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Apresentagao

UMA MEMO

HISTORIA D

Criada ha 35 anos, e instalada desde 1980 em
Itajubd, Minas Gerais, a Helibras é a Unica fabricante
de helicépteros do Brasil, e de toda a América Latina.
Essa trajetdria, que transformou a empresa em lider no
mercado brasileiro de helicépteros a turbina, se insere
na longa e bem sucedida tradigdo aerondutica brasileira,
que levou o pais a atuar com destaque em um mercado
caracterizado pela tecnologia dos seus produtos e por
vultosos investimentos em pesquisa e desenvolvimento.

Fabricando um produto de alto valor agregado, que
envolve desde a pesquisa bdasica aplicada até a fase
experimental, a Helibras tem se revelado uma grande
integradora de conhecimentos multidisciplinares, que
utiliza uma forga de trabalho altamente qualificada
cujo nimero de colaboradores triplicou nos Gltimos
quatro anos. Além de requerer grande volume de
capital e longo tempo de maturacdo, a implantagdo
de projetos como o que resultou na criagdo da
Helibras, hd mais de trés décadas, é fruto de espagos
de cooperagdo de natureza ainda mais ampla que a de
outros setores industriais de ponta.

Qualquer empreendimento no segmento de
helicépteros envolve aspectos tecnolégicos que exigem
cooperagdo internacional, oportunidades de mercado
em termos globais e visdo estratégica empreendedora
nacional, além da proximidade com o mundo académico
que caracteriza as atividades de alta tecnologia. A histéria

RAVEL

= SUCESSO

da Helibras reflete o atendimento a essas exigéncias a
partir da vontade demonstrada pelo Brasil de ter uma
indlstria de asas rotativas e dominar essa tecnologia. A
empresa teve o seu start up gragas a visdo estratégica
de homens publicos como o entdo governador de
Minas Gerais e futuro vice-presidente da Republica,
Aureliano Chaves, e tornou-se realidade pela capacidade
empreendedora de seus acionistas brasileiros, como
o governo de Minas Gerais e o Grupo Buenivest, e pela
imprescindivel qualificagdo tecnolégica internacional
representada hoje pelo Grupo Eurocopter.

A Eurocopter tem interesse em estimular o
adensamento da cadeia produtiva da indUstria
aeronautica brasileira, para permitir que no futuro o pafs
participe do fornecimento de componentes e produtos
de alto valor agregado para o Grupo. Isso tem permitido
a Helibras tornar-se a principal indutora desse processo
através da fabricainstalada em Itajubd, cujo exemplo mais
recente é o programa que resultou no EC725 brasileiro, o
novo modelo de helicéptero que desde 2011 estd sendo
produzido no Brasil para as For¢cas Armadas

Esse projeto, um marco na indulstria aeronautica
brasileira, tem permitido ao pafs se posicionar
definitivamente como um fabricante de helicdpteros de
classe mundial, gracas a um processo de transferéncia
de tecnologia que é o maior j& implantado no Brasil.
O desenvolvimento do projeto do EC725 estad levando
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a Helibras a dominar o ciclo completo de concepcdo,
producdo e manutencao de helicépteros, transformando a
empresa no quarto pilar da Eurocopter em todo o mundo.

Através do projeto do EC725 dezenas de empresas
brasileiras estdo recebendo novas tecnologias para
produzir partes, pegas e servicos destinados aos novos
helicépteros. Mas, além de inovador por racionalizar o
fornecimento de equipamentos, simplificar a logistica e
implementar politicas de beneficio da indistria brasileira,
o projeto do EC725 estimulou também um processo de
integragdo através da participagdo de diversas areas
do governo que precisam estar diretamente ligadas ao
negécio de defesa, como o Ministério da Indistria e
Comércio e o BNDES, sem contar a cooperagdo entre
o Ministério da Defesa e os comandos das trés Forcas
Armadas.

Com tudo isso, a aspiragdo de um dia promover o
desenvolvimento do projeto de um helicéptero brasileiro
passou a ser realidade. A Helibras hoje, mais do que
estar voltada para a venda, montagem e manutencgdo de
aeronaves, estruturou uma robusta area de engenharia,
capacitada a desenvolver projetos estruturantes de longo
prazo, que podem representar um importante apoio para o
desenvolvimento tecnoldgico, econémico e social do pais,
favorecendo ndo apenas os segmentos governamentais
e militares clientes dos atuais projetos, mas também o
mercado civil, uma vez que as conquistas tecnolégicas

sdo aplicadas na manutencdo e personalizagdo de todos
os modelos executivos e do segmento de Oleo & Gés.

Por todos esses motivos, a comemoragdo dos 35 anos
da Unica inddstria brasileira voltada exclusivamente
para a produgdo de helicpteros reveste-se de uma
caracteristica especial.

Sabemos que a histéria de uma organizagdo é tambéma
histéria das pessoas que participaramda suatrajetéria. Por
isso, a Helibras faz questdo de reverenciar esses homens
e mulheres através de um relato histérico produzido
pelo jornalista, escritor e pesquisador aerondutico Paulo
Laux, que envolve relatos de pioneirismo e determinagdo
contados pelos préprios personagens que ajudaram a
construir essa saga.

Este livro representa ndo apenas um resgate do
passado, mas também uma expectativa de permanéncia
emrelacgdo ao futuro. Nas suas paginas, as quais ndo faltam
o humor e o humanismo subjacentes a trajetéria de uma
organizagdo, fica evidente a compreensdo da Helibras em
relagdo aimportancia de tudo que foi construido até aqui,
dos valores que integram o seu presente e, sobretudo,
do papel da empresa para o futuro de desenvolvimento
econdmico e social que se desenha para o pais.

Tenho certeza de que o leitor descobrird nesta obra
uma memoravel histéria de sucesso - da qual todos os
seus participantes, entre os quais modestamente me
incluo, tém um enorme e justificado orgulho.

Eduardo Marson
Presidente da Helibras
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H3 35 anos
Nascia @ empresa
brasileira que, em
2011, inauguraria
em Itajub3d, Minas
Gerais, uma

das fabricas de
helicpteros mais
modernas do

mundo
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penas 224 quilémetros separavam os
municipios mineiros de Palmira e Itajuba
no final do século 19. Mas naquele tempo
essa era uma grande distancia. Atualmente,
um helicoptero em condig¢des operacionais
de voo estd capacitado a percorrer esse
espago em regime de cruzeiro em apenas
60 minutos, numa viagem tdo confortavel
quanto segura.
A referéncia as duas cidades e a aeronave
ndo é gratuita. Esses municipios, como se

verdadiante, sdo simbolos davocagdo natural
do povo mineiro para as lides aeronduticas. E
o helicéptero ocupa na moderna histéria de
Minas Gerais uma posigdo singular.

Palmira, que se notabilizou desde a década
de 1880 por sua importante inddstria de
laticinios, a primeira a produzir no pais o
queijo tipo “do reino”, teve seu nome mudado
em 1932 para Santos Dumont. Foi uma
justa homenagem ao seu filho mais ilustre,
o mineiro Alberto Santos Dumont, mestre

Capitulo 1

Marcio Jumpei/HIGH

13



do mais pesado que o ar, que em plena belle
époque foi encontrar na efervescéncia social,
econOmica e cultural que preenchia os espacos
generosos de Paris a tecnologia e a mdo de obra
de que precisava para pér em prética suas ideias
de conquistar a dirigibilidade dos balGes e fazer
decolar por meios préprios - e a vista de todos - a
primeira aeronave mais pesada que o ar.
Itajubd, por sua vez, muitos anos depois
de vencidos esses dois desafios, foi o bergo
da primeira indGstria  brasileira  voltada
exclusivamente para a produgdo de aeronaves
de asas rotativas no pais. A Helicépteros do
Brasil S.A. Helibras nasceu em 1978 com um
vinculo com a mesma Franca que glorificou a
saga de Santos Dumont, e sua implantacdo se
deu ainda sob os efeitos das comemoragGes
do centendrio de nascimento desse génio da
humanidade, ocorrido apenas cinco anos antes.
Nos meandros de histérias de pioneiros, a
proposta de um empreendimento de tamanho
félego, como a criacdo da Helibras, ocorrida ha
35 anos, sé se fez realidade no Brasil gragas a
visdo de estadistas da época, de maos dadas
com o empreendedorismo privado nacional, e a
notavel qualificacdo da tecnologia aeroespacial
de ponta disponibilizada pelo parque industrial
francés, através da entdo denominada Société
Nationale Industrielle Aérospatiale. A mesma
Aérospatiale que no campo das aeronaves de
asa fixa vivia dias de gléria com o inicio das

operacdes do projeto do avido supersénico
Concorde, que ligava a cidade luz a natureza
exuberante do Rio de Janeiro cerca de duas
vezes e meia mais rapidamente que qualquer
outra aeronave comercial fazia até entdo.

A arte de projetar, construir e fazer voar bons
helicdpteros nunca se caracterizou como uma
atividade industrial para quem quer. E tarefa
apenas para quem pode, e sabe fazer. Somente
depois de decorridas trés décadas desde o voo
memoravel realizado por monsieur Dumont nos
gramados do Campo de Bagatelle, em Paris,
é que o primeiro helicéptero perfeitamente
controldvel em voo daria o ar da sua graga, numa
demonstracdo publica realizada pela aviadora
Hanna Reitsch, em 1937, em Berlim. Durante
muito tempo o sonho da construgdo de aeronaves
capazes de decolar e pousar verticalmente, algo
que ndo era absolutamente novo na histéria,
foi apenas um antigo, acalentado e apécrifo
sonho de um jeito novo de voar. Ao contrério do
avido, que tem um “pai da aviagdo”, helicdpteros
seguem a vida sem conhecer o pai, ou a mae.
Sao filhos de todos e de ninguém.

As cabegas pensantes mais notdveis da
pujante Embraer - Empresa Brasileira de
Aerondutica, implantada desde 1969 em S&o
José dos Campos, no interior paulista, ja tinham
sido sondadas em 1970 para o estudo de uma
associac¢do industrial objetivando a implantagdo
no pais de uma linha de montagem de

1978: linha de montagem da Helibras, ainda no hangar X-10 do CTA
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helicépteros com a assinatura da Aérospatiale.
0 modelo proposto de inicio para ser montado
no Brasil seria o SA341 Gazelle, um cléssico
top de linha da tecnologia entdo disponivel em
todo 0 mundo. Um dos itens nobres dessa méaquina
polivalente era o seu revolucionario rotor de cauda,
conhecido como Fenestron, cujas [dminas giravam,
silenciosamente embutidas no interior de um
invélucro circular.

Naquele ano, o entdo capitdo de corveta Pedro
Augusto Bittencourt Lynch atuava como instrutor
de voo em helicépteros na Aviagdo Naval, quando
numa conversa surgida em sala de aula alguém
levantou a questdo, considerada “romantica”
na época: “Por que ndo temos uma inddstria
de helicdpteros no Brasil?” “Essa discussdo foi
ganhando corpo, e um dia fomos até Sdo José dos

com os trés ministros militares da época para
sondar a respeito do assunto. Ele préprio estava
desejoso de saber até onde haveria interesse
oficial em avangar um projeto de tal natureza
em paralelo a tudo que jé vinha sendo feito pela
Embraer na fabricagéo de avides.

0 passo seguinte foi a constituicdo de um
grupo integrado por oficiais pilotos brasileiros,
que embarcariam para a Franga acompanhados
por um executivo da Embraer para conhecer
in loco a linha de helicépteros mantida pela
Aérospatiale em Marignane, no sul do pais.
Ainda que ndo fosse propriamente um segredo
de Estado, a viagem de estudos quase ndo
repercutiu na Imprensa. As passagens aéreas,
as despesas com hospedagem e alimentagdo,
tudo foi pago pela prépria Embraer.

E importante acreditar e ndo perder o espirito de pioneirismo
que a Helibras sempre teve. Ela sempre se prontificou a enfrentar
os problemas buscando solugdes, e isso se chama persisténcia
profissional. Acho que essa foi uma das maiores razdes para ela

estar onde se encontra hoje.

Campos para uma conversa informal com o coronel
Ozires Silva, diretor-superintendente da Embraer, e
saber o motivo pelo qual eles ndo se interessavam
em fabricar helicépteros”, recorda Lynch. “Na época
0 nome de Ozires ja era muito respeitado pela sua
inteligéncia e perspicacia comercial. Na Marinha
nés ja tinhamos uns 25 helicépteros entre os Bell e
os Westland, uma marca de origeminglesa. Era uma
frota até consideravel para o Brasil na época. Maior
que a da Forca Aérea, onde o helicdptero ainda nao
fazia sucesso porque o que eles queriam mesmo
eram os avides de caca. J& para nds, o helicéptero
eratudo”, lembra o piloto naval.

Ao final de um encontro cordial, o coronel
Ozires - que era também engenheiro, formado
pelo Instituto Tecnoldgico de Aeronautica (ITA)
- havia se comprometido em tentar um contato

Pedro Augusto Bittencourt Lynch
Almirante reformado; foi chefe do Departamento de
Projetos da Diretoria de Aerondutica da Marinha em 1979

No retorno ao Brasil, o grupo frequentou
durante dois meses sequidos as diretorias da
empresa em Sao José dos Campos, para troca
de informacdes e briefings quase didrios com
as areas técnicas envolvidas num eventual
projeto, o que sé ratificou o grau de importancia
das informagdes trazidas da Franga. A diregdo
da Embraer havia investido pesado na ideia, e
agora as avaliagdes estavam sendo recebidas
e analisadas. “Trés meses depois, o Ozires se
reuniu com os trés ministros e disse que a
Embraer queria fazer uma joint venture com a
Aérospatiale para fabricar um helicéptero no
Brasil, e que gostariamos de comecar com o
Ecureuil nas versoes civil e militar. Um produto
para os dois mercados. E por que ndo o Gazelle?
Porque esse modelo era o estado da arte a

Capitulo 1
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época, e iniciar uma linha com ele seria um
passo altamente arriscado, estariamos pulando
etapas. Para viabilizar isso, ele disse que
precisaria de uma encomenda de pelo menos
12 aeronaves”, relata Lynch. A decisdo mostrou
o pé no chdo dos envolvidos. Mas a proposta
colocada pela Embraer ndo se concretizou, e o
assunto morreu ali.

Ainvestida de aproximacao da Aérospatiale com
a jovem Embraer, embora tivesse tido o dom de
instigar a insdnia de muitos naquele momento,
ndo fora forte o bastante a ponto de justificar o
redirecionamento de pesados investimentos de
parte do Ministério da Aerondutica e dos demais
Ministérios. A Embraer ja tinha muito com o
que se preocupar na sua empreitada histérica
para a implantagdo, em bases firmes e sélidas,
da indUstria aerondutica de asas fixas no Brasil.
A diversificagdo de esforcos e metas, somada a
caréncia crénica de mao de obra especializada e
aos infindaveis aportes financeiros, cuja captagdo
era sempre tao dificil naquele momento, talvez ndo
fosse a melhor politica a adotar. Matar um ledo por
dia ja estd de bom tamanho - devem ter pensado.

“Mas, de tudo, ficou aquela chama e aquela
experiéncia”, destaca Lynch. E, sete anos
depois, a mesma conjugagdo de interesses
governamentais e privados, mas com um
enfoque diferente, viabilizou a implantacdo de
um programa de construgdo de helicépteros no
pais que resultou na constituicdo da Helibras.
0 Plano B da Aérospatiale previa que o pontapé
inicial das atividades comerciais percorresse
a trilha do mercado civil. Mas o Comando da
Marinha inverteu diametralmente o processo

1978: linha de montagem do Esquilo, ainda no hangar X-10 do CTA

estabelecido, e colocou sobre a mesa a
encomenda para os seus primeiros helicpteros
Ecureuil, ou Esquilo, como passou a ser chamado
na versao brasileira. “Foi nessa fase que eu
cheguei, nomeado delegado da Marinha em uma
fabrica que ainda nem existia”, recorda o militar.

O delegado da Marinha desembarcou em
S&o José dos Campos e passou um ano inteiro
dentro do hangar X-10, onde trabalhavam sete
funcionarios do Centro Técnico Aeroespacial
(CTA), na companhia de alguns técnicos
franceses. “Foi frustrante eu ndo ter comecado
antes. Mas as frustragdes foram resolvidas,
pois eu estava deslanchando um projeto de
anos anteriores e seria o dono da bola em
uma relacdo direta com a Aérospatiale. Foi um
momento de enorme realizagdo para mim”,
confidencia Lynch, que depois assumiria a
chefia do Departamento de Projetos da Diretoria
de Aerondutica da Marinha e receberia os
helicépteros.

