO, em 1973.

Esse movimento de opinido
é geral e a preocupacdo pela
matéria tomou conta ndo sé do
administrador da coisa publica:
principalmente o préprio usudrio
(o passageiro) é hoje aquele
que mais “exige e propde” em
termos de administragdo aero-
portudria. Ndo animado apenas
por uma vontade de “criticar por
criticar”: ha um sentimento de
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contribuigdo, j& que hoje, para o
cidaddo do mundo, os aeropor-
tos sdo portas de entrada para
cada comunidade, janela aberta
para o intercdmbio de cultura e
riquezas, “sala de visitas” e um
grande cehtro do comércio para
a cidade. O -aeroporto é hoje,
portanto, mais propriedade da
comunidade do que somente
das autoridades de administra-
¢éo pulblica e aerondutica!

Mas ndo é s6 no terreno ro-
mantico que se situam as rela-
¢bes entre os aeroportos e a
comunidade. Ha que se conside-
rar que é o relacionamento entre
as facilidades (aeroporto) e a
clientela (comunidade) que faz
com que a sociedade moderna
aceite arcar com os pesados in-
vestimentos que cercam a im-
plantagdo desses complexas
administrativos/operacionais in-
dispensdveis ao dia-a-dia do
mundo moderno.

Ndo h4, pois, como negar
que a atividade de administrar
os sistemas aeroportudrios no
mundo necessita, indubitavel-
mente, acompanhar esse feno-
menal crescimento da ‘indlstria
do transporte aéreo e 0 movi-
mento de opinido publica. E pa-
ra fazé-lo, tem que enfrentar,
solucionando, alguns problemas
bésicos: a formagdo do homem
(o administrador do sistema ae-
roportudrio), a implantagdo e
custeio do funcionamento das
instalagées operacionais (0s ae-
roportos) e a gestdo do frete aé-
reo (os terminais e a carga aé-
rea).
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O ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO E O
AEROPORTO

Os encargos dos administra-
dores de aeroportos variam bas-
tante, de lugar para lugar. Mas,
independentemente dos diver-
$0Ss pontos em comum que pos-
sam existir, ainda encontramos
no mundo de hoje uma auséncia
na estruturagdo da carriére e,
por conseqliéncia, de meios de
formagdo académica, adestra-
mento, aperfeicoamento e reci-
clagem de pessoal especializa-
do nesse campo. Especialmente
no 3% mundo.

Os padrbes da inddstria do
transporte aéreo mudam cele-
remente (como demonstrado), e
é preciso ndo esquecer que 0S
atuais administradores (e os fu-
turos) tém (e terdo) consideravel
influéncia nas decis6es que séo
(e serdo) tomadas no seio do
Sistema: a qualidade de seu
assessoramento e seu julga-
mento sdo do mais profundo
valor e podem modificar (para o
bem ou para o mal) a conduta
dos acontecimentos nesse cam-
po. Além disso, a orientagdo
adotada por eles cria, sem duvi-
da, simpatizantes e oponentes,
com sérias implicagbes para a
desejada integragdo sécio-eco-
ndémica do Sistema com “a co-
munidade e com a Administra-
¢do Governamental.

E quem sé@o esses homens,
o que fazem e como fazem?
Como preparé-los e como subs-
tituf-los no futuro?

Os assuntos relativos a se-
lecdo e formag¢do dos adminis-
tradores aeroportudrios é de ta-
manha importancia para alguns
palses que estudos e pesquisas
especiais tém sido promovidos,
no intuito de colher dados e,
posteriormente, fixar os pardme-
tros para as decisGes nesse
dominio.

Por forga disso o “Air Trans-
port and Travel Industry Training
Board” da Gréa-Bretanha iniciou
trabalhos nesse campo, con-
cluindo que a coleta das respos-
tas ndo era matéria simples. Os
aeroportos ingleses eram de téo
diversos tamanhos e fungbes e,
além disso, de mdltipla varieda-
de de vinculagédo (federal, esta-
dual ou municipal) que cada um
deles merecia um encaminha-
mento de solugdo em separado.
Assim sendo, esse organismo
decidiu que estudo e pesquisa
deviam ser contratados e finan-
ciados junto a uma Universida-
de para a obtengdo das respos-
tas desejadas.