O militar conta que, a medida que chegavam
os primeiros caixotes para a montagem dos
Esquilo - que ja vinham semiprontos da Franca
- ele precisava voar 50 horas em cada um
deles. “Entdo criamos uma prova de avaliagdo
de Sdo José dos Campos até Manaus. Mas foi
sensacional. Entre a primeira caixa e o Gltimo
helicéptero pronto, foram seis meses. Quando
eu recebi o sexto e ultimo helicéptero, na
volta para a Marinha comunicaram-me que eu
comandaria o Esquadrao; e entdo passei para o
lado de 14, tendo que introduzir os helicépteros
Esquilo para serem aceitos pela Marinha para o
cumprimento de suas missdes. Quando assumi
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1979: primeira demonstracao do Esquilo, em Brasilia e
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o comando, tinhamos 36 pilotos que ndo sabiam
pilotar, e eu tive que ensinar a todos eles. Dois
meses depois, tinhamos 36 pilotos operacionais
no equipamento Esquilo. Nunca tive tanta
satisfagdo profissional. Foi uma histéria de
sucesso”, confessa.

Lynch lembra que a primeira missdo do
Esquilo foi provar que a aeronave podia
cumprir a missdo do “Pedro” a bordo do navio-
aerédromo A-11 Minas Gerais. “O ‘Pedro’ é
aquele helicoptero que precisa estar sempre
voando a 500 metros na altura da popa do porta-
avides, durante todas as operagdes de pouso e
decolagem das aeronaves”, diz o militar. “No
caso de ocorrer um acidente, o helicéptero se
desloca imediatamente para cima do local da
queda para efetuar o resgate dos pilotos no
mar. Qualquer operagdo com porta-avides sé
acontece com o ‘Pedro’ estando por perto. E
assim até hoje em todo o mundo.”

O comandante recorda que até entdo essa
importante missdo vinha sendo feita utilizando-
se um Westland Whirlwind, antigo helicéptero
inglés que os pilotos navais chamavam de “vaca”
porque, diziam, mais se parecia com uma vaca
voando. Afora o perfil curioso que havia gerado o
apelido irreverente, a verdade é que os Whirlwind
ja estavam surrados pelo avango da idade, com
problemas frequentes de manutencao. “Eu queria
que o Esquilo fizesse o ‘Pedro’ e fosse para bordo
do porta--avides, mas o equipamento foi rejeitado
porque achavam que ele era ‘civil”, conta o
militar. “Contudo, durante um deslocamento
realizado do Rio de Janeiro para Santos, em
1980, o comandante do ‘Minas’ me autorizou a

e
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fazer outros testes, como o alarme de ‘homem ao
mar’, por exemplo, e o que media o tempo gasto
para efetuar o resgate. Caso eu passasse, ele me
deixaria usar o Esquilo no ‘Pedro’.”

Depois de trés dias de testes bem-sucedidos,
Lynch foi até o comandante e perguntou se
estava satisfeito: “Ele disse que ainda ndo tinha
certeza de que aquilo iria dar certo, porque
haviamos utilizado um boneco na operagao
de resgate. Entdo eu ndo tive duvidas: joguei
no mar alguém de verdade, um voluntdario
entre meus homens, que havia concordado em
fazer a operagdo. Resultado: consequi resgatar
duas pessoas em apenas 90 segundos! Depois
vieram as missdes de apoio de fogo, e o Esquilo
passou a participar também das operacdes
realizadas no Pantanal. Em menos de um ano
o Esquilo havia conquistado o respeito da
Marinha, incluindo os porta-avides”.

Lynch acreditou e segue acreditando no
Esquilo. “Antevejo uma vida longa para o
Esquilo, que é uma espécie de 737 da Boeing,
uma aeronave que até hoje é aprimorada e
segue sendo pilotada por todos. O ‘nosso’
Esquiloexperimentaumasituagdosemelhante:
é um cavalo de batalha inigual&vel, com um
custo/beneficio excelente. Ainda que seja
francés de nascimento, existem alguns itens
que ndo interessa serem nacionalizados,
por causa da baixa escala de producdo, mas
eu diria que na medida do possivel ele hoje
estd caminhando para ser 60% brasileiro”,
ressalta o representante do primeiro cliente
da aeronave que, atualmente, ja tem 54% de
valor agregado nacional.
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as instalagdes provisdrias da Helibras no hangar X-10

.

o ano de 1973, por iniciativa do competente
brigadeiro Paulo Vitor, que a época comandava
o Centro Técnico Aeroespacial, foi realizado
complementarmente em S&o Paulo e Sdo José dos
Campos o0 1° Saldo Internacional de Aerondutica e
Espago. As demonstragdes em voo, ainda inéditas,
de aeronaves procedentes de varias partes do
mundo, tinham conseguido atrair para a pista de
pouso do CTA a atencdo e a curiosidade de dezenas
de milhares de espectadores. Mas, sobretudo, elas
tiveram o dom de colocar frente a frente nomes
proeminentes da aviagdo do Brasil e da Franca, que
teriam papéis importantes no futuro da aviagdo
de asas rotativas no pais e da Helibras.

O engenheiro formado pelo ITA e coronel
da FAB Nivaldo Alves da Silva, um alagoano de
Vigosa que depois viria a se tornar o primeiro
diretor superintendente da Helibras, relembra
aqueles dias: “Tive meu primeiro contato com a
Aérospatiale em 1973, no Saldo de Aerondutica
e Espaco, em S3do José dos Campos. Em
outubro de 1974, comegamos a trabalhar para
a implantacdo de uma industria de helicépteros
no Brasil”.

Nessa ocasido, Luiz Francisco Belculfine
pilotava os helic6pteros da empresa Servigos
Aerofotogramétricos Cruzeiro do Sul S.A. (depois
Cruzeiro Taxi Aéreo), do empresario Leopoldino
Amorim. A empresa, cuja sede ficava no Rio de
Janeiro, a despeito do nome realizava também
servicos de sismografia para pesquisa de areas
propicias a exploragdo petrolifera. Naquele
momento a empresa era um importante cliente
da Aérospatiale no Brasil, j& que operava seis
helicépteros modelo Alouette //, fabricados
na Franga. Mais de uma vez Amorim havia se
manifestado favordvel a implantagdo de uma
unidade da industria francesa no pafs. Naquele
tempo o Brasil experimentava o sucesso do
chamado “milagre econdmico”, com evidentes
sinais de crescimento tecnolégico e de
telecomunicagdes. E as Forgas Armadas eram as
maiores interessadas em investir em empresas
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estabelecidas no Brasil que pudessem atender
suas necessidades com a producdo continuada
de avides e helicépteros, com o suporte de
empresas fornecedoras locais.

“Na verdade, as empresas privadas pequenas
e médias naquela época ndo se sensibilizavam
com o projeto de construgdo de helicépteros
no Brasil. Preferiam investir no overnight, visto
que a inflagdo era altissima. Ninguém precisava
fazer absolutamente nada, podia ficar em casa
assistindo a tevé, que aquilo rendia dinheiro.
As aplicagdes no mercado financeiro eram
muito mais rentaveis do que qualquer atividade
industrial, que exige investimentos pesados sem
nenhuma garantia se dard mesmo certo ou ndo.
Naindustria, os prazos de retorno financeiro sdo
muito longos,” comenta Jean Noél Hardy, antigo
executivo da Aérospatiale antes de se transferir
para a Helibras.

De todo modo, Belculfine entusiasmou-se com
o projeto de implantagdo da fabrica de helic6pteros
no Brasil, e fez as malas rumo ao novo emprego.
“Na época, e ainda hoje, ndo conhego nada melhor
para coroar uma trajetéria como piloto do que
iniciar uma carreira em uma empresa desse tipo
que estd iniciando. Fiquei honrado em participar
desse comego, e foi muito gratificante. Eu faria isso
pela metade do salério, contanto que desse para
sobreviver”, admite. Ele registrou duas passagens
pela Helibras, como piloto de producdo e como
gerente na area de ensaios em voo, obrigatérios
na fase de pds montagem.

Em S3o Paulo, o Grupo Audi também havia
se interessado no estabelecimento de uma
linha de montagem de helicépteros no Brasil,
e iniciou conversagdes com a inddstria italiana
Silvercraft SpA, responsavel pela produgdo
europeia de um pequeno modelo de trés lugares
denominado SH-4, contando para isso com o
suporte financeiro da fabricante italiana Siai-
Marchetti. O projeto ndo foi adiante.

Nosidos de 1977, o Ministério da Aerondutica
considerou a viabilidade do avango de um
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programa para a produgdo de helicépteros no
Brasil, e para isso foi buscar no Instituto de
Fomento a Industria - o IFl, do CTA - os meios de
que precisaria paraisso. O plano visava a criagdo
de condig¢des para o desenvolvimento de uma
novaindustria, sequindo o caminho vitorioso que
uma década antes fora tragado para a Embraer,
cujos frutos eram os melhores possiveis. Face
a alta complexidade tecnolégica que envolve
a aeronave de asas rotativas, somada aos altos
investimentos exigidos para o desenvolvimento
de um projeto nacional, a opgdo escolhida desta
feita foi instituir uma licitagdo internacional
que incentivasse a implantagdo de uma grande
indistria de helicépteros no Brasil. Decorrido
pouco tempo, varias empresas de grande porte
haviam colocado os envelopes contendo suas
propostas industriais a disposicdo para anélise
do governo brasileiro.

O projeto para a instalacdo da fabrica de
helicépteros foi inicialmente encaminhado para
o Ministério da Indistria e Comércio, no Rio
de Janeiro. Mas devido a grande complexidade
implicita a matéria, o 6rgdo entendeu que o

melhor caminho seria encaminha-lo aos técnicos
do CTA. Mais especificamente ao IFl. “N&o foi s6
a Aérospatiale que entrou com o projeto. Havia
também as propostas da Agusta, da Bell, da
Sikorsky e mais outra”, conta o coronel Nivaldo.
“Pouco a pouco, o Conselho de Desenvolvimento
Industrial do Ministério mandava os projetos
para o CTA, onde eu tinha uma equipe técnica
de 25 homens para analisar cada um deles. Um
apés outro, nds avaliamos todos os projetos
internacionais que nos chegaram as mdos. Na
época eu era o responsdvel por essas avaliagdes”,
elerevela, admitindo que até entdo ndoimaginava
gue um dia viria a ser convidado a assumir o
cargo de diretor superintendente da empresa que
melhor havia atendido as condigdes e exigéncias
colocadas pelas autoridades brasileiras.

0 ano de 1977 resultou em um marco
importante no processo de escolha, porque
foi nesse periodo que o projeto apresentado
pelo grupo francés foi aprovado pelo CTA. “Nés
mandamos a papelada toda para o Conselho
de Desenvolvimento Industrial, no Rio de
Janeiro, com nossa posigdo j& tomada”, revela

35 anos atras, tanto.as.pas quanto a cabeca rotor do Esquilo ja eram de material composto
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“A Helibras estd na frente. Ndo tem como ndo continuar na lideranga nos
préximos 35 anos, a ndo ser que se invente a maquina do tempo. E todo um acervo
humano, comercial, de clientes, e construir isso é um super desafio.”

o coronel Nivaldo. E no projeto apresentado
pelo fabricante vinha embutido o helicdptero
Esquilo, que sempre foi uma aeronave de
tecnologia avancada.

Nesse momento especial da histéria, a figura
de Luis Fernando Mendes de Almeida foi de
grande importancia para o bom andamento
de todo o processo de aproximagdo, sobretudo
nos aspectos que envolviam a parte comercial.
Como representante da Aérospatiale no Brasil,
ele construia a ponte que iria agilizar o fluxo
de informacgdes entre a empresa francesa e
os 6rgdos envolvidos no processo no Brasil.
“O entrosamento foi tdo positivo que em
determinado momento formamos um verdadeiro
tripé, o Aureliano Chaves, o Luis Fernando e eu,
e conseguimos homogeneizar pouco a pouco.
Depois disso foi que a equipe da qual o Jean
Noél Hardy fazia parte desembarcou no Rio para
falar em nome da Aérospatiale. E nos anos 1980
nés decolamos”, enfatiza o coronel Nivaldo
Alves da Silva.

Ja naquela época, 35 anos atrds, tanto as
pas, como a cabeca do rotor do Esquilo ja eram
construidas de material composto. “Se acontecer
de uma pda metélica ser atingida por um disparo
de arma de fogo, ela explode e o helicoptero
vem para o chao”, enfatizavam os técnicos. “Ndo
sei se vocés tém essa nogdo, mas o primeiro

Jean Noél Hardy
Vice-presidente América Latina da Astrium; foi diretor
presidente da Helibras de 2004 a 2009

Esquilo tinha um motor de 650 cavalos, e o
Esquilo que estd voando hoje tem quase 900,
com a mesma estrutura e a mesma aeronave,
sé que com 50% a mais de poténcia, com outra
turbina. Mas, realmente ele foi um produto
extremamente bem aceito pelo mercado, ndo
sé no Brasil, mas no mundo inteiro. O Esquilo
é o helicdptero mais vendido no mundo hoje,
porque ele é extremamente versatil, tem um
custo operacional relativamente baixo e é um
helicéptero bonito. O design dele vocé olha e
acha bonito até hoje. E um produto que vamos ter
uma dificuldade enorme de achar um substituto.
Eigual ao Fusca. N&o tem nada que se compare a
um Esquilo”, confessa Luis Eduardo Mauad, um
dos pioneiros da histéria da Helibras.

“O grau acentuado de tecnologias novas
e avancadas comparadas com as aeronaves
dos varios fabricantes foi um dos valores
determinantes que viabilizou a melhor escolha,
que foi a Aérospatiale”, explica o coronel Nivaldo.

Assim,noiniciode 1978,apropostarecebeu
o aval definitivo do CDI. Mas, a despeito das
qualidades do Esquilo, na opinido unanime
dos principais executivos que participaram da
constituigdo do primeiro ntcleo da Helibras,
a Aérospatiale ndo ganhou apenas com um
projeto de helicéptero. Ela ganhou com um
projeto de industria.
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21






24

I 0 minigAraripe Macedo (centro) e a maquete da futura Helibras

e meu chefe do IFl em S&o José dos Campos, na
época o coronel Sérgio dos Reis Vale, fomos a
Belo Horizonte, e nesse dia demos o primeiro
passo com o Aureliano para levar a empresa
para Itajubd, no Sul de Minas. Desde entdo
muita gente me pergunta o motivo da escolha
de Itajuba para sediar a empresa. Em primeiro
lugar, porque era Minas que tinha interesse no
programa. Além disso, ndo podia ser longe de
Sao José, que era o polo aeronautico do pais, com
as presencas da Embraer, da Neiva, da Aerotec,
do CTA (onde aconteciam as homologac6es),
do IFI. As indUstrias, enfim, que abasteceriam
com pegas e partes a fabrica em Itajuba. Tudo
sem esquecer da presenca estratégica do ITA
- Instituto Tecnoldégico de Aeronautica, celeiro
formador de grandes cabecas pensantes do
parque aeroespacial no pais. E, depois, em Minas
havia também a Universidade Federal de Itajuba,
a Unifei, a primeira universidade tecnolégica do
pais - hoje centenaria -, o que s6 iria ajudar”.
Em linha reta, Itajuba ficava a menos de
25 minutos de voo de helicéptero de Sdo José
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dos Campos. Tecnicamente, tratava-se de uma
escolha até certo ponto légica. Politicamente,
mais ainda. Aureliano ndo era natural de Itajuba,
era de Trés Pontas, mas havia se casado com
dona Vivi em ltajubd, onde havia se formado e
onde iniciou a carreira politica como vereador,
quando ainda era estudante. Foi o governador
Aureliano Chaves quem disse: “Eu topo, eu
quero essa indlstria no meu Estado!”.
Independentemente do local escolhido, nao
foram poucos aqueles que se opuseram, ainda
em tese, ao projeto da implantagdo da sofisticada
indUstria no Brasil. Autoridades, parte daimprensa,
empresas concorrentes cujos projetos ndo haviam
sido escolhidos, apontavam a nova inddstria como
uma empresa meramente de montagem, descrentes
de que um dia a empreitada pudesse vir a dar certo.
Sempre havia também aquela histéria de que as
mégquinas eram construidas na Franga para depois
serem despachadas semiprontas para o Brasil.
Mineiramente falando, a desconfianga era enorme.
“Na verdade, isso era uma grande burrice. A
Helibras ndo s6 montava o helicéptero, porque

Helibras 35 anos

montar helicéptero ndo é simples e, muito menos,
facil. O helicéptero ndo é igual a um veiculo
que vocé compra em uma concessiondria. O
helicéptero tem algumas configuragdes padrao,
mas inimeros detalhes precisam ser definidos
pelo cliente, se for destinado a operacdes de
policia, bombeiro, Exército, offshore, VIP. E
vocé tem que ter uma configuragdo técnica
com desenvolvimento e certificagdo junto aos
6rgdos oficiais, para ter certeza de que tudo vai
estar funcionando bem. N&o é sé uma simples
montagem, tanto que ninguém jamais criou
uma inddstria de ‘montagem de helicépteros™,
argumenta Jean Noél Hardy, que foi um dos
presidentes da empresa.

Hardy lembra que, quando a empresa
comecou a funcionar, em 1978, o Esquilo eraum
produto extremamente novo, mesmo na Franga.
Havia voado pela primeira vez fazia apenas
trés anos, o que na indulstria aerondutica ndo
é absolutamente nada. “Normalmente o que se
vé é uma tendéncia de empresas estrangeiras
empurrarem seus produtos ja defasados e
sucateados para os novos mercados. Mas
aqui o comego ndo foi assim, ndo”, garante.
“Desde o inicio a Aérospatiale entendeu tratar-
-se de um pais gigante pela prépria dimensdo
geografica, mas que ainda tinha pouca
infraestrutura. Parecia ébvio que haveria uma
grande necessidade do uso de helicépteros
por conta do tamanho, falta de acessibilidade
em alguns lugares, etc. E 6bvio também que o

Brasil ndo iria se satisfazer em comprar de fora,
e que gostaria de fabricar, gerar empregos, ter
indUstria e exportar”, diz o executivo.

Naquela época um projeto com essas
caracteristicas, além da  imprescindivel
participacdo privada, teria necessariamente
que ter também uma participagdo estatal. E o
governo mineiro ja acumulava no seu histérico de
empreendedorismo a desilusdo de haver deixado
escapar duas oportunidades de consolidar
a indlstria aerondutica no Estado: a fabrica
militar de avides de Lagoa Santa e, em tempos
mais recentes, a implantacdo de uma linha de
montagem de avides alem&es Dornier, na cidade
de Trés Marias. Ndo havia mais espago, e nem
tempo, para digerir uma terceira desilusdo.

O evidente avango da proposta francesa
apresentada  junto ao  Conselho de
Desenvolvimento Industrial do Ministério da
Industria e Comércio (CDI/MIC) ndo dava margem
para dividas: a Aérospatiale assinava embaixo
com os interesses nacionais, associando-
se a empresa nacional de aerofotogrametria
Cruzeiro do Sul, com evidente vocagdo e
tradicdo aerondutica, ao mesmo tempo em
que concordava com a transferéncia gradual e
sistematica de know-how tecnoldgico e, é claro,
com a participagdo do governo de Minas Gerais
na composi¢do aciondaria da nova empresa.

Em fins de 1976, os documentos iniciais
comecavam a ser firmados e, em outubro do ano
seguinte, foi criada a Helibras Ltda. J& naquela

A Helibras é parte da minha histéria, e eu fico muito contente de ter podido
participar do inicio desse projeto, que foi um desafio muitissimo Interessante,
porque ndo era facil implantar uma inddstria em um mercado que ndo tinha
ainda todas as condigdes de fornecimento de componentes. Eu acredito muito na
Helibras e estou contente com os rumos que a empresa esta tomando atualmente.

André Colson Schowb

Empresdrio; foi diretor adjunto de producéo da Helibras,

onde trabalhou de 1978 a 1984
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época deveria ser uma S.A., mas face a um
contratempo de Gltima hora isso ndo aconteceu.
A reunido fora marcada para acontecer na
parte da tarde, mas na manhd do mesmo dia o
sécio Minas Gerais Participagdes S.A. solicitou
uma reavaliacdo do investimento, preferindo
permanecer de fora naquele momento.
Entdo, sé a CDI-MG, a Companhia de Distritos
Industriais, que era um 6rgao do governo de
Aureliano Chaves, em Belo Horizonte, quis
assinar os papéis. Assim, no lugar de uma
sociedade andnima, reunindo o esforco francés
com o esforco de Minas e da Cruzeiro do Sul,
a Helibras acabou sendo gerada inicialmente
como empresa limitada, com a participagdo
do empresario Leopoldino Amorim, da CDI e,
naturalmente, da Aérospatiale, que por forga de
lei ndo poderia ser majoritaria em uma empresa
brasileira desse tipo.

A parte a nova empresa ser uma “Ltda.” ou
uma “S.A.”, a proposta para adogdo do nome
Helibras foi motivo de uma muita discussao.
“Trés pessoas apanharam muito para que onome
fosse finalmente aceito: o Nivaldo, o Meylan
e eu”, afirma Jean Raquin, ex-presidente da
Helibras. “Agiamos como foras da lei em relagdo
a matriz da empresa na Franga, mas aquela era
uma briga que tinhamos que defender. A nossa

sobrevivéncia no Brasil ndo estava sendo nada
facil, e percebemos que o nome nacional seria
certamente melhor para a empresa do que
dizer ‘Aérospatiale do Brasil’, por exemplo. O
brasileiro é muito mais nacionalista do que se
pensa. O nome estrangeiro talvez atrapalhasse
o andamento dos negécios, por isso resolvemos
manter o nome, por uma questdo cultural. Mais
tarde essa onda de padronizagdo passou e as
pessoas comegaram a se preocupar com coisas
mais importantes”, explica o pioneiro Raquin.
“J& Esquilo, ndo. E a traducdo pura e simples
da palavra francesa ecureuil, um animalzinho
bonitinho, gracioso, que sabe economizar,
guardando o alimento para ter o que comer
durante o inverno. E um helicéptero feito para
trabalhar, e que representou um grande avanco
tecnoldgico. Foi um projeto rapido, mesmo
para os dias de hoje. Atualmente os projetos
de engenharia aerondutica costumam levar
de cinco a seis anos, em média, até estarem
concluidos. Um projeto de avido, por exemplo,
pode levar até dez anos. E o Esquilo foi feito em
apenas quatro”, complementa o executivo.

Em 14 de abril de 1978, foi formalmente
criada a empresa Helicépteros do Brasil S.A.
Helibras, contando com a participacdo da
Companhia de Distritos Industriais de Minas
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Area onde seriainstalada a fabrica da Helibras em Itajuba
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Gerais (CDI-MG) e da Minas Gerais Participacdes
S.A. (MGI), ambas do leque de empresas do
governo do estado de Minas Gerais, com 54%
de seu controle aciondrio, e das empresas
Servigos Aerofotogramétricos Cruzeiro do Sul
S.A., com 1%, e Societé Nationale Industrielle
Aérospatiale, com 45%. Por tratar-se de uma
empresa de carater nitidamente estratégico,
aquela altura era interessante que o capital
fosse majoritariamente nacional. O quadro
inicial de funcionarios era constituido por 68
colaboradores, dentre eles nove engenheiros e
igual nimero de economistas.

Posteriormente verificou-se um segundo
ajuste no quadro de acionistas. O governo
de Minas vendeu 30% de sua participagdo
para a Bueninvest, empresa pertencente ao
grupo capitaneado pelo investidor Edmundo
Safdié: o Governo mineiro ficou com 30% e
a Bueninvest, com 25%. Depois houve uma
terceira mudanca. Assim, atualmente, 25%
do capital pertencem ao governo mineiro, 5%
sdo administrados pela Bueninvest e os 70%
restantes sdo de propriedade da Eurocopter,
empresa criada a partir da fusdo da divisdo
de helicépteros da Aérospatiale com a alema
Daimler Chrysler Aerospace, que hoje é
subsididria da European Aeronautic Defence
and Space Company - EADS.

Restava agora preocupar-se com a criagao
da logomarca que identificasse, a partir dai,

as atividades da nova empresa. A tarefa recaiu
sobre a designer Maria Teresa Reif de Paula, que
era a esposa de André Colson Schwob, o segundo
funcionério registrado na Helibras, que fora
contratado como diretor adjunto de Produgdo. Foi
ela quem teve a feliz ideia de criar a imagem do
beija-flor que compde h& mais de trés décadas a
classica logomarca da Helibras. Apés umaintensa
pesquisa, ela optou pela figura da pequenina
ave que, além de gozar de uma inquestionavel
simpatia, é a Unica que pratica usualmente a
técnica do voo pairado, como um helicéptero.

O affair do carioca André Schwob com a
mineira Helibras ndo foi nem um pouco usual.
Talvez ndo tenha passado de uma grande e
sincera coincidéncia. Piloto de helicéptero
(Alouette /), André programou-se para uma
viagem a passeio pela Franca em meados de
1977, mas ndo sem antes negociar com a esposa
um dia inteiro livre, para conhecer um fabricante
de pas de rotores nas vizinhangas de Paris e
outro em Marignane - uma pequena cidade com
menos de 35 mil habitantes localizada no sul do
pais, perto de Marselha, j& beliscando as dguas
azuis do Mar Mediterraneo, distante quase
800 quildmetros de Paris -, onde aproveitaria
para visitar varios departamentos da divisdo
de helicépteros da Aérospatiale. “Afinal, eu ja
operava os helicépteros da Aérospatiale desde
19727, justifica-se. Ademais, Schwob tivera a
promessa do representante da Aérospatiale
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no Rio de Janeiro de que o deixariam voar no
protétipo do Ecureuilna fabrica em Marignane.
O motivo de tamanho privilégio, algo que
nao costumavam permitir a gente muito mais
graduada, ele sé veio saber la mesmo, na Franca.
“Entre uma conversa e outra, fiquei sabendo
que a empresa de aerofotogrametria onde
eu trabalhava, a Cruzeiro do Sul, estava em
negociagdes avancadas para o estabelecimento
de uma joint venture com a Aérospatiale. Entdo
eles me deixaram fazer um voo de 40 minutos no
protétipo, e me contaram tudo o que eu quis saber
do Ecureuil’, explica. Quando ficou sabendo que o
modelo escolhido para ser montado no Brasil era
o Lama 315B, Schwob discordou veementemente:
“Independente da minha idade e pouca
experiéncia em relacdo a eles (tinha 28 anos na
época), falei que a aeronave era completamente
inadequada para o mercado brasileiro”. E, quando
lhe perguntaram qual aeronave ele considerava
adequada, apenas respondeu: “O Ecureuil”.
Entrementes, Schwob havia aproveitado
a viagem para candidatar-se a um curso de

+ helibras
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conceito do negécio e como o governo de Minas
seria incorporado ao empreendimento. “A partir
dai, comecamos a trabalhar dia e noite, focados no
projeto. As reunides aconteciam no Rio de Janeiro
e em S&o José dos Campos, e logo de inicio o major
sugeriu que eu fizesse um curso de oito meses
sobre Qualidade Assegurada na Aeronautica, no
CTA”, relembra. O projeto seguiu avangando no
restante de 1977 e no inicio de 1978, até que
foi concluida a negociacdo, estabelecendo a
participagdo de cada um. Foi durante esse periodo
que a Aérospatiale concordou que o helicéptero
cuja tecnologia seria transferida para o Brasil iria
ser mesmo o Ecureuil.

A funcdo principal do agora coronel Nivaldo
no desenvolvimento do projeto era focalizar o
desenvolvimento de empresas fornecedoras
para a indlstria aeronautica. “Empresas que
fossem capazes de sustentar um projeto de
industrializagdo, fornecendo equipamentos
com a qualidade exigida e ao prego que
precisdvamos para sermos competitivos. A
fungdo do coronel Nivaldo era primordial para o

helibras g HELIBRAS

& Eurocoptar Company

Evolugdo da marca Helibras desde a craiagao da empresa em 1978

mestrado na Universidade de Cranfield, na
Inglaterra. E, quando estava de volta ao Rio,
recebeu a carta dando conta de que havia sido
aceito. “Como se tratasse de um curso de um
ano e meio de duracdo, fui negociar com os
diretores da Cruzeiro do Sul o meu afastamento
durante esse periodo. Ou, pelo menos, uma
parte dele”, ele diz. Mas a resposta do vice-
presidente foi bem outra: “André, vou te fazer
uma proposta completamente diferente:
esquece o teu mestrado. Nds temos um projeto
para ser desenvolvido junto com a Aérospatiale
e o CTA (o Governo de Minas ainda n3o estava
envolvido) para estudar a viabilidade econémica,
financeira e técnica do empreendimento”. Af
entdo foi constituido um grupo de trabalho,
ele foi desligado das fun¢des de manutencao e
passou a atuar como assistente do presidente
no projeto. No primeiro contato com o entdo
major Nivaldo, no IFI, este lhe apresentou todo o

éxito do projeto”, Schwob admite, sem titubeios.

Um dia o coronel o chamou ao seu escritério e
falou: “Pela composicdo da empresa, o pessoal de
Minas ndo tem ninguém para apresentar nessa
area tecnolégica. Entdo vocé ird representar o
lado brasileiro para garantir a transferéncia de
tecnologia. Nés daremos todo apoio, mas vocé
é a pessoa de frente para ser o interlocutor dos
franceses. Vocé tem a facilidade de falar francés
e conhecer bastante bem o helicéptero”. A partir
de entdo, André Schwob ficou incumbido disso.
“Para a minha idade, eu achei aquilo uma coisa
muito séria. Sé depois, quando o projeto ja estava
concluido, é que sai da Cruzeiro do Sul para nos
instalarmos de forma proviséria no hangar X-10
do CTA”, confessa. “Em outubro nés trouxemos
o primeiro Esquilo para voos de demonstragdo,
apresentagdo a midia, as autoridades, ao
governo de Minas Gerais e ao Governo Federal.
Na constituicdo da empresa, eu fui designado
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diretor adjunto de Producédo e recebi o primeiro
registro com o niimero 2. O nlimero 1 em todas
as empresas, pelo menos no sistema classico era
assim, é a ficha base”, explica.

A pedido do governador, o coronel Nivaldo Alves
da Silva - que seguia trabalhando ainda como
oficial da ativa - foi tomado “emprestado” pelo
governo de Minas para dirigir a nova empresa.
“Na época, o Brasil entendia muito pouco de
helicéptero”, ele diz. O ministro Araripe Macedo
ndo s6 aprovou a ideia, como também assinou
uma portaria pela qual seu oficial de confianga
assumia a dire¢do da Helibras na qualidade de
diretor superintendente, em 29 de agosto de 1978.
Jean Raquin foi confirmado como diretor industrial
e Lionel Paulliac, como diretor-adjunto comercial,
uma vez que o primeiro acordo de acionistas
previa a elei¢do de um diretor industrial francés
com adjunto brasileiro, e um diretor comercial
brasileiro com adjunto francés.

Para agilizar a construgdo fisica da fabrica,
Nivaldo trouxe para a empresa a equipe inteira
envolvida diretamente na obra de engenharia,
passando a distribuir ordens diretamente para
eles. Como naquele tempo o pais ainda ndo havia
sido apresentado a telefonia celular, ele mandou
que fosse instalado um equipamento amador
de comunicacdo no seu préprio carro. Assim,
enquanto o motorista preocupava-se em vencer

as curvas da estrada, o diretor superintendente
seguia comprando todo o tipo de material de
que precisava e discutia regularmente detalhes
do projeto com as equipes na Franga, azeitando
as relagdes linguisticas, étnicas, industriais
e comerciais com os sécios instalados em
Marignane, situada a quase 11 horas de
voo em avido dali. Pelas ondas do radio era
providenciada a transferéncia de pecas e partes
dos helicépteros, do ferramental exigido para
a montagem final das maquinas, bem como
o treinamento do pessoal, pois mao de obra
especializada em helicépteros ainda era uma
joia rara que praticamente inexistia no Brasil.

Facil, certamente, ndo era: “Naquela
época a gente ‘fabricava’ a fabrica, fabricava
o helicéptero, vendia os helicépteros para a
Marinha, e os primeiros para a empresa Helijet
Aero Taxi, dava apoio no pés-venda, tudo ao
mesmo tempo”, lembra o coronel.

Findo o prazo limite de dois anos, tempo
maximo em que o oficial podia permanecer
agregado a outra atividade que ndo a militar
propriamente dita, surgiu a pergunta inevitavel:
“Nivaldo, vocé continua ou vocé volta?” Com
0 coragcdo apertado, dividido entre a carreira
interrompida na Aerondutica e a paixdo
crescente pelos helicdpteros, o coronel pediu
transferéncia para a reserva e ficou na Helibras.

Capitulo 3
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Capitulo 4

A MARINHA
E O BRASIL
QUEREM O

"ESQUILO

VOADOR"

montagem de helicépteros comeca ja em
1979, garantia ao jornal Folha de S.Paulo, em
julho de 1977, o coronel Jean Pierre Gonnet,
adido militar no Brasil da Armée de L air(a Forca
Aérea Francesa), uma declaracdo ratificada pelo
representante credenciado da Aérospatiale, Robert
Roux. A noticia vinha ao encontro dos interesses
das Forgas Armadas de prestigiar empresas com
disposi¢do para propiciar a transferéncia gradativa
de tecnologia em seus setores de produgdo.

O Esquilo na fungdo de “Pedro”: conquistando o respeito da Marinha Arquivo Helibras




32

O plano original proposto pelo parque
aeroespacial francés a nova empresa que
emergia, ainda timidamente, no Brasil previa a
montagem de 230 helicépteros do tipo AS315B
Lama e duas centenas do AS350B Ecureuil.
Pelo plano, a montagem se estenderia ao longo
de dez anos. Contudo, o Lama (rebatizado no
Brasil como “Gavido”) era um helicéptero tipo
“bolhinha”, de concepgdo rude, com aspecto de
maquina antiga e cauda trelicada. “Barulhento
pra caramba”, como se referiu a ele um piloto.
Como tal, a aeronave ndo conseguiu, nem de
longe, conquistar os coragdes dos brasileiros.
Quando a Aérospatiale apresentou o Lama, que
pensavam montar no Brasil, houve uma decisdo
consensual entre os militares de que nao
faria sentido criar uma nova indistria a partir
de um produto que estaria ja ultrapassado,
desenvolvido para carregar peso em grandes
altitudes.