A Bath University Scholl of
Management foi seleciona-
da para a geréncia do projeto
que ficou a cargo de um grupo
de especialistas em ciéncia de
comportamento sociolégico e
psicologia ocupacional.

Embora o nimero de admi-
nistradores de aeroportos em
atividade fosse diminuto, o pro-
grama de pesquisas, inicialmen-
te, preocupou-se em listar os
elementos minimos destinados
a atividade de geréncia pro-
priamente dita e analisou as
atividades e ocupagfes conside-
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radas vitais & vida dos sistemas
de transporte dereo e aeropor-
tuério.

Verificou-se, entdo, que
além de quase nada existir
quanto ao treinamento formal ou
planejamento da carreira, tam-
bém muito pouco havia sido fi-
xado ou, de forma geral, aceito
quanto a um conjunto de conhe-
cimentos e habilidades (descri-
¢do do cargo) desejados para o
exercicio da fungdo e para os
quais o futuro treinamento pu-
desse ser dirigido.

Sem tais elementos, era im-
possivel iniciar um trabalho des-
tinado a formagédo académica de
pessoal.

O primeiro passo foi fixar os
objetivos para tal programa de
pesquisas e que visava a espe-
cificar a experiéncia anterior de-
sejada, o perfil ocupacional, o
nivel educacional e habilidade
considerados minimos para o
administrador. Estabelecer os
fatores criticos para o desempe-
nho da atividade, os fatores
ambientais restritivos para o
exercicio da fungdo, e mais im-
portante ainda, fixar as manei-
ras pelas quais o desempenho
de um administrador pudesse
ser avaliado.

Os resultados dessa pesqui-
sa e estudo vieram a ptblico em
forma de relatérios.

O primeiro relatério (“United

Kingdom Airports and their ma-'

nagement — an historical pers-
pective”) revé brevemente a in-
dustria de transporte aéreo co-
mo um todo e, em particular,
considera o desenvolvimento
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dos aeroportos. Analisa, tam-
bém, os efeitos da acédo gover-
namental (vista através da le-
gislacdo em vigor).

O segundo (“Inclusiveness
and autonomy: system bounda-
ries in airport management”) se
refere aos limites da acédo ge-
rencial para cada tipo especifico
de aeroporto. O terceiro relaté-
rio (“Role requirements and
frames reference”) trata, com
maiores detalhes, dos encargos,
funcbes e relagbes do adminis-
trador, da sua-responsabilidade
técnica, gerencial e institucio-
nal, além das suas agbes no
campo politico e social perante

* a comunidade a que serve.

Os relatérios 4 (“Operational
requirements”) e 5 (“Policy De-
velopment”) estdo em fase de
conclusdo e para publicagéo fi-
nal. E intengdo analisar, ainda,
o0 comportamento dos usuérios
dos aeroportos (suas atitudes,
expectativas e necessidades)
face aos atos administrativos de
geréncia, a fim de determinar
requisitos de desempenho espe-
cificos para a atividade em pau-
ta.

Como se percebe, com todas
as conotagbes de carater técni-
co, gerencial, institucional, so-
cial, pollitico e de seguranga, 0
delineamento da atividade de
administracdo aeroportudria fica
bem menos simples do que mui-
tos imaginam . ..