A despeito da rejeicdo coletiva, o Lama era
uma maquina de caracteristicas extraordinarias,
mas que ndo preenchiam as expectativas
nacionais. Tinha excelente desempenho
quando em operagdo em cendrios de grande
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altitude e alta temperatura, onde outras
maquinas costumavam se sair muito mal.
Podia transportar quatro passageiros além do
piloto e acumulava a conquista de iniimeros
troféus mundiais de altitude na sua categoria.
Nenhum outro helicéptero voou mais alto do
que o Lama até hoje. Rapidamente o “Gavido”
seria encomendado pela Forca Aérea Boliviana,
acostumada a operar seus meios aéreos em
grandes altitudes, como a capital La Paz, cujo
principal aeroporto encontra-se a 4.084 metros
(13.400 pés) acima do nivel do mar. Assim, dos
sete exemplares que foram montados, seis
foram exportados para a Bolivia e um sequiu
para o Chile. No Brasil, ndo restou nenhum.

O outro modelo pingado para configurar
o segundo polo aerondutico do pais era o
helicéptero monoturbina AS350B Ecureuil que,
como j& sabemos, adotaria o nome de Esquilo
no Brasil. Este, sim, uma verdadeira pérola da
industriafrancesa,capazdedespertarointeresse
dos experts nas Forgas Armadas. Especialmente
da Aviagdo Naval, cujos meios alados, como
também ja foi dito, restringiam-se entdo
exclusivamente a aeronaves de asas rotativas.
O Esquilo foi rapidamente reconhecido, como
é até hoje, como uma maquina com capacidade
para absorver constantes modernizagdes do
grupo motopropulsor, avidnicos e sistemas, o
que faz dele um equipamento de alta tecnologia
agregada, seguro e confortavel.

O grande mentor da Marinha em relagdo ao
equipamento - garantem seus contemporaneos
- foi 0 almirante José Maria do Amaral Oliveira,
que era o diretor de aerondutica da Forga na
época, antes de ascender ao Comando de
Operagdes Navais. “Foi ele quem teve a visdo
da Marinha se fazer pioneira juntamente com
a Helibras”, reforca Mauro Henrique Ayres, que
na época integrou, como capitdo-tenente, o 1°
Esquadrdo de Helicépteros de Emprego Geral da
Aviacao Naval.

A Marinha do Brasil garantiu para a institui¢do
o titulo de primeiro cliente da Helibras, firmando-
se como lancadora do equipamento no meio
militar em fevereiro de 1979, durante o Ultimo
més de comando do almirante de esquadra
Geraldo Azevedo Henning no entdo Ministério da

Helibras 35 anos
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Com o Esquilo, a Marinha tornou-se
o primeiro cliente da Helibras




Eu acho que a grande diferenga da Helibras é o foco no cliente.
Nesses 35 anos, nés sempre tivemos uma solucdo para o cliente.
N&o diziamos, simplesmente: “Ah, ndo da pra fazer”. Por isso, a
empresa estd no rumo certo, e tem um futuro maravilhoso pela
frente. A aviagdo precisa dela, o Brasil precisa da Helibras.

Mauro Henrique Ayres
Gerente de vendas da area governamental;
estd na Helibras desde 1982

0 Esquilo da Marinha equipado com sistema de armamentos
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Marinha. Foi quando foi assinado o contrato para
a aquisicdo de seis helicopteros Esquilo HB350,
como o modelo passou a ser identificado no Brasil.

Alguns helicépteros franceses, que tiveram
origem na antiga Sud Aviation, recebiam a
identificacdo técnica precedida das letras “SA”.
Apés o surgimento da Aérospatiale, os novos
projetos adotaram a sigla “AS”, quando as
aeronaves eram fabricadas na Franca, ou “HB” se a
montagem final fosse feita na unidade de Itajuba.
Apdés o surgimento da Eurocopter, os novos
helicépteros passaram a ter a denominagéo “EC”.

Arquivo Helibras

Paralelamente, surgiu o Centro de
Treinamento da Helibras (CT), buscando
qualificar a equipe que iria operar a primeira
aeronave depois de entregue. Ja no primeiroano
de funcionamento do Centro de Treinamento,
foram treinados e capacitados 42 profissionais.

Até que estivessem disponiveis as primeiras
instalagdes industriais projetadas para ocupar
uma parte da &reade 210 mil m2 inauguradas em
1980 no Distrito Industrial de Itajubd, a Helibras
aceitou de bom grado o espago cedido pelo
Ministério da Aeronautica, passando a ocupar

Helibras 35 anos

uma parte do hangar X-10, do CTA, em Sdo José
dos Campos, distante 150 quilémetros dali. O
cantinho tomado emprestado da Aeronautica
era, no minimo, emblemético. Exatamente
naquele hangar havia sido gerado o primeiro
protétipo do avido Bandeirante, que motivaria a
criagdo da Embraer.

O reconhecimento veio rapidamente. Face
a relevancia do programa dos helicdpteros,
que prometia avangar celeremente nos anos
seguintes, a Helibras foi declarada pela
Presidéncia da Republica, em 1979, como
“empresa de relevante interesse nacional”.

Os primeiros helicépteros navais de 2,2
toneladas de peso e emprego geral surgiam
equipados com uma turbina Turbomeca
Arriel | de 650 shp, que garantiam sustentar
a velocidade maxima de 272 km/h para um
alcance de 700 quildmetros. A planilha inicial
de producdo previa a montagem de duas
unidades do Esquilo por més, mas os nimeros
foram prontamente ampliados em func¢do do
contrato firmado com a Forga naval. A entrega
foi iniciada com a apresentagdo ao ministro da
Aeronautica, Araripe Macedo, em Brasilia, do
exemplar matriculado N-7050, que por muito

pouco ndo foi perdido em um acidente ocorrido
nas vésperas do evento.

O N-7050 fora enviado ao Brasil semi
desmontado no interior de grandes caixas,
a bordo de um Boeing 747 da Air France,
que pousou no Aeroporto de Viracopos, em
Campinas. “No dia 20 de outubro de 1977, nés
fizemos um voo de demonstragdo em Sdo José
dos Campos, com um piloto chamado Afonso,
que era muito experiente”, conta o coronel
Nivaldo. “Acontece que, ja no final do voo, o
Afonso veio muito baixo e, por infelicidade,
acabou batendo a cauda do Esquilo que, para
sorte de todos, ainda conseguiu pousar.” A
partir dai seria uma correria sé. “Isso foi no dia
20, as 10 horas da manh3, e no dia 22 a gente
tinha de estar em Brasilia para demonstrar
a aeronave para o0 ministro. Entdo eu peguei
o telefone, liguei para a Aérospatiale, na
Franca, e naquele mesmo dia eles mandaram
para Paris uma turbina, o rotor de cauda
e a transmissdo traseira. No dia 21 pela
manha fui até Viracopos, retirei a turbina, os
componentes, trouxe tudo para Sao José, e no
mesmo dia ele voou para Brasilia. No dia 22,
nds fizemos a apresentacdo.”

Capitulo 4
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Capitulo 5

INICIAM-5E AS

CONTRATACO
NO EMBLEMA
ANGAR X-10

o litoral Norte de S&o Paulo, o entdo capitdo-tenente Mauro
Henrique Ayres seguia abastecendo rotineiramente por via aérea
as obras para a construcdo do estande de calibragdo de tiro dos
navios que a Marinha estava montando na Ilha dos Alcatrazes, a
45 quildmetros de S&o Sebastido. Vez ou outra, o capitdo recebia
noticias de que a Diretoria de Aeronautica da Forga receberia
o primeiro helicéptero Esquilo de um novo fabricante que se
instalava no Brasil. “Eu ficava pensando: mas esquilo ndo voa,
botaram o nome de Esquilo no helicéptero... Mas, enfim, era
assunto da diretoria técnica, almirantes, coisa e tal, e eu era s6 um
tenente”, rememora Ayres.

Num dia de novembro de 1979, enquanto cumpria mais uma
missdo no litoral paulista, o militar foi chamado do Rio e informado
de que precisavam de um oficial para representar o Esquadrdo
HU-1 na ceriménia para a entrega do primeiro Esquilo para a
Aviagdo da Marinha, na Escola Naval. Desconcertado com a noticia,
ainda tentou argumentar: “Como vou receber o helicéptero, se ndo
sei nada sobre isso?” Mas, no dia e na hora marcados, o capitdo-
tenente estava a postos na Escola Naval, pronto para participar
da cerimdnia. “Estava sendo comprado um helicéptero chamado
Esquilo N-7050, o primeiro que a Helibras estava entregando para
a Marinha. Na verdade, esse helic6ptero chegou numa condigéo
de ‘fase um’, ou seja, ja tinha voado na Franga, veio desmontado,
fizeram alguma coisa por aqui e ele foi entregue para a Marinha”,

36 Helibras 35 anos
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1979: Helibras entrega primeiro helicoptero Esquilo para a Marinha
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detalha Ayres. “Quem fez o recebimento foi
0 entdo capitdo de fragata Pedro Lynch, na
presenca do ministro da Marinha, uma grande
quantidade de autoridades e eu - que, como
se costuma dizer na Marinha, era o ‘mais
moderno’ por l&.” O Esquilo foi entregue para
0 Grupo de Avaliagdo e Controle da Diretoria
de Aeronautica, cujo chefe era o comandante
Lynch, que ficaria com o N-7050 durante um ano
inteiro para a realizagdo dos testes de avaliacao.

Em meados do més de janeiro de 1980,
o tenente Ayres recebeu diretrizes de nova
missdo: “Olha, vocé vai sair daf, um cara vai te
substituir na missdo e vocé vai pegar um 6nibus
para Sado José dos Campos, porque vai fazer
um curso de um novo modelo de helicéptero
la”. “Mas o que é isso? - eu falei - Eu estou
aqui em Sdo Sebastido, sozinho com o meu
helicéptero e 0 meu mecanico, em pleno verdo,
Ilhabela... mulher pra chuchu, e vou largar tudo
isso pra fazer curso? Ah, ndo vou ndo”. Mas o
interlocutor era o imediato do Esquadrdo e foi
implacavel: “Ordem é ordem. Vocé tem que ir
porque voceé foi escolhido pelo teu comandante.
Vai no DDD ligar pra ele.” E claro que o tenente
Ayres foi para Sdo José. A contragosto, mas foi.
E foi também af que teve inicio a aproximagao
do tenente com o “esquilo voador”, com o CTA,
a Aérospatiale, a Helibras.
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“Fui fazer o ground schooldo Esquilo no CTA,
no hangar X-10. Eu sé conhecia o CTA da viagem
de estudos do Curso de Aviacdo, quando fomos
levados para visitar o INPE (Instituto Nacional
de Pesquisas Espaciais), a Embraer... Eu s6
conhecia isso, mais nada. Ndo tinha nenhum
contato com a Forga Aérea, nem com ninguém, e
menos ainda com o instrutor francés”, desabafa
o militar. “Af eu fui aprender que esquilo voava.
Uma das coisas que me marcou muito, e que
estd no manual até hoje, foi uma ilustragdo do
helicéptero em que sdo enaltecidas as partes
construidas em fibra de carbono. Pensei: fibra de
carbono é plastico, o helicéptero é de plastico,
e helicéptero de plastico ndo presta... Entdo,
tivemos de conviver com esse preconceito. Mas
fomos aprendendo. Na época o Esquilo tinha
mais poténcia do que o helicéptero em que
vodvamos, e aquilo era status. E comegamos a
voar o Esquilo.”

Ayres recorda que foram muitos anos das
mais variadas missdes, embarcado nos navios
da Marinha ou voando por terra: missdes de
“Pedro” a bordo do Minas, recolhimento de
torpedos na agua, transporte de carga externa,
um “raide aéreo” de Sdo Pedro da Aldeia a
Salvador sem parar para reabastecer, etc. Até
que o militar recebeu o desafio de participar
do desenvolvimento de engenharia para armar

Helibras 35 anos

o Esquilo com foguetes e metralhadoras. Quis o
destino que novamente o tenente Ayres, agora
mais experiente e dominando o “animalzinho
voador”, se reaproximasse do CTA e da Helibras.
Foram dois meses de intensas atividades em
Itajubd e em S&o José, integrando o grupo de
engenheiros e técnicos encarregados de dar
conta daquelaideia pioneira que foi a instalagdo
do novo sistema de armamento axial de foguetes
SBAT-70 e metralhadoras 7.62 mm no Esquilo.
“Comisso o Esquadrdo HU-1 acabou se tornando
o grande ‘garoto propaganda’ da Helibras”, diz
Ayres. “A ponto de a gente fazer um convénio
para realizar voos de demonstragdo no Brasil e
na América Latina.” Em setembro de 1982, por
exemplo, logo apés o término da Guerra das
Malvinas, o N-7053 da Marinha comandado
pelo capitdo-tenente Ayres decolou para fazer
demonstracdes de voo na Argentina, Paraguai e
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0 Esquilo armado: demostra¢des no Cone Sul em 1982

Uruguai. Foi um sucesso, e a Helibras ganhou o
mercado do Cone Sul.

O técnico em eletronica Antonio Luiz
Barbosa, o “Barbosinha”, seguia a rotina de
trabalho na linha de montagem da Embraer
quando tomou conhecimento de que a
Helibras estava em busca de bons profissionais
disponiveis no mercado. Isso era quase uma
utopia, ainda mais naqueles tempos. Mas,
passados poucos meses, o diretor André
Schwob ficou sabendo por fontes fidedignas
da “AFA” (Associacdo dos Fofoqueiros da
Aviacdo), que havia um profissional técnico em
eletronica “entendido em piloto automatico”
interessado em se transferir para a Helibras.
E disseram para o diretor: “Pode contratar o
Barbosa. Leva ele para a Helibras que vocé ndo
vai ter problemas”. “Depois disso acertamos a
conversa, e pedi demissdo para ingressar na

»
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Helibras. Foi em 1979, no tempo do X-107,
conta o técnico.

O espirito que Barbosa encontrou no grupo
do X-10 era de puro pioneirismo. “Na realidade,
ld s6é havia a documentagdo, porque os trés
helicépteros mono turbinas que chegaram ao
Brasil ja tinham sido entregues para a Marinha.
Entdo passei a conhecer o helicéptero através
de documentos técnicos, junto com o meu
instrutor Maurici Mendonca, que foi o primeiro a
fazer curso na Franga”, ele lembra. “Na Embraer
eu ndo tive a mesma oportunidade de sentir o
prazer de fazer parte de uma turma pioneira,
porque cheguei la depois de muita gente. Na

gente por 4, com vontade de conhecer de perto
um helicéptero. Ai, ele perguntou: ‘Como a gente
faz pra comprar um helicéptero?” Mais para ‘zoar’
com o pessoal de vendas, do que propriamente
para responder, nés dissemos, apontando para
a porta do departamento comercial: ‘Ah, entra
ali e conversa naquela sala cheia de gente’.
Na verdade sé havia duas pessoas na sala,
porque naquele tempo apenas duas pessoas
trabalhavam no departamento comercial. Ele,
entdo, ficou pouco tempo la dentro, e depois
saiu. Assim que ele se afastou da porta do
hangar, a ‘equipe’ de vendas irrompeu, aos pulos:
o cara tinha acabado de dar o sinal para comprar

A Helibras esta hoje com mais de 50% do mercado brasileiro
de helicépteros a turbina. Ndo por milagre, mas por capacidade
técnica do produto. Ha 35 anos ela ja tinha um senhor helicéptero,
o Esquilo. Esse foi o produto escolhido hd 35 anos, e ainda hoje

ele continua a ser o melhor.

Helibras era diferente, era uma empresa que
estava nascendo, e eu decidi apostar tudo nela.
0 coronel Nivaldo era o mais velho do grupo, ele
deveria ter no maximo uns 40 anos na época. Eu
tinha 29 anos, e o André Schwob era ainda mais
novo do que eu. Tudo garotada, e assumimos a
responsabilidade de tocar uma empresa.”

A histéria do primeiro cliente civil, sequndo
o testemunho de Antonio Barbosa, foi a marca
indelével dos primeiros tempos da Helibras. “Nés
estdvamos no hangar, por volta de dezembro
para janeiro de 1980, quando um senhor
trajando ténis “Bamba”, calga jeans e camiseta
Hering chegou perto do hangar e, curioso,
comegou arodear o helicéptero. Ele chegou, deu
uma olhada em volta da aeronave, e continuou a
olhar. Na época era normal aparecer esse tipo de

Nivaldo Alves da Silva
Coronel reformado da FAB; foi o primeiro
superintendente da Helibras, de 1978 a 1988

um Esquilo! Eu ndo lembro o nome dele, mas sei
que era dono da Carbonifera Metropolitana, em
Treviso, Santa Catarina. Sem nenhum alarde,
ele havia se tornado o proprietario do PT-HLA, o
primeiro Esquilo de um operador civil no Brasil.
Longe dali, distante de onde a gente estava,
ele embarcou num Learjet, e decolou. Fizeram
até uma cdpia xerox do cheque dele, para ser
sorteada numa rifa...”

Dez anos depois desse episdédio, Barbosa
deixou a Helibras para montar a sua prépria
empresa, onde fabrica conversores de tensdo de
28 para 14 volts, placas de circuito impresso para
0 ex-patrdo e outros tantos clientes da industria
aerondutica. Para as Forcas Armadas, ele fornece
caixas de controle de armamento para tiro de
metralhadora e também langadores de foguetes.

Helibras 35 anos

Como Barbosa, o mineiro de Nepomuceno,
José Soares Ferreira, também foi buscar na
Helibras o comeco de uma nova vida. Depois de
tersidoaprovado norigoroso processode sele¢do
na Academia Militar de Agulhas Negras, Soares
tomou a dificil decisdo de trancar matricula
na escola militar para prestar o vestibular
concorridissimo do Instituto Tecnolégico de
Aerondutica. E, mais uma vez, foi aprovado.
“Foi no finalzinho do curso do ITA que alguém
me falou de uma empresa de helicépteros que
estava sendo montada em Itajuba. Eu ja tinha
convite para trabalhar na Embraer, mas gostaria
de voltar para Minas e comegar a vida numa
empresa menor. Ai me deram o nome do coronel
Nivaldo no hangar X-10, no CTA”, recorda Soares.
“O André Schwob era o diretor técnico. Tenho
muito orgulho de ter trabalhado com o André.
Foi ele quem direcionou a minha vida em termos
de Helibras. Ele me recebeu para uma entrevista
junto com o Jean Raquin, que era o diretor de
producdo. Naquele mesmo dia o Eduardo Mauad
estava sendo entrevistado também.”

Para Soares, ndo foi dificil escolher Itajuba. A
empresa estava se estabelecendo em Minas, e
estava s6 comecgando, como ele queria. Melhor,
impossivel. Dificuldade de adaptagédo? Nenhuma.
A namorada de Nepomuceno, ele trocou para
casar-se com uma garota de ltajubd. Mas, em
2005, passados mais de 20 anos desde aquele dia,
Soares vivenciaria uma outra troca. A Helibras
experimentava agora uma crise, talvez a mais
aguda de todas, e o presidente Jean Noél Hardy, a
quem Soares era diretamente ligado, aconselhou:
“Soares, a Helibras estd numa situagdo delicada,

Perfil do Esquilo: documentos técnicos no X-10

a gente esta tendo de demitir e eu acho que, com
seu potencial e com a sua carreira aqui dentro,
seria interessante vocé ir passar dois anos na
Eurocopter. Depois, quando a empresa estiver
mais consolidada, vocé volta para cd”.

A mudanga ndo foi facil. Os filhos ja eram
quase adultos, ia ser preciso interromper
a faculdade no Brasil para recomecar tudo
na Franga, novos calendarios de estudos,
novas amizades, um novo idioma. Mas, em
nome da boa e tradicional familia mineira,
acabaram por ceder ao desejo dos pais. O
que ndo contavam, até entdo, é que os dois
anos previstos acabassem se transformando
em oito. E que, mesmo depois disso, Soares
continuasse por la. “Depois de seis anos na
geréncia de Controle, percorrendo os 120
centros de servicos autorizados da Eurocopter
espalhados pelo mundo (revisdo, manuten¢do
de aeronaves, suporte logistico, treinamento
de clientes, pilotos e mecanicos e a parte de
assisténcia e suporte técnicos), cobrando e
impondo as regras e normas ditadas pela matriz
para evitar desvios eventuais na qualidade dos
servicos prestados, fui transferido para a area
de business, envolvendo a parte de ofertas de
servicos, de aeronaves. Ai incorporei também
as funcdes de contratos de venda de aeronaves,
distribuidores, condi¢des gerais de venda”, ele
explica. Nasua opinido de executivo experiente,
Soares estd convencido de que hoje o Brasil,
através da vitrine da Helibras, é visto como
prioridade para os interesses da Eurocopter.
“Eles sabem que o Brasil, assim como a China,
representa o futuro”, conclui.
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destino ja estava tracado desde quando os
dirigentes europeus da Aérospatiale definiram o
continente sul-americano como meta prioritaria
de marketing e, na América do Sul, o Brasil como
0 novo polo industrial da empresa. O terreno
escolhido para receber a fabrica da Helibras
em Itajubd tinha sido cedido pelo governador
Aureliano Chaves na regido que ele chamaria
de “distrito industrial”, mas que muita gente
conhecia apenas como “campo de aviacdo”.
“Préximo a sede atual da empresa, na Rua Santos
Dumont, havia antigamente uma pista de pouso
para avides de pequeno porte do aeroclube local,
que foiinaugurada em 1931”, revela Antonio Luiz
Barbosa, que participou da instalagdo da empresa
em Itajubé desde o primeiro momento, quando as
aeronaves de asa fixa deram lugar a outras mais
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modernas, de asas rotativas, naquele ambiente.

A inauguracdo dos primeiros espagos
produtivos da Helibras no sul mineiro ocorreu
no dia 26 de margo de 1980. Sé que, desta vez,
estavam presentes altas autoridades do governo,
além do irméo do presidente da Franga Frangois
Mitterrand, general Jacques Mitterrand, que
entdo presidia a Aérospatiale. E, novamente,
a Marinha do Brasil tomou a dianteira na
histéria da empresa, chamando para si a
responsabilidade de garantir o transporte das
autoridades e convidados especiais, e montando
uma verdadeira “ponte aérea” com seus seis
helicépteros Esquilo entre as cidades de Sao
José dos Campos e Itajuba.

A &rea reservada para futuras expansdes
ndo deixava margem para dividas no que dizia
respeito a ambicdes: 200 mil metros quadrados,
0 equivalente a 28 campos oficiais de futebol.
De 36 funcionarios que trabalhavam no espaco
cedido pelo CTA no Vale do Paraiba, apenas dois
preferiram ndo subir a serra da Mantiqueira

Arquivo Helibras

rumo a Itajuba. Todos os demais adotariam a
nova casa, e o “mineirés” como sotaque, com os
coragdes escancarados, prontos para encarar os
desafios que estariam por vir. Talvez porintuicao,
acreditavam no sucesso do empreendimento,
que com o passar dos anos transformaria a
cidade mineira no Gnico centro produtivo de
helicpteros em toda a América Latina pela
histéria afora.

O projeto industrial contemplava a
nacionalizagdo gradativa do Esquilo HB350 de
2,2 toneladas, a partir da fixacdo da empresa,
familiarizagdo e treinamento de pessoal, que
era a fase |, até as fases IV-C, compreendendo
a fabricacdo do trem de pouso, caixa de
transmissdo traseira, principal e outras. O
projeto aprovado pelo CDl autorizava a empresa
a beneficiar-se da isengdo de impostos.

Confirmando o fenémeno alcancado
mundialmente, também no Brasil o Esquilo se
transformaria rapidamente no carro-chefe da
Helibras em sua categoria e peso. Decorridos

Helibras 35 anos

apenas quatro anos desde o voo inaugural do
Ecureuil realizado em Marignane, o modelo
incorporava desde o projeto original solugdes
de tecnologia esmerada, como o emprego de
partes forjadas em fibra de carbono prensado,
pas de rotores construidas em fibra de alta
resisténcia, cabeca do rotor tipo “Starflex”,
capaz de absorver com grande eficiéncia os
efeitos da trepidacdo em voo.

O resultado foi um enorme sucesso de
vendas, ndo sé na drea militar e para as forgas
paramilitares, mas sobretudo no mercado civil,
como uma excelente, confortdvel e confiavel
maquina executiva configurada para transportar
até seis pessoas. No ultimo trimestre do ano,
a empresa ja tinha entregado a seus clientes
19 helicépteros modelo Esquilo montados em
Minas Gerais.

Quando a montagem do Esquilo nimero 50
foi completada, o rétulo inicial de produto Made
in France comegou a pertencer a um passado
recente. Utilizando partes, pegas e mdo de obra
nacionais, passaram a integrar a atividade Made
in Brazil o ferramental, as fiacGes elétricas,
radio, acabamento da cabine, montagem final,
revisdo e reparagdo dos conjuntos mecanicos,
testes em voo e no solo. N3o fosse assim, os
custos com aimportagdo teriam elevado em 53%
o preco final do produto entregue ao cliente.
Agora, ao contrario, a Helibras transformara-se
em empresa exportadora.

Ao mesmo tempo, os primeiros AS332
configurados para a operagdo de missdes

s
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A equipe na fase do pioneirismo: fator humano como diferencial

offshore de traslado de pessoal e cargas para
as plataformas maritimas de exploragdo de
petréleo fixadas no litoral do Amapa foram
entregues em maio de 1981 a operadora
Cruzeiro Taxi Aéreo.

A mineira de Itajubd Lia Eva Maciel ainda
trabalhava para a Standard Electric quando
comecou a correr a noticia de que iriam construir
uma fabrica de helicépteros por la&. Um dia, a
cidade recebeu uma visita ilustre trazida a bordo
de um helicéptero Gazelle, e eles escolheram
para pousar a aeronave um gramado que havia na
frente da fabrica da empresa norte-americana.
“Sé que quando o helicéptero pousou, bem
defronte onde eu trabalhava, o deslocamento
do ar provocado pelas pés do rotor simplesmente

Pessoalmente, para mim, a Helibras foi a realizagdo de um
sonho. Aqui eu tive muitas oportunidades interessantes, vivi muita
coisa. E agora eu quero vivenciar o helicéptero brasileiro. Uma das
atribuicGes da area de inovagdo é justamente viabilizar esse projeto.
Acho que essa sera a grande realizagdo da Helibras.

Vitor Afonso Coutinho
Diretor de Inovacéo; estd na Helibras desde 1981
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estilhacou todos os vidros das janelas do prédio.
Todos nés saimos para ver, encantados. Nunca
tinhamos visto antes um helicdptero assim tdo
de perto”, recorda Lia. Numa outra ocasido, bem
antes ainda de terem inicio as obras da Helibras,
ela e duas amigas estavam sentadas no lado de
fora da empresa quando viram uma placa da
CDI-MG, a Companhia de Distritos Industriais
mineira, sécia da Helibras, dando conta que
ali iria ser construida a tdo falada fabrica de
helicépteros.

Até entdo Lia ndo poderia imaginar que um
dia iria trabalhar por tantos anos na Helibras.
“Tratei logo de mandar o meu curriculo
para eles. Eu e varios amigos, profissionais
competentes que ja tinham certa experiéncia, e
que foram imediatamente contratados. Quando
eu comecei a trabalhar como assistente na area
de importacédo e exportagdo, a Helibras ja estava
estabelecida. O Eduardo Mauad e eu entramos
no mesmo dia, em 10 de maio de 1982. Meu
registro é 176 e o dele 177. Como eu gostava
muito do idioma francés, comecei logo a estudar

e acabei indo trabalhar na Diretoria Financeira,
com o Patrick de La Reveliere”, ela recorda. Apds
a grande virada ao longo da privatizagdo, Lia
passou a trabalhar como secretéria de Eduardo
Mauad na diretoria de Apoio ao Cliente. “Eu e
0 Mauad trabalhamos juntos durante 15 anos.”

Muito dedicada e cuidadosa no trato com tudo
e com todos, mesmo com os pés inchados pela
gestacdo de trigémeos, ela seguia trabalhando
sem faltar. “O coronel Nivaldo me dizia: ‘Minha
filha, vai pra casa, vai embora’, mas eu ndo ia”,
conta. A criangada praticamente nasceu nos
escritérios da Helibras, entre uma ligagdo de
telefone e outra.

“Quando o Mauad viajou para a Franga, me
convidaram para trabalhar em Sdo Paulo. Como
o novo diretor de Apoio ao Cliente ja me conhecia
bem, me levou para la e eu sé voltava para casa
nos finais de semana para ver as criangas. A ida
para Sao Paulo representou um #pna minha vida
profissional, me permitindo conhecer um outro
mundo. S3o Paulo abriu meus horizontes pessoais
e profissionais. Eu, que sempre gostei de conversar

Helibras 35 anos

e manter um relacionamento amigo com os clientes
proprietarios das aeronaves, passei a conviver com
as esposas deles também. Conheci todos os pilotos
do Campo de Marte, criamos uma grande amizade
de verdade,” recorda Lia, com saudade. “Depois,
quando o escritério do Rio foi montado, eu passei
um ano inteiro |4, até que o Mauad, que ja havia
retornado da Franga, me chamou de volta. Nem
perguntou se eu queria. Me chamou de volta e
pronto.”

E foi bom esse retorno, porque logo ela
assumiu a area de Relagdes Publicas em Itajuba:
“Eu trabalhava como secretaria e estendi as
minhas fung¢des, porque o Mauad, como vice-
presidente, sabia que eu gostava de receber
gente, acompanhar visitas. Ele respeitou
isso. A parte institucional eu fazia sozinha, e
acompanhava o Mauad nas demais visitas”.

A chegada do presidente Eduardo Marson
Ferreira na Helibras ndo representou novidade
para ela, que ja o conhecia da aviagdo, desde
quandoeletrabalhounaBHS, no Campo de Marte.
Quando Marson veio para a Helibras, Lia cobria
as férias da secretaria dele em S&o Paulo. Assim,
o novo presidente comegou a conhecer também
esse outro lado da secretaria, do seu desejo
de fazer alguma coisa pelos outros. “Porque,
estando na empresa hd 30 anos, vocé acaba se
sentindo meio dona, opinando nas coisas. Era
eu quem sempre promovia as festas. Acho que
o Eduardo entendeu que eu era a pessoa para
quem ele poderia dar essa oportunidade”, ela
conta. “Quando ele me fez o convite para montar
uma Fundagdo ou Instituto, sai em busca de uma
consultoria especializada no setor. Euia para Sdo
Paulo pelo menos uma vez por més e montamos
um comité de investimento social. Todos nés
tivemos essa formacgdo, eu ndo fui sozinha. A
Elaine Watoniki, gerente de Comunicagdo, por
exemplo, também teve a mesma formacao.
Hoje, na area de investimento social, temos o
comité que as outras dreas da empresa apoiam.
Em dezembro de 2010, eu assumi o Instituto
Helibras.”

Como Lia Maciel, o catarinense de Blumenau
Arlindo Carlos Soares também deixou a Standard
Electric seduzido pelos encantos que a indUstria
aeronautica traz em si, e em 1980 foi trabalhar no
Departamento de Engenharia e Desenvolvimento
da Helibras. “As perspectivas de trabalho eram

muito boas, a empresa era nova, a motivagdo
era grande, e estava tudo ainda por fazer. Tudo
muito bom, ndo fosse o cenario negativo que se
instalou logo no inicio, com gente dizendo que a
empresa ndo iria mais se estabelecer em Itajuba,
que iria embora, coisas assim, e isso tudo serviu
para criar um grande tumulto. Muitos preferiram
sair nessa época, mas depois voltaram e estdo
até hoje aqui. De minha parte, sempre acreditei
que fosse apenas uma onda, pois ja conhecia a
Embraer e sabia que a indUstria aeronautica vivia
de picos”, ele assegura. “Toda vez que a Helibras
estava em uma situagdo desconfortavel surgiam
novos contratos militares e de manutengdo de
aeronaves.” “Mas, acho que a administragdo
sempre foi bem feita. Ndo me lembro de a
Helibras ter atrasado o saldrio dos funcionarios
alguma vez durante os 30 anos em que trabalho
aqui”, relembra.

O supervisor de Suporte Técnico Valter
Luiz Pellegrino estd na Helibras hd 27
anos. Apaixonado pela manutengdo e pelos
helicépteros, ele trabalhava em Sdo Paulo,
quando “ainda eram poucos os Esquilo que se via
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voando por ai”, recorda. “Um dia, fui até Itajuba,
me hospedei num hotel préximo da rodoviéria
e fui fazer a entrevista de admissdo com o
Barbosa, que ndo trabalha mais na empresa, la
perto da linha de montagem da Helibras. Quanto
comecei, a manutencdo, que hoje é feita com
600 horas, era de apenas 300 horas, pois ainda
era um produto novo e a maquina ainda ndo era
tdo conhecida, incluindo a manutengdo. Era
tudo dentro do hangar, a revisdo mecanica, a
sala onde ficava o chefe da linha de montagem,
tudo separado por divisérias num tnico corredor.
A revisdo mecanica ficava na frente, quase na
entrada do hangar, mas o nlimero de aeronaves
que vinham fazer manutencgdo na época ainda era
pequeno, somente umas duas por més”, revela.
O comeco do mineiro de Belo Horizonte
Vitor Afonso Coutinho, j& foi diferente: “Vim
para Itajubad para estagiar em um projeto que
consistia na montagem de uma oficina de
revisdo de caixa de transmissdo para o Esquilo.
Foi em janeiro de 1981, durante o Gltimo ano
do curso de Engenharia Mecanica Aerondutica

na UFMG. Na época, o campo de trabalho ainda
era pequeno, restrito praticamente a Embraer.
Durante o estadgio, fiz o levantamento de
pegas, ferramentas, e algumas tinham que ser
fabricadas”.