No Brasil, o executivo, dire-
tor, superintendente, gerente ou
administrador de aeroportos,
somente adquiriu foros de per-
sonalidade apés a aplicagdo da
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legislagdo que assegura vida
administrativa prépria para as
instalagbes aeroportudrias (anti-
ga ARSA e a INFRAERO). Antes
disso, a geréncia era executada
por meio de uma combinagdo de
agées entre o Comandante Ter-
ritorial Militar (Zona Aérea) e o
érgdo técnico-normativo (DAC).
Mercé, ainda, do fato de serem,
no infcio, instalagbes de uso
compartilhado (militar/comer-
cial/desportivo) e originariamen-
te de construgcdo e uso militar,
as atividades nos aeroportos
(até aqui estudadas como instala-
¢Oes de pista, patio e hangar)
estavam sempre vinculadas fun-
damentalmente aos resultados
da aplicagdo dos parametros
militares. A medida que a indus-
tria do transporte aéreo desen-
volveu (e o fez geometricamen-
te), mui naturalmente a teoria
de que “o uso faz o 6rgdo” pas-
sou a ser aplicada, e a extensa
utilizacdo da infra-estrutura ae-
roportudria brasileira por parte
da aviagdo comercial fez com
que a balanga das opgdes e de-
cisbes passasse a inclinar-se
em fungdo de novas premissas
e exigéncias de integragdo do
“porto aéreo” a&s necessidades
s6cio-econ6micas.

A partir do momento em que
o Pals mergulhou seriamente no
processo desenvolvimentista,
esses “portos aéreos” dobraram
de significagdo. E ndo sé por is-
so: a prépria inddstria de trans-
porte aéreo, excitada pelo mo-
vimento de passageiros (comér-
cio, inddstria, economia e turis-
mo) e de carga aérea, adquiriu

representatividade efetiva na
balanga comercial brasileira.
Esperado era, portanto, que uma
nova tdnica fosse exigida nos
nossos “portées de entrada aé-
rea”,

Essa filosofia, imposta pela
evidéncia do dia-a-dia, sensibili-
zou profundamente a opinido
publica e a infra-estrutura aero-
portudria — antes apenas uma
preocupagdo dos operadores
militares e civis — passou a ser
assunto de capital importancia
para os executivos, para os dire-
tores, os homens de empresa e,
mesmo, 0 homem comum que
cruza este Brasil pelas rotas aé-
reas, fazendo girar a riqueza.

E evidente que, no momento
em que a maior ou menor fun-
cionalidade dessa complexa es-
trutura aerondutica passa a in-
terferir diretamente no ritmo dos
affaires, cada usudrio dela mais
dela depende e se sente na po-
sicdo de exigir a fixagdo de “di-
reitos e deveres"”.

E al estd a origem do drama
(?). Em nenhum campo da ativi-
dade humana no mundo moder-
no é possivel obter resultados
instantdneos de agbes, espe-
cialmente no campo administra-
tivo. A expansdo do sistema de
transportes aéreos, o desenvol-
vimento acelerado e a integra-
¢édo sécio-econdmica dos termi-
nais de transporte a comunidade
fizeram gerar uma mentalidade
absolutamente nova para a
apreciagdo do problema.
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COMUNIDADE E
NOVA MENTALIDADE

Em passado préximo, cabia
dnica e exclusivamente ao Mi-
nistério da Aerondutica a cons-
trugdo, operagao e conservagao
dos cerca de mil aeroportos bra-
sileiros! Tal encargo cicldépico
era feito as expensas do orga-
mento de apenas um Ministério
Militar e sob o titulo “Seguranca
Nacional” na Lei de Meios.

Mas, convenhamos, se cada
complexo sécio-econémico (me-
trépoles ou megalépoles) incor-
pora indubitavelmente vérios
“portos” de circulagdo de rique-
zas e, portanto, inteiramente in-
corporados ao contexto sécio-
econdmico, como admitir a exis-
téncia dessa infra-estrutura ae-
roportudria compondo somente
o contexto da “Seguranga-Na-
cional”?

Talvez essa concepgdo seja
proveniente da acomodacgdo (de
inspiragdo or¢amentéaria) na par-
tilha do uso de varios aerddro-
mos entre os transportes dereos
civis e as aeronaves militares,
como é o caso (por heranga) do
Galedo, Brasfilia, Salvador, Reci-
fe, Fortaleza, Belém, Manaus
etc. Entretanto, justo é que a
comunidade que usufrui dos be-
neficios oriundos daquele “por-
to” participe de alguma forma
na sua conservagdo, moderniza-
¢do, ampliacdo ou até mesmo
custeie proporcionalmente tais
encargos.

A nosso ver, mais importan-
te do que a fonte de recursos é
a modificacdo da forma de ver
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as coisas... até por parte da
Administragdo Publica. Assim
encarando o problema, é certo
que usudrios e operadores dos
aeroportos obterdo um nivel
bastante satisfatério na quali-
dade dos servigos prestados.

Cabe, “~portanto, & opinido
plblica, a tarefa de ajustar-se a
um novo condicionamento da
estrutura econémica da moderna
sociedade que vive a era da
comunicagao, criando nova men-
talidade: os aeroportos sao par-
tes integrantes e fundamentais
do Sistema de Transportes que
serve 4 Nagdo em geral e a re-
gido em particular. Ndo podem
ser vistos como obras arquitet6-
nicas pura e simples ou salas-
de-estar para acolher os viajan-
tes aéreos, mas, sim, como um
6rgdo vivo e dindmico que deve
responder imediata e eficazmen-
te as demandas e imposigoes
da estrutura comunitdria & qual
deve servir.

Eis por que a base da atual
polltica fixada para a matéria de
gestdo aeroportudria no Brasil,
pelo Ministério da Aerondutica,
j& responde, da melhor forma
possivel, as demandas em ma-
téria de transporte aéreo e a in-
tegragdo sécio-econdmica desse
elemento - o aeroporto - a
conjuntura nacional e regional,
antes de representar, fundamen-
talmente, um elo da estrutura de
Seguranga Nacional.

Cabe agora implementé-la,
com uma nova mentalidade co-
munitéria.

Essa é a proposta e o desa-
fio a enfrentar para os anos 90!
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A CARGA AEREA

Parece ndao haver discordan-
cia entre os experts da indlstria
do transporte aéreo: depois de
ter sido uma atividade secunda-
ria da Aviagdo Comercial, o fre-
te aéreo constituirdA — a curto
prazo — a principal fonte de re-
cursos para as empresas de
transporte. Seu crescimento tem
sido de tal forma prodigioso
(expresso em toneladas/quil6-
metros), que nao é dificil afirmar
que igualard, ou superard, o tré-
fego de passageiros até 2000.

Durante muito tempo o frete
aéreo foi visto como uma ativi-
dade, na industria de transporte
em geral, que aceitava apenas
cargas especiais; alta perecibili-
dade, volumes de pequena cu-
bagem e peso relativo, itens de
alto valor ou de elevada fragili-
dade, de manuseio delicado ou
de transito rapido.

Além disso, a exploragéo
econémica do transporte aéreo
para a carga em grande escala,
sempre foi tida como exngéncra
de rico” ou emergencial, ou seja,
cara e sofisticada.

A explosdo do trédfego aéreo
no mundo, no pés-guerra, exigiu
um aumento extremamente ré-
pido das frotas, o que compeliu
a inversdo de grandes capitais
na aquisicdo de aeronaves e
equipamento  auxiliar, assim
como ao desenvolvimento de
uma infra-estrutura técnico-ad-
ministrativa adequada a deman-
da aumentada.

Mesmo considerando que o
trafego aéreo mundial aumenta

continuamente, ha que se convir
que nesta fase aurea, seu boom
ultrapassou completamente os
pardmetros econométricos em-
pregados para a medida de seu
crescimento: vide a situagao
brasileira.

Entretanto, apenas 0,05%
de todo o tipo de carga movi-
mentada .no mundo é feito via
derea! O que, significativamen-
te, quer dizer que é uma ativi-
dade “levemente tocada”, em
termos econdémicos. .. Mas ple-
na de potencialidade a explorar!