O curioso da histéria de Coutinho, é que a
proposta de trabalho acabara ndo vindo da
Helibras, mas da Embraer. Entdo, quando ele
seguia viagem rumo a Sao José dos Campos
para ocupar a vaga, ocorreu-lhe parar em
[tajubd “para dar um oi para o pessoal e para
o André Schwob, que tinha me contratado
como estagidrio”. S6 entdo Coutinho ficou
sabendo que tinha surgido uma oportunidade
na Helibras... e o contrataram. Nem chegou até
a Embraer para se apresentar. “Alguns meses
depois contrataram o Eduardo Mauad, um
engenheiro bem mais experiente, para chefiar
a oficina de manutencédo. Depois que me casei,
quando minha mulher veio para Itajuba, eu
me encontrava na Franga. Mas naquela época,
ficavamos bem menos tempo no exterior do que
costumam ficar hoje.”

Arquivo Helibras

Dos 36 funcionarios que trabalhavam no hangar X-10, apenas dois ndo foram para Itéjub-é
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“Peguei o final da fase do pioneirismo,
quando as pessoas faziam de tudo um pouco e
as coisas eram bem diferentes”, diz Coutinho.
"N&o tinha computador, a comunicagdo era feita
por telex, os desenhos eram todos em cépias
heliograficas, controles de estoque eram fichas
kardex. Quando eu queria uma ferramenta tinha
que ir no manual fazer o croqui da ferramenta e
passar pelo estoque até identificar o material.
N&o tinhamos os atuais recursos. Hoje, tem
uma pessoa para cuidar de cada detalhe, e na
época tinhamos um espectro muito grande
de atividades, o que por um lado era muito
interessante, pois nos dava uma visdo muito
ampla. Empresa pequena é assim: vocé conhece
todo mundo e faz de tudo um pouco. A Helibras,
30 anos atras, ainda era bem pequena mesmo.
Era uma familia.”

Outro exemplo dessa saudavel integragdo
empresa/colaborador aconteceria com o ex
motorista de taxi José Donizete Ribeiro. Um

ecnologia esmerada

caso de amor que também ja dura trés décadas.
Donizete ingressou na Helibras em margo de
1980. “Eu estudava para ser técnico de mecanica
e trabalhava com um taxi que ndo era meu. O
novo trabalho, ainda como motorista da empresa,
levando e apanhando gente em S&o José dos
Campos, Sao Paulo e por af vai, me proporcionou
salério fixo e estabilidade, o que para mim era
bom. Fiz o curso e passei, mas trabalhei apenas
oito meses como motorista. Logo depois, eu disse
que gostaria de entrar como auxiliar na linha de
montagem”, ele recorda.

Depois da primeira promocdo, Donizete foi
trabalhar nos setores de montagem do Esquilo
HB350B, e depois com conjuntos dinamicos. E
ndo parou nunca mais. Foi inspetor de linha,
suporte técnico, até ser mandado para a Franga
para acompanhar o curso de qualificacdo
de ensaios ndo destrutivos, que a empresa
comegava a introduzir em Itajubd. “Fomos
pioneiros nessa técnica aqui na Helibras. Fiquei
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Esses 30 anos em que estou trabalhando na Helibras sdo praticamente
uma vida. Se sair um livro sobre a histéria da empresa, com toda certeza vou
me sentir fazendo parte disso, e vou ter muito orgulho. Eu me sinto uma pega
importante aqui dentro porque muita gente passou pela minha mdo como
mecanicos e hoje sdo top de linha no que fazem. Sinto muito orgulho.

20 dias fazendo o curso e um estagio na Franca.
Para mim foi novidade. Era minha primeira vez
fazendo um estagio fora. Eu ja tinha o curso de
francés, mas nunca tinha tido uma experiéncia
fora do pafs. Mas me virei e segui bem no curso”
afirma. “A Helibras faz parte de toda a minha
carreira profissional, pois fiquei praticamente
a vida inteira aqui, desde meus 24 anos. O que
tem de mais espetacular aqui é o fator humano,
que faz a qualidade acontecer. Acho que a
qualidade do produto estd diretamente ligada
ao pessoal que atua. Temos uma étima equipe,
e esse é o grande diferencial da Helibras. E o
cliente percebe e valoriza isso, sim”, enfatiza
Donizete, sem medo de errar.

José Maércio de Oliveira, mecanico de
aeronaves e jogador de bocha, de 64 anos, tem
30 anos de Helibras. A maior felicidade? “Meu
filho, que acabou de se formar em Engenharia
em ltajubd, e comegou a trabalhar aqui com a
gente.” José Marcio tem dificuldade de mensurar
0 quanto tudo mudou na empresa nesses 30
anos: “Os comunicados antes eram feitos via
telex. O fax foi uma evolugdo tremenda, pois eu
podia até desenhar. E com o e-mail e a internet,
entdo, com fotos e tudo, ficou muito melhor.
Tive que aprender o francés para entender os
processos e a documentagdo. Naquela época,
nds ndo iamos para a Franca, eles é que vinham
para ca. Mesmo que alguns ndo dominassem o

José Marcio de Oliveira
Inspetor de pas; estd na Helibras desde 1982

assunto, tinhamos que acatar tudo o que diziam.
A diretoria era francesa e a geréncia era toda
brasileira”, relembra.

“A primeira vez em que pisei num aeroporto foi
quando viajei para a Franca, em 1987. Pousamos
em Paris e fomos questionados pela policia.
Quase morri de medo. Mas quando falamos o
nome Aérospatiale, o mundo se abriu. Deu tudo
certo!”. Da empresa, propriamente, ndo havia
queixas, nem reclamacdes. A dificuldade residia
no comportamento das pessoas, diferente de
como estavam acostumados, vivendo numa
cidade pequena e acolhedora como Itajuba. “Na
época” - ele conta - “ndo tinhamos assisténcia
nenhuma e tinhamos de fazer tudo sozinhos.
Hoje, é diferente: vdo nos esperar de carro e ddo
uma assisténcia muito melhor para quem vai
para la. Eles nunca nos convidaram para fazer
nada fora dali, como tomar um café no bar da
esquina. Ja& quando eles vém para cd, nés os
levamos em casa, na churrascaria, etc. E por
isso que os franceses adoram a gente..”

Com o aquecimento do mercado de asas
rotativas no pais, a Helibras tomou a decisdo
de adquirir junto a fornecedores franceses
maquindrio e equipamentos sem similar no pais,
no valor de US$ 5 milhdes. A expectativa de uma
ampliacdo na producgdo dos helicépteros para
atender a demanda estimava investimentos da
ordem de US$ 30 milhdes, incluindo a criagdo da
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primeira Oficina de Manutencdo de Aeronaves
da Helibras no pafs. Bem diferente daquilo
que se via até entdo, quando o Departamento
de Assisténcia Técnica, na Diretoria Comercial,
operava ainda precariamente, constituido por
apenas dois bravos técnicos itinerantes - Arruda
e Diogo -, mas que se desdobravam em muitos,
deslocando-se frequentemente para a regido
amazobnica, onde se encontravam o0s muitos
helicépteros produzidos pela empresa envolvidos
em atividades de sismica. A Helibras agora
contava com a participacgéo de 100 funciondrios,
e ja havia comercializado 50 helicépteros, dos
quais 45 eram do modelo Esquilo.

A par da expansdo do mercado civil para o
seu principal produto, a Helibras, em estreita
colaboragdo com os comandos da Marinha
e da Aerondutica, dava continuidade aos
ensaios para a fixagdo de plataformas para
armamentos nacionais - que inclufam dois
casulos lancadores de sete foguetes cada, ou
metralhadoras com arsenal de mil cartuchos
calibre 7,62mm - instalados na plataforma de
voo do multifuncional Esquilo. A Marinha, que

havia langado o Esquilo no Brasil, confirmou
a encomenda de outras duas unidades em
1983. Aparentemente, tudo seguia bem,
ndo fossem pelos rumores que envolviam a
participacdo acionaria do governo de Minas
Gerais na empresa. Aureliano Chaves havia
deixado de ser o governador, e o sucessor, que
ndo comungava das mesmas prioridades e da
mesma visdo de Aureliano, estaria propenso
a impor severos cortes aos investimentos do
estado na fabrica de Itajuba.

Confirmando os boatos que preenchiam os
corredores da montadora, em 1984 o governo
mineiro preferiu suspender efetivamente seus
investimentos, numa decisdo que acabaria
levando a Aérospatiale a agir de igual modo,
freando os seus préprios aportes financeiros na
associada brasileira. O belo projeto que estava
sendo desenhado comecou entdo a desacelerar,
dando lugar a incertezas e alguma desilusdo
quanto ao que poderia vir pela frente.

Curiosamente, foi em meio a essa crise que os
primeiros helicdpteros Esquilo passaram aintegrar
as forcas policiais, militar e civil, de Sdo Paulo.

Arquivo Helibras

Visita ilustre: o empresario Anténio Ermilio de Moraes conhece a Helibras
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primeira organizacao policial aérea que operou um helicéptero

foia Aeropol - Assessoria Aeropolicial da Secretaria de Seguranga A poh'cia dO Rio de Janeiro fO| 3
Plblica do Rio de Janeiro, criada em 1971. A aeronave ndo pertencia . . -
nem a policia civil e nem a militar, pois ambas dividiam a operagdo prlmelra 3 Operar O ESQU"O, em 1981
do aparelho. Mais tarde essa organizagdo foi a primeira a operar o '
Esquilo no pais, em 1981. Coube, no entanto, a Policia Militar de
S&o Paulo a primazia de se tornar a maior unidade operadora de
aeronaves de asa rotativa em atividade policial no Brasil - a maior
de todas no Hemisfério Sul em quantidade de aeronaves.

0 nome do coronel Marco Antonio Severo Silva confunde-se = -

com a histéria do Grupamento Aéreo da Policia Militar de S&o AT - s T
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Atualmente a PM de S&o Paulo é a maior operadora% heli€8Bteros em atividade policial do Brasil
ang 1 ® . ]
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da prépria Helibras. “O nome ‘Aguia’ surgiu por
conta do simbolismo dessa ave. O helicéptero da
apoio a uma certa altura, busca, persegue, vigia.
E da natureza dela enxergar longe, vigiar o que
acontece embaixo”, explica Severo Silva, coronel
da corporacdo a qual tem servido nos Gltimos 30
anos, 20 deles dedicados ao Grupamento Aéreo.
Em outras corporagdes, os nomes indicativos da

” «

atividade policial sdo outros: “Arcanjo”, “Falcao”,
“Carcard”, “Pelicano”, “Fénix”, “Harpia”. Mas o
equipamento é o mesmo: o Esquilo, “o melhor
helicéptero monoturbina de sua categoria no
mundo”, garante o coronel.

No dia 15 de agosto de 1984, em uma
cerimdnia realizada no Campo de Marte,
na capital paulista, o entdo secretario de
Seguranca Publica do estado, Michel Temer,
fez a entrega do primeiro helicéptero a Policia
Militar de Sdo Paulo, um Esquilo AS350BA,

que representaria o embrido do Grupamento
de Radiopatrulha Aérea “Jodo Negrdo”. Como
ainda ndo dispusesse de local apropriado para
a sua hangaragem naquele campo, o Esquilo
ficou baseado no quartel do 1° Batalhdo de
Policia de Choque “Tobias de Aguiar” da PM, na
Avenida Tiradentes, em Sdo Paulo. No mesmo
dia e horério a Policia Civil do estado também
recebeu a sua prépria aeronave, inteiramente
pintada de preto, apenas com as marcas e a
identificagdo policial em branco. Nascia ali o
SAT (Servigo Aerotatico da Policia Civil de Sdo
Paulo).

Somente em 1987 é que o Grupamento Aéreo
transferiu-se para as instalagcdes no Campo de
Marte, ap6s seus oficiais pilotos terem recebido
treinamento em unidades de voo da Marinha
e da Forca Aérea Brasileira. Atualmente, o
Grupamento possui um total de 21 helicépteros

Capitulo 7



56

A Helibras é uma empresa que foi crescendo e ganhando o mercado
brasileiro, dentro da area de seguranca publica, principalmente. Eu fico
muito feliz de ser mineiro, porque temos uma empresa como a Helibras
em Minas Gerais. S6 tenho a agradecer a todos os funcionarios pela
competéncia, respeito e capacidade, e pela aeronave, que é uma

maquina fantastica.

Esquilo, um EC135 biturbina, dois helicépteros
biplace Schweizer utilizados para voos de
treinamento e instrucado, e quatro avides, todos
pilotados por oficiais da PM. Com uma frota de
22 aeronaves da linha Eurocopter em operagdo,
a Policia Militar é seguramente um dos cinco
maiores usudrios do equipamento Esquilo
no mundo. A partir das modestas instalagdes
inicialmente ocupadas pelo Grupamento Aéreo,
a forga cresceu para 12 hangares, dez deles
espalhados em pontos estratégicos do estado.
O efetivo em recursos humanos ja ultrapassou
os 460 homens e mulheres, dos quais quase
uma centena sao pilotos. Em apenas um ano
de operagdes, a frota do Grupamento chega a
voar um nimero de horas equivalente ao tempo
em que os primeiros Esquilo estiveram no ar
durante os dez primeiros anos da atividade
aérea policial.

O helicéptero Esquilo segue sendo aquele
que melhor atende as necessidades do
Grupamento Aéreo da PM paulista. “Mas nao
atende a totalidade delas, e ja temos algumas

Josué Martins Fontana
Piloto civil; coronel reformado da Policia Militar de Minas Gerais

demandas que exigem aeronaves de porte
maior”, esclarece o antigo comandante. “A
questdo de ser bimotor também é por conta da
seguranca. O Esquilo ndo é homologado para
voos por instrumentos (IFR). Entdo, se eu tenho
uma missdo com deslocamento para Santos e se
a serra estiver fechada, com uma aeronave IFR
eu consigo passar sem problemas”, ele explica.

Em 1990, mais precisamente no dia 4 de
abril, o entdo tenente e hoje coronel da reserva
Josué Martins Fontana, da Policia Militar de
Minas Gerais, completou o seu primeiro voo
de helicéptero. Do hangar onde ele fazia o
curso, no Campo de Marte, podiam-se ver as
aeronaves taxiando, pousando, mas o que mais
despertava sua atencdo eram os Esquilo e os
Dauphin da Helibras. Além do que, costumava
almocar com os colegas do Grupamento Aéreo
da Policia Militar de Sdo Paulo, que ja operava
uma frota grande desse equipamento. “Entdo,
pudemos observar essas nuances técnicas do
Esquilo, como era desenvolvido e as suas varias
versdes, verificando a proficiéncia da aeronave.

Helibras 35 anos
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Esquilo em ag¢do: equipamentos agregam
capacidade operativa as missdes




Varias versbes do Esquilo:
proficiéncia comprovada
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E ficamos encantados,” ele observa. “O que mais
me chamou a aten¢do naquele momento foi a
configuragdo com duas portas corredigas, que
podem ser abertas e travadas em voo, o que da
uma mobilidade muito grande para a tripulacdo
operacional; a capacidade de carga; a retirada
de uma vitima em resgate; a capacidade de
transporte de pessoas, enfim.”

De volta a Belo Horizonte, ocorreu de o
coronel Fontana integrar a equipe que ficou
encarregada de avaliar o desempenho das
aeronaves das marcas Agusta, Bell e Eurocopter
durante o processo de licitagdo paraa comprada
maquina que melhor atendesse aos interesses
da Policia Militar. “J& sabiamos de antem&o que
o Esquilo era o mais adequado, mas nao era o
lnico. Analisamos a melhor técnica operacional

e o melhor preco, e quando fechamos o
processo, o Esquilo B2 havia saido vencedor.
Através do mesmo processo licitatério, o
governo do estado, adquiriu um Dauphin SA365
para atender ao Gabinete Militar do governador.
Em 1994 nés recebemos o primeiro Esquilo.
Eram duas aeronaves, uma para a Policia Militar
e outra para a Policia Civil, durante a mesma
licitagdo. Fizemos o processo integrado porque
a época a Policia Civil ainda ndo dispunha de
pessoal com formagdo técnica para conduzir a
analise,” explica Fontana. “Eramos apenas trés
pilotos na Policia Militar, e em 1995 eu cheguei
a voar 800 horas.”

Entre as diferencas basicas do Esquilo quando
cotejado com equipamentos equivalentes de
igual porte, pesavam a favor a poténcia do motor;

Helibras 35 anos

a amplitude da cabine e a maior capacidade
operacional de carga. “A partir da incorporagdo
do Esquilo foi que pudemos reorganizar uma
série de missdes policiais, como dar combate
a incéndios florestais, transporte de carga,
perseguicdo policial com mais eficiéncia e
rapidez, porque o equipamento dispunha de
outros recursos como o infravermelho, que
ndo existia na aeronave anterior. Ele nos foi
entregue ja customizado, com equipamento
corta cabos, guincho, gancho, capacidade para
combate a incéndio florestal e duas portas
corredicas. E o Esquilo consegue agregar todos
esses equipamentos sem diminuir a capacidade
operativa dele”, destaca o coronel.

Em setembro de 2008, quando Fontana retirou-se
do servigo policial, apés ter comandado a unidade

de voo da corporacdo durante oito anos, a Policia
Militar de Minas Gerais dispunha de seis helicépteros
Esquilo e mais dois atendiam as necessidades do
Instituto Estadual de Florestas - IEF.