Tendo nascido como ativi-
dade “tapa-buraco”, o frete aé-
reo representou, durante muito
tempo, uma forma de utilizar o
“excedente” da capacidade de
transporte das grandes aerona-
ves postas em servigo na déca-
da passada. A medida que cres-
ceu na taxa ja mencionada,
compeliu as grandes empresas
do mundo a realizarem estudos
de viabilidade e de mercado, a
fim de que se obtivessem os
novos parametros para tal ativi-
dade, a partir de 1980.

Nessas circunsténcias foi,
provavelmente, a prépria indis-
tria aerondutica que primeiro
visualizou a possibilidade de
criar um novo mercado para
seus produtos, através de um ti-
po de operagdo que asseguras-
se maior utilizagao das frotas
aéreas a jato das empresas,
com uma conseqlente reducéo
de custos gerais.

Dal provém as solugbes téc-
nicas de reforcamento dos pisos
das aeronaves, rdpida converti-
bilidade para carga/passageiros
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e vice-versa, sistemas rolantes
internos para , carregamento,
compartimentagém etc. Em se-
guida vieram a “paletizacdo”, a
“containerizagdo” e, principal-
mente, 0 aparecimento das ae-
ronaves de grande cubagem in-
terna (os wide-bodies), e os de-
senhos especiais de portas-de-
nariz (versdo F), permitindo uma
nova fase na aviagdo mundial
de transporte de carga.

A tal ponto j& caminhamos
nesse dominio que, hoje, a Air-
bus Industrie e a Aerospatiale
européias, por exemplo, chega-
ram a mobilizar permanente-
mente os Super-Guppy (aero-
naves modificadas para cargas
de tamanho exético), para mo-
vimentar os componentes de
produgao multinacional dos seus
avibes A-300 e foguetes espa-
ciais Ariane, componentes esses
que correspondem a fuselagens
completas dessa aeronave (com
capacidade para 250/300 pas-
sageiros), asas inteiras monta-
das, corpos de foguetes comple-
tos etc., negando totalmente os
conceitos antes esposados
quanto a
transporte aéreo as grandes
cargas.

A Lufthansa, apés um amplo
estudo de 'mercado, aceitou o
risco e colocou em operagao, no
Atlantico Norte, o Boeing 747F,
com 100t de capacidade de car-
ga e transportando volumes com

até 50m de comprimento, ob--

tendo com isso um aumento de
movimentagdo de frete na faixa
dos 26%.
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aplicabilidade do -

Mas nao foi sem 6nus que
essa nova mensagem foi trans-
ferida, pois, enquanto para al-
guns a carga aérea é um “gigan-
te adormecido”, para os orga-
nismos internacionais de avia-
¢do civil o transporte de carga é
uma “cinderela”. . .

Sem uma orientagcdo clara
de marketing em alguns palses,
a carga aérea ainda hoje enfren-
ta falta de idéias, conceitos, sis-
temética, pioneiros e ... cora-
gem.

De qualquer forma, os resul-
tados esperados para 1990 se-
rdo sempre animadores, e iSsO
estd retratado em uma anélise
da situagdo econdmica do frete
aéreo no mundo, feita pela IATA
(International), de onde extral-
mos que:

- o mercado do frete con-
tribui cada vez mais, de
maneira indiscutivel, para
0 aumento da rentabili-
dade do transporte aé-
reo;

— a utilizagdo dos novos
tipos de aviédo-transporte
de grande capacidade
permitirA uma redugéo
de custos nas etapas
longas.

A CARGA AEREA NO BRASIL

Por algum tempo, as empre-
sas brasileiras de transporte aé-
reo mantiveram, em suas frotas,
aeronaves de cubagem elevada
que permitiam movimentar
grandes volumes via aérea.
Cremos que ainda nédo estédo to-
talmente esquecidos os “velhos”
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C-46 Commander e os C-82
Vagao-Voador. Até mesmo al-
guns B-4 Liberator andaram cir-
culando em nossas aerovias.
Entretanto, o subito desen-
volvimento de nosso transporte
de superficie “furtou” todos os
clientes das empresas e fez

vidade, tendesse para zero.