Em 1991, um ano considerado dificil
para o mercado de asas rotativas, foram
negociados novos helicépteros para a Policia
Militar de S3o Paulo. A assinatura desse
contrato foi particularmente importante para
o Departamento de Engenharia da Helibras,
e também para a mdo de obra especializada
brasileira, visto que envolvia a introdugdo
dos primeiros Esquilo na América Latina
incorporando equipamentos e recursos
tecnoldgicos capazes de autorizar a operagdo de
missdes noturnas, ratificando a capacidade da
Helibras de também customizar seus produtos.
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A Forca Aérea
opera atualmente
50 helicopteros
Esquilo da
Helibras

Capitulo 8

DEPOIS DA
MARINHA, A
FAB ADOTA O
ESQUILO

0 més de julho de 1985, seriam entregues
dois HB350B Esquilo para a Armada Nacional do
Paraguai (matriculas H-501 e H-502), adquiridos
através de um contrato no valor de US$ 2,76
milhdes, que incluia, além das aeronaves, um
lote de pecas de reposicdo e equipamentos
opcionais. Naquele ano foi também divulgado
um importante contrato comercial que
envolveria a companhia Aérospatiale, a Helibras
e a Forca Aérea Brasileira.

Capitulo 8



A Helibras ndo é mais vista como uma montadora de helicépteros.
Hoje a Helibras estd comegando a fabricar componentes, resolvendo
seu departamento de engenharia e capacitando a sua equipe para
sustentar o projeto de fazer um helicéptero préprio. E eles sabem que
tém uma responsabilidade de desenvolver mais, e ter muita atencao
para entender as necessidades do mercado.

As negociagdes garantiram o fornecimento de
51 helicépteros para serem operados pela FAB:
10 unidades do Super Puma, que substituiriam
os modelos mais antigos da familia Puma,
em operagdo no 3° Esquadrdo do 8° Grupo de
Aviacdo; 11 Esquilo AS355 biturbina e 30 Esquilo
HB350 monoturbina. E estes seriam produzidos
no Brasil pela Helibras. Na FAB o modelo seria
conhecido como UH-50 “Esquilo mono”. Era a
primeira vez que a Forga Aérea Brasileira cedia
aos encantos do versatil Esquilo.

Em obediéncia a outro contrato, seriam
fornecidos para a Marinha 7 Super Puma e
11 Esquilo AS355F2, para os quais a Helibras
desenvolveu e instalou um sistema de
armamento axial. No parecer de um executivo da
empresa que vivenciou no dia a dia o andamento
do processo de compras, a perspectiva de
producdo dos 30 Esquilo para a FAB deu um
novo alento a Helibras, que enfrentava sérias
dificuldades pela falta de investimentos e de
mercado.

Muito  trabalho, empenho e noites
maldormidas para o fechamento feliz dessa
encomenda, isso houve de sobra. Mas também
ndo faltou sorte. Anos antes, a Forca Aérea
havia comprado diretamente da Aérospatiale

Christian Gras
Foi diretor comercial da Helibras em1988

15 helicopteros pesados Super Puma. Mas
entre a assinatura do contrato e a data prevista
de entrega ocorreu a troca do ministro da
Aerondutica, e 0o novo comandante ndo se
fez de rogado: disse que sé aceitaria 10
helic6pteros. Como os recursos j& estavam
todos alocados, restou um crédito referente
ao numerario estimado para o pagamento dos
cinco Super Puma dispensados. Quando tomou
conhecimento dessa situagdo ndo usual, o
coronel Nivaldo Alves da Silva correu atras do
prejuizo, e conseguiu redirecionar o crédito
existente para uma encomenda de 30 Esquilo
HB350 monoturbina e 10 HB355 da versao “bi”,
totalizando os 40 helicépteros que receberiam
as cores da FAB.

Em setembro de 1986, a Helibras concluiu a
entrega do primeiro lote de trés Esquilo “mono”
para a Forca Aérea Brasileira, parte do contrato
de US$ 96 milhdes firmado durante o governo
do presidente Jodo Figueiredo e renegociado no
governo José Sarney. Na FAB os novos Esquilo
foram de inicio encaminhados para as atividades
de instrucdo na Base Aérea de Santos, na
Academia da Forca Aérea (AFA), e até para
executar missdes de Busca e Salvamento (SAR).
Posteriormente, atendendo as novas diretrizes
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Carlos Lorch - Revista Forca Aérea

Os Super Puma também fazem parte da frota da FAB
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Na FAB, os Esquilo executam ate missdes SAR



tracadas pelo alto comando, os chamados H-50,
foram concentrados na Base Aérea de Natal, no
Rio Grande do Norte, engajados nos intensivos
programas de formacéo e reciclagem de pilotos
de asas rotativas da Forca.

Posteriormente, a FAB receberia ainda 11
exemplares do HB355 “Esquilo Bi” (AS355F2
biturbinas), dois deles com os interiores
reconfigurados para transporte VIP, garantindo

deslocamentos  rapidos, confortaveis e
seguros para as autoridades da Presidéncia da
Republica. Outros helicépteros ainda passariam
a operar a partir da Base Aérea de Manaus,
na Amazdnia, combatendo o contrabando de
armas e mercadorias, o trafico internacional
de entorpecentes e outras atividades ilicitas,
oferecendo provas eloquentes da versatilidade
incomum desta extraordindria maquina.

Helibras 35 anos
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O EXERCITO
RECONQUISTA
AS ASAS PELAS
MAOS DA
HELIBRAS

Helibras havia recém comemorado a
entrega do seu 100° helicéptero, quando
saiu vencedora de uma nova e importante
licitagdo internacional. Em 1987, o ministro do
Exército, general Lednidas Pires Gongalves, que
estabelecera a retomada da Aviagdo do Exército
como uma das trés prioridades maximas de
sua pasta, havia determinado a elaboragdo de
um edital para a compra dos helicépteros que
deveriam equipar a AvEx. O documento foi entdo
preparado para estar pronto no dia 25 de agosto,

data em que é comemorado o Dia do Soldado. = L7 o B e X i Com 80 helicépteros Esquilo, Pantera e Cougar,
A abertura das propostas ocorreu em novembro ' ‘ i & ' a AVEX é o maior cliente militar da Helibras
e o desfecho do processo seria conhecido em
meados de janeiro do ano seguinte.
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A importancia da Helibras para nés, do Exército, é justamente
essa: a possibilidade de nos tornarmos independentes em uma coisa
muito importante, que é o helicéptero, por conta de nossa imensidado
geografica. Para termos a mobilidade estratégica e tatica. Faco votos
de que a Helibras continue nessa caminhada de crescer e se vitalizar

no Brasil.

Afora o interesse pela transagdo comercial
em si, que representava a concretizacdo de
um grande e proveitoso negécio para ambas
as partes mediante a inclusdo de clausulas
de compensacdo, havia ainda o interesse
intrinseco de ter assegurada a penetracdo em
um novo e promissor mercado ainda virgem no
Brasil. Era a primeira vez que o Exército estaria
adquirindo helicépteros para equipar os novos
batalhdes que haveriam de surgir em seguida.
A ultima vez que a Forga verde-oliva tinha voado
apoiada nas préprias asas ja ia longe. Tinha
sido no més de janeiro de 1941, antes que o
segmento, juntamente com a Aviagdo Naval,
fosse desativado para a criagdo da Forca Aérea
Brasileira. Mas o emprego de meios aéreos pela
Forga j& vinha de muito longe, desde os tempos
da Guerra da Triplice Alianga, a “Guerra do
Paraguai”, quando o Exército Brasileiro utilizou
baldes cativos que levavam um militar a bordo
para, ld do alto, observar as atividades das
tropas inimigas.

Quando comandava uma unidade do Exército
em Belo Horizonte, o general Lednidas recebeu
um honroso convite do governador Aureliano
Chaves para assistir a cerim6nia de criagdo
da Helibras, no ambiente nobre do Palacio do
Governo. Mais do que um acordo empresarial,
na oportunidade, o general se convenceu
da importancia militar e estratégica que a
constituicdo da empresa trazia em seu bojo,
nascida pelas mdos da Aerondutica com o
competente suporte técnico dos colegas do CTA.

“Minha segunda ligagdo com a empresa ja
foi de natureza funcional. Por qué? Porque logo

Leonidas Pires Gongalves

General reformado; foi Ministro do Exército, responsavel

pela criagdo da da AvEx - Aviacdo do Exército

que assumi o Ministério do Exército, em 1985,
entre as minhas tarefas prioritarias havia um
plano muito ambicioso chamado Forga Terrestre
90, que significava aquilo que eu desejava que
o Exército fosse em 1990. Eu entdo imaginei o
Projeto Helicéptero, e fiz uma licitagdo muito
dura. Digo muito dura, porque nés ndo tinhamos
ainda nenhum tipo de aeronave no Exército.
Quem poderia nos ajudar na parte técnica seriam
as coirmds, a Marinha e a Aeronautica, que ja
tinham helicépteros, inclusive da Helibras. E bom
dizer isso, para mostrar o cuidado que a gente
teve. Também por isso, falei com o presidente
Sarney, meu querido amigo de mocidade, que
eu gostaria que o Ministério da Fazenda me
assessorasse na area comercial, ‘porque esses
milicos ndo sabem o que é taxa libor... ninguém
sabe’. Ele riu muito, e assim foi feito. Resultado:
compramos 36 Panteras, 16 Esquilos e depois
mais 20”, rejubila-se o general.

O engenheiro de Produto Christian Gras,
que depois assumiria a diretoria Comercial da
Helibras, trabalhava para a Aérospatiale em
1986, quando ficou encarregado de apresentar
o portfélio das caracteristicas técnicas e
operacionais do Pantera, uma versdao militar
do helicéptero biturbina SA365 Dauphin,
modelo que gozava de uma boa fama no meio
civil gracas a alta tecnologia agregada na sua
concepgdo. “Fui a Brasilia com o Elzo Freitas,
que ndo estd mais na Helibras, e que me ajudou
a traduzir todas as negociagdes, pois na época
eu ainda ndo falava portugués”, relata Gras.
“Eu entdo expliquei que o Dauphin era o melhor
helicéptero do mundo, e acho que consegui
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convencé-los, pois dentro da licitagdo do
Exército eles citaram muitos dos requisitos que
haviam sido defendidos por mim. Aquela foi uma
licitagdo muito complexa e bem competitiva,
com empresas de varios outros paises como a
Alemanha, Roménia, Italia, Estados Unidos.”

Aquela negociacdo continha de fato alguns
componentes de alta complexidade. Um deles
resultou que o contrato firmado foi o primeiro
de grande porte que incluiu a adogdo do offset
direto, sistema de compensagdes que envolve o
fornecimento de produtos em contrapartida a
compra efetuada. Assim, um dos compromissos
estabelecidos na negociagdo para fornecimento
dos helicopteros Pantera ao Exército Brasileiro
foi que a Franga compraria, como contrapartida,
0 avido Tucano produzido pela Embraer para ser
utilizado como aeronave de treinamento basico
da Armée de Lair francesa.

Os planos do Exército se concretizaram em
setembro daquele ano, quando o presidente
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José Sarney assinou o Decreto 93.206 dando
forma a Aviagdo do Exército e ao seu 1° Batalhao,
que ficaria sediado na cidade de Taubaté, quase
a meio caminho entre os grandes centros de S&do
Paulo e Rio de Janeiro. O primeiro oficial a solar
num helicéptero foi o capitdo Antonio Marcos
Moreira Santos, depois de ter sido treinado
pelas maos da FAB na Base Aérea de Santos. O
segundo foi o tenente Paulo John Garcez, cuja
instrugdo foi realizada pela Aviagdo Naval, em
S&o Pedro d’Aldeia, no litoral fluminense.

Um dos pilares no processo de retomada das
asas da Aviagdo do Exército foi o tenente-coronel
Sergio Cerredelo Roxo. “O Departamento de
Material Bélico - DMB recebeu a miss&o de criar
e implantar a Diretoria de Material de Aviagdo
do Exército - DMAVEX. Mas para fazer isso seria
necessario, antes, dar o minimo de especializagdo
ao pessoal, um ‘banho de helicéptero’, j& que a
ideia era a de operar helicépteros”, lembra o
tenente-coronel. “O DMB também n&o conhecia
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nada de helicéptero. Entdo, eles optaram por
escolher um engenheiro especialista em veiculos,
um especialista em comunicagdes para cuidar da
avidnica, outro para a manutengdo geral e um
especialista em suprimentos. Eu fui o escolhido
para essa Ultima funcdo, pela minha ligacdo
anterior com o DMB, resolvendo os problemas de
suprimento. ‘O Roxo conhece tudo de suprimento,
vai ser esse af’, foi o que disseram. Como eu sempre
atuei nessa parte administrativa achei que seria
legal, e topei. Menos de dois meses depois, eu e
mais os trés colegas fomos designados para fazer
o curso de seis meses de especializagdo na Base
Aérea de Santos, onde a FAB costumava formar
os seus pilotos de asas rotativas. S6 havia um
problema: como até entdo ndo havia ainda um
curriculo especifico para um curso que atendesse
aosinteresses do Exército em particular, a FAB ndo
sabia bem o que fazer com a gente. Ficou entdo
acertado que fariamos primeiro o ground school
para conhecer o helicéptero, como funcionava,
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essas coisas. Como a minha formacgao ja era toda
ela voltada para o material bélico, viaturas, carros
de combate, armamentos, a adaptagdo nao foi tdo
dificil assim. A partir dai percorremos cada area da
Base Aérea conhecendo tudo sobre o suporte que
era dado aos helicépteros. Dali nés extraimos muita
coisa da documentagdo logistica utilizada pela
FAB, para depois fazer a adaptacdo para o Exército.
Foi gragas a FAB que passamos a conhecer melhor
a maquina”, admite Roxo, que também realizou
outras visitas de estudos as diretorias afeitas ao
material aerondutico na FAB e na Marinha.
Paralelamente, o Estado-Maior do Exército,
em conjunto com as duas Forcas, providenciava
a confecgdo dos requisitos basicos operacionais
que norteariam a compra do equipamento. Agora
era trabalhar e trabalhar, para que a Aviacdo do
Exército obtivesse o seu quinhdo no orgamento
da pasta. “Naturalmente, fui me especializando
também quanto a fornecedores, fazendo muita
pesquisa de campo, uma vez que ainda ndo existia
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a Internet. E a pesquisa de campo naquela época
era nas Paginas Amarelas. Depois fui designado
para integrar o nicleo da DMAVEX. A prioridade
para a aviagdo era absoluta. Bastava indicar um
nome e a pessoa vinha, sem aquele negécio de
‘c comandante nao quer, ‘o comandante ndo
deixa’.” Até que um dia aconteceu: “O coronel
Bulcdo chegou cedo pela manha e me disse um
tanto espantado: ‘Roxo, nés temos que escrever o
edital para a compra dos helicdpteros. O ministro
Lebnidas quer lancar o edital no dia 25 de agosto,
no Dia do Soldado’.”

Todos da DMAVEx sabiam, ha muito, que
iriam precisar fazer isso, s6 ndo sabiam quando.
Nessa hora foi que o tenente-coronel Roxo teve
que comegar a escrever. “E comegamos do jeito
como se fazia antigamente: caneta e papel-
jornal, sem o auxilio do computador. Tudo era
escrito a mdo. A, quando vocé estava na terceira
folha, lembrava de um negécio qualquer... e
ndo tinha como apagar, e muito menos espaco
para incluir. Entdo, o que se fazia? Escrevia-se
o textinho em uma outra folha, cortava com
a tesoura e emendava o “bacalhau” no lugar
onde deveria estar. Fizemos ndo sei quantas
coletaneas do edital em “bacalhau”, que no
meio civil denomina-se paste up. Toda folha
tinha. Depois era sé datilografar tudo, ler, reler,
colocar mais “bacalhau”, datilografar, ler, reler...
até que o material ficou pronto”, ele recorda.

0 entdo coronel Jomar Nascimento Telles era
o oficial incumbido de gerenciar o Programa de
Implantagdo do 1° Batalhdo de Aviagdo no tempo
em que as pastas da licitagdo internacional
para a compra dos helicépteros frequentavam

os gabinetes do Estado-Maior em Brasilia.
Os trabalhos de planejamento para a criagdo
da Aviacdo do Exército - ele dizia - tinham
comegado em 1985, “fruto da consciéncia para
a qual o Exército brasileiro despertou, sobre a
importancia representada pelos helicépteros nos
modernos campos de batalha”. Com a diferencga
de que, filosoficamente, as forcas aladas
do Exército devem operar na mais absoluta
integragdo com as demais forcas terrestres. Na
Franca - contava o coronel Telles - os militares
haviam resolvido bastante bem a questao sobre
quem voa o qué nas Forcas Armadas, apenas
limitando o teto de operagdo: “Até determinada
altitude as operagdes de voo sdo do Exército, dali
para cima sdo da Forga Aérea”.

Abertos os envelopes, o equipamento francés
- que em parte ja vinha sendo produzido no
Brasil - saiu-se uma vez mais vencedor. Foi
o segundo maior contrato jamais firmado
pela Helibras, que desta feita atuava através
do consércio firmado com a Aérospatiale e a
brasileira Engesa.