Ao mesmo tempo, a aviagao
comercial penetrava naquela fa-
se daurea antes mencionada, on-
de a preocupacgdo primeira pas-
sou a ser o passageiro. Que,
além de subitamente aparecer
as centenas de milhares, passou

com que o interesse, nessa ati- a ser um cliente mais exigente e

S6 a Microtec trabalha na velocidade da
-informéatica, assim, em tempos de escassez
€ a unica que oferece a alta tecnologia em
microcomputadores e pronta entrega.

O XTPAQ é um potente microcomputador
compacto, compativel com o IBM PC/xt*,
transportavel e com inovadora protecédo
interna contra choques, para Usuérios que
necessitem de agilidade e grande
capacidade computacional.

Conheca seu XTPAQ nos Revendedores
Autorizados Microtec.

-

XTPAQ — Configuracéo Bésica

* 256 Kbytes de meméria RAM * 1
Drive de Disco Flexivel de 360 Kbytes
* 1 Drive de Disco Rigido de 10 Mbytes
* Uma posicdo vaga para drive de disco
flexivel ou Disco Rigido ou ainda fita
“back-up” * 2 slots livres para expanséo.
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sofisticado. Foi a época do lema
“0 passageiro reclama e a carga
€ muda”. ..

O transporte de carga resu-
miu-se, entdo, ao agenciamento
de pequenos volumes, enco-
mendas, malotes etc. Desapare-
ceram os “Caminhoneiros Aé-
reos” do Brasil.

Hoje em dia, a atividade de
carga bulk resume-se nas liga-
¢oes internacionais. As grandes
exportagées de calgcados brasi-
leiros para os EUA, por exem-
plo, foram todas realizadas por
via-derea.”

No terreno doméstico, a FAB
tem absorvido as solicitacdes
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(governamentais) de transporte
de carga pesada e ultrapesada
com seus C-130 Heércules,
C-115 Buffalo.

Para o atendimento da de-
manda extragovernamental ja
instalada, uma possivel solugdo
intermedidria (até que a infra-
estrutura empresarial e a siste-
matica de marketing estejam em
condicbes operacionais) serd a
execugdo da tarefa através de
um mixing de passageiros e
carga, nas linhas domésticas,
em aeronaves que assim o per-
mitam.

No que tange as agdes go-
vernamentais, a INFRAERO im-
plantou uma série de terminais
de carga (TECA) que atendem.a
todos os requisitos modernos,
completando a infra-estrutura
aeroportudria que limitava a ati-
vidade dirigida ao frete aéreo.
Agora é fazer otimizar o siste-
ma.

Cabe entdao analisar até

quando a iniciativa privada bra-
sileira poderd manter-se sem a
possibilidade de acesso a esse
tipo de transporte. A integracao
na Amazénia e o0s respectivos
surtos de implantagao de rodo-
vias, as macroobras hidroelétri-
cas, as refinarias e industrias
pesadas em breve langardo seu
desafio. .. se ja ndo o langaram.
E as empresas de transpor-
te aéreo urge enfrentar esse de-
safio com idéias, projetos pio-
neiros e... criatividade. Antes
que importemos solucbes (e
parceiros) para colher os frutos
que sao nossos.

De qualquer forma, pode-
mos, com certeza, imaginar
existirem divergéncias -quanto
ao exato tamanho do gigante
adormecido chamado Carga Aé-
rea e a hora provavel que acor-
dara, mas ninguém discordard
que é um ‘“gigante e que ele j&
estd mais do que em condigbes
de despertar”.

INFRAERO.

Maj Brig do Ar R/R LAURO NEY MENEZES - Possui 0os
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mando (CSC-ECEMAR), Curso Avangado de Navegacdo
Aérea (Forca Aérea Americana), Técnica de Ensino e
Instrutor Académico — USAF e de Lingua Inglesa pela
, Universidade de Cambridge, UK. E piloto de caca (F47,
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