O contrato com o Exército - cujas cifras
alcangavam a casa dos US$ 300 milhdes - previa
que fossem montados no pais 52 helicépteros
de emprego exclusivamente militar: 36 eram do
inédito AS365K Panther (“Pantera”, no Brasil)
que equipariam a Companhia de Helicépteros
de Manobra, empregados em missdes de
assalto e provisdo para meios méveis, e 16
Esquilo HB350L1, para suprir a Companhia de
Helic6pteros de Reconhecimento e Ataque do 1°
BAVEx em missdes de suporte, reconhecimento
aéreo e ataque direto a veiculos terrestres

Pode ter certeza de que o momento atual que a Helibras vive é
impar. Ela reline as melhores condi¢des para se tornar uma empresa de
renome internacional, sem deixar passar as oportunidades e partir para
a fabricagdo do helicéptero nacional. Eu torco pelo futuro da Helibras,
assim como torgo pelo desenvolvimento da Aviagdo no Exército.

Antonio de Padua Barbosa da Silva
General do Exército; foi comandante de Manutencgdo
de Aeronaves no 1° BAVEx em 1991
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blindados. O calendario de producdo previa a
entrega das primeiras unidades no inicio de
1990. Enquanto isso, uma equipe de militares
era enviada a Franca para os cursos de
pilotagem e manuteng¢&do. Com 4.250 kg de peso
maximo de decolagem, o Panther é a versdo
militar do festejado helicdptero civil Dauphin
365, uma aeronave biturbina (duas Arriel |, de
785 shp cada) de porte médio, de concepcao
avancada e altamente eficiente numa ampla
gama de missdes, que vao desde a sua adocdo
pela Guarda Costeira dos EUA - que adquiriu
100 exemplares -, até o transporte oficial
do presidente francés. Gragas a tecnologia
de ponta empregada pelo fabricante no seu
projeto, o Dauphin resultou em uma méaquina
veloz, alcangando 272 km/h em operacdo de
cruzeiro, a despeito dos baixos niveis de vibracao
e emissdo de ruidos. A autonomia da versao
militar é de 860 quildmetros. Pode transportar
de 10 até 14 pessoas, voando, também, em
condicdes meteoroldgicas adversas (IMC).

Christian Gras d& mais detalhes sobre a
aproximacdo com o Exército Brasileiro: “Depois
que as bases da licitagdo foram estabelecidas,
criamos um grupo formado por representantes
da Aérospatiale e da Helibras, do qual também
faziam parte o Eduardo Mauad e o Vitor Coutinho.
Também precisdvamos de uma equipe na Franga
que falasse portugués. Assim, formou-se um
grupo em Marignane de quase 50 pessoas que
trabalhavam das 7 horas da manha até 8 horas
da noite, todos os dias. Essa gente toda precisava
ndo apenas falar portugués, mas dominar
perfeitamente a parte técnica. Foi assim que
nés conseguimos oferecer uma resposta muito
bem elaborada, detalhando as caracteristicas
técnicas dos helicpteros e com prego competitivo
abaixo da concorrente norte-americana. Criamos
documentos precisos com o auxilio da Armée de
L’Air e nosso projeto venceu”.

“Foi uma compra vultosa, pois além da
compra em si, que foi um ato documental,
teve inicio a atividade real e os helicépteros
comegaram a ser montados aqui. E o mais
importante é que eles comecaram a nos dar
um grande apoio de manutencao”, rememora
o general Le6nidas. “Foi af que nossa ligagao
com a Helibras ficou muito estreita. Nessa
decisdo de contrato ficou estabelecida

a criacdo de um armazém alfandegado
em Taubaté. Entdo tudo ficou muito facil,
porque nds tinhamos os repostos ao pé da
obra e tinhamos a orientagdo da Helibras.
Entdo pouco a pouco ficamos com a nossa
manutencdo bastante desenvolvida e foi
se estendendo até hoje. Hoje a ligacdo é
absoluta.” Tanto isso é verdade que o Exército
Brasileiro é atualmente o maior cliente do
Grupo Eurocopter na América Latina.

No mesmo periodo, foi assinado o contrato
de representagdo comercial com a empresa
francesa Office Francais d’Exportation de
Matériel Aeronautique (OFEMA) para a
venda de helicépteros mono e biturbina
Esquilo, Lama e a familia Dauphin/Panther na
Argentina, Paraguai, Uruguai e Venezuela. Em
1989, um total de 108 helicépteros Esquilo
achava-se em operacdo no Brasil. Outros
cinco podiam ser encontrados operando no
Paraguai, trés no Equador, outros trés na
Venezuela, igual quantidade na Colémbia e
na Bolivia, e dois na Argentina. Nem todos,
contudo, resultavam da producdo continuada
da fabrica de Itajuba.

O ano da assinatura do contrato com o
Exército poderia ter sido pleno de jubilo para
a Helibras, ndo fosse o pedido de demissdo
do coronel Nivaldo Alves da Silva por
divergéncias administrativas, e que resultaria
no desligamento de toda a equipe que o
assessorava na empresa. A cadeira do coronel
foi ocupada por Fernando Antonio Rainho,
que ndo seria mais diretor superintendente,
como seu antecessor, mas diretor presidente,
representando o governo mineiro, tendo
como vice-presidente Bruno Marie Boulnois,
executivo que ndo demoraria muito para
assumir a presidéncia. Na Francga, quando os
membros da clpula da Aérospatiale foram
informados do ocorrido, através do préprio
coronel Nivaldo, apenas lhe disseram: “Entdo
vem pra cé, trabalhar com a gente”. O coronel
aceitou o convite e permaneceu na empresa por
mais um ano e meio. SO retornou ao Brasil para
assessorar o relacionamento com o Exército
brasileiro, que havia se tornado um importante
cliente dos helicépteros da empresa, em
Taubaté. A Aviacdo do Exército havia comegado
do zero e havia muita coisa ainda a fazer.

Helibras 35 anos
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ace ao desafio representado pela montagem de um modelo
inteiramente novo, em meados de 1990 foi convocada uma
Assembleia Extraordindria da Helibras, pautada para definir as
estratégias que o mercado brasileiro exigia, mas também para
adequar a empresa a fusdo negociada na Europa das divisdes de
helicépteros da Aérospatiale e da Daimler Chrysler Aerospace, da
Alemanha, processo que viria a desaguar na formacgdo da gigante
Eurocopter, em 1992.
Conforme a nova estrutura negociada, o governo de Minas Gerais
garantia sua participagdo no capital da Helibras através da Minas
hganhgjdfhgj Gerais Participacdes (MGI), mas abandonaria a condi¢do de sécio
majoritario, passando a participar com 25% do total do capital,
contra 45% da Aérospatiale (depois Eurocopter) e os 30% assumidos
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pelo novo sécio, o grupo investidor Bueninvest,
de Sdo Paulo. A danca das cadeiras, somada ao
aporte de capital, representou um processo de
privatizagdo da empresa, garantindo um novo
folego financeiro a empresa, mas também trazendo
novas responsabilidades. Além de montar, fabricar
e comercializar helicépteros, a Helibras agora
passava a oferecer apoio técnico através dos
canais de manutencdo e reparos a um universo
de aproximadamente 500 mé&quinas da linha
Aérospatiale distribuidas pela América do Sul.
O subsecretario de Investimentos Estratégicos
de Minas Gerais, e membro do Conselho de
Administracao da Helibras, Luis Antonio Athayde,
ofereceu detalhes do modo como a nova estrutura
aciondria foi alcancada: “Foi uma privatizagdo
muito inteligente, feita através de uma chamada
de capital onde o estado eximiu-se de subscrever
novas agdes, o grupo francés subscreveu e, assim,
reduziu nossas participagdes”. Em contrapartida,
foi firmado um acordo de acionistas para que

0 governo tivesse assegurada uma cadeira
no Conselho de Administragdo da Helibras,
e ratificada a permanéncia da inddstria no
municipio de Itajuba por 20 anos.

Outro executivo com notéria participacao
nesse momento importante da vida da empresa
foi Patrick de La Reveliere. Filho de pai francés
e mae brasileira, Patrick sé aprendeu a se
comunicar em portugués com 22 anos de idade,
na condi¢do de estagiério na fabrica da Helibras,
em 1981, logo apés a empresa haver se mudado
para o novo endereco, em Itajuba. Depois dessa
primeira experiéncia, ele retornaria outras duas
vezes, num total de mais de oito anos de casa.
“Quando cheguei, havia trés helicépteros no
hangar e na linha de producdo. Ndo foram os
primeiros que vi, mas até aquele dia eu nunca
tinha estado tdo perto de um”, lembra.

A despeito da dificuldade de se comunicar
em portugués, a barreira do idioma nao chegou
a atrapalhar. “Eles logo repararam que eu ndo

Helibras 35 anos
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Tenho um otimismo turbinado para que a Helibras faca jus a
todo um legado, desde o seu inicio, que foi consolidar a inddstria
de helicépteros no Brasil. S3o 35 anos de uma empresa que
chegou aqui pelo talento e pela disciplina de todos os funcionarios
franceses e brasileiros, que fizeram a Helibras ser uma referéncia.
E agora é se preparar para 0s préoximos 35 anos.

era o filho de nenhum chefe, e isso deixou todo
mundo mais relaxado. Na segunda vez cheguei
como diretor adjunto e passei para diretor pleno,
com status diferente. Mas o relacionamento
ndo mudou por conta disso. A terceira chegada
também foi boa, embora fosse num momento
dificil para a empresa, que passava por uma
grande crise, em processo de reformulagdo,
inicio da privatizagcdo da empresa. Foi o que
chamo de uma das mais importantes viradas
da Helibras. Também n&o faltaram os inimigos
politicos do governador, tentando fomentar
escandalos durante o periodo de privatizagao.
Na qualidade de diretor adjunto financeiro, eu
era o controler da empresa. Foi um momento
complicado”, Patrick admite. Mas, apesar de
tudo, a privatizacdo foi concluida. “Alguns
diretores foram desligados do Comercial e do
Financeiro e, por decisdo da Procuradoria do
Estado, o Christian Gras e eu fomos nomeados
para sermos os substitutos deles. Foi uma briga
mais politica do que outra coisa. A minha esposa
entdo chegou de Paris para morar em ltajuba,
mas apesar de tudo ela se adaptou bem, e tem
amigas la até hoje. Ela adorou o Brasil e aprendeu
portugués com facilidade.”

Se, por um lado, a troca de comando serviu
para atender as expectativas do sécio estrangeiro,
avido de exercer o controle pleno dos seus
investimentos, o governo mineiro também parecia
satisfeito em diversificar os aportes do estado em
outras atividades que ndo somente a indlstria
aerondutica. E, no final de 1991, o presidente
Bruno Boulnois s6 tinha motivos para celebrar:

Luis Antonio Athayde Vasconcelosa
Sub-secretario de Investimentos Estratégicos de MG e
membro do Conselho de Administragdo da Helibras

a Helibras havia vendido 40 novos helicépteros,
ndmero nunca antes alcancado. Havia ainda
conseguido dobrar os nimeros do faturamento
e equilibrado o balango fiscal. Pela primeira
vez, também, Itajuba recebia a visita ilustre do
presidente da Eurocopter, Jean Francgois Bigay, e
do vice-presidente e diretor de estratégia, Jean
Paul Bernadet, acompanhados pelo governador
Hélio Garcia, de Minas Gerais. No ano, 0s novos
helicépteros da Aviagdo do Exército haviam
registrado um total de 15 mil horas voadas
sem a ocorréncia de um acidente sequer, o que
era notavel tratando-se de uma forga recém-
envolvida na operagdo de helicépteros de alta
tecnologia sem trazer na mochila nenhuma
experiéncia anterior.
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Aindaemfinsdedezembrode 1991,aHelibras
comemorava a conclusdo da derradeira unidade
daencomendaefetuadapelaAviagdodo Exército,
coincidentemente a producdo da 2002 aeronave
a deixar a linha de producdo da empresa. Com o
novo Centro de Treinamento, a Helibras passou
a oferecer 50 cursos para diferentes versées
de aeronaves e especializa¢Bes técnicas, com
énfase para mecanicos especialistas e pilotos.
Paralelamente, treinou, formou e reciclou cerca
de 1.500 outros profissionais.

Outro importante avancgo foi a inauguragao
do Depésito Alfandegado (DEA), em S&o Paulo,
que passaria a abrigar mais de 800 itens em
valores estimados na ordem de US$ 2 milhdes,
objetivando atender as necessidades logisticas
dos clientes.

Por ocasido da contratagdo de um programa de
modernizagdo dos 10 Esquilo monoturbina entdo
operados pela Aviacdo Naval, que utilizava outros
9 Esquilo biturbina e 5 Super Puma, a Helibras
empregava 265 colaboradores em um parque
industrial de 9.600 metros quadrados. A empresa
ja tinha entregue ao mercado 200 aeronaves.

Em 1992, a assinatura de um termo aditivo
do contrato firmado em 1988 com o Exército
Brasileiro, que previa a aquisi¢do de outros 20
helicépteros AS350L1 Esquilo para a Aviagdo do
Exército, serviu de corolario a promocao de Gerald
Jose Raymond Négrel a presidéncia da companhia.

A despeito da crise que insistia em seguir
consumindo pelas bordas a economia brasileira,
a Helibras encerrou o exercicio de 1993 com as

finangas no azul pelo terceiro ano consecutivo,
gragas principalmente a comercializacdo de
20 helicépteros destinados a suprir o mercado
civil e o setor governamental. Também nesse
ano, ampliou o seu leque de produtos, passando
a oferecer o modelo BK117, helicéptero que
agregava a alta tecnologia aeronautica alema,
projetado para realizar voos de longo alcance
em velocidades de até 270 quilémetros por hora.
O cliente langador do BK117 no Brasil foi a Cia.
Vale do Rio Doce.

Um conjunto de 3.800 m2, compreendendo o
prédio administrativo de quatro andares, hangar
de 1.400 m? para abrigar até 25 helicépteros e
um grande galpdo destinado ao armazenamento
de pegas alfandegadas também foi concluido no
Campo de Marte, em Sdo Paulo, reforcando a
adogdo de uma postura de pés-venda a altura
da sofisticacdo que caracteriza o consumidor de
aeronaves de asas rotativas. A versdo otimizada
do Esquilo AS355 biturbina (duas Turbomeca
Arrius 1A TM319, com poténcia maxima de 520
shp) também passaria a integrar o portfélio da
Helibras. Uma série de outros refinamentos do
projeto, tais como um novo desenho do painel de
controle, novos estabilizadores, mais adequados
ao ganho de poténcia dos motores, e outros
aprimoramentos, seguiram sendo incorporados
ao projeto original do Esquilo, o carro-chefe da
empresa desde a sua fundagao.

A Helibras experimentou um momento de
intensa participagdo em eventos aeronduticos,
como a 12 Feira Internacional do Helicéptero -

Se a Helibras tiver os préximos 35 anos tao bonitos quanto
os anteriores, terd um futuro maravilhoso. E uma empresa que
chegou até esse ponto e merece muito mais. Se ela continuar

como estd, vai muito longe.

Patrick De La Reveliere

Arquivo Helibras

Hexpo 94, em Taubaté, congressos aeromédicos
e seminarios, que permitiram intensificar e
difundir amplamente o uso seguro e eficiente
da aeronave de asas rotativas em diversas outras
atividades afins, que ndo somente o transporte de
pessoas. De acordo com o programa previamente
estabelecido, Michel Yves Jean-Pierre Meylan foi
indicado pelos membros do Conselho para ser o
novo presidente da Helibras, ocupando o lugar
de Gerald Négrel. A empresa passou a ter acesso
a uma linha de crédito do FINAME do Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
(BNDES), gracas ao indice superior a 40% de
nacionalizacdo do Esquilo. Em um novo recorde
alcancado através do programa de formagao,
treinamento e reciclagem de pilotos e mecanicos,
em 1995, o Centro de Treinamento da empresa
comemorou a passagem de 290 profissionais
pelas suas salas de aula. Nos anos seguintes
o CT formou a primeira mecanica brasileira
especializada no equipamento AS350 B/BA/B2,
a pernambucana Rosiane Leandro Bernardo.

Os resultados da primeira enquete realizada
pelo novo controlador Eurocopter para medir
a satisfacdo dos clientes no mundo inteiro,
apontaram a Helibras como a lider mundial no
suporte ao cliente, obtendo o indice altamente
satisfatério de 89,27% de aprovacdo.

“Bem mais técnico do que o simples
atendimento pés-venda, o leque de servigos
da Helibras vai desde a atividade de
manutengdo de aeronaves, de componentes,
etc., até toda atividade de suporte técnico
ao cliente. Se o operador estiver voando &
no Amazonas e tiver um problema, tem que
ter alguém para atendé-lo e tomar conta
da situacdo. Se ndo puder ajuda-lo por
telefone, alguém pega a malinha e vai para
3", explica Eduardo Mauad, cuja diretoria
respondia pelo trabalho.

Nas palavras de Michel Meylan “a Helibras
cumpriu seus objetivos tragados em 1978,
consolidando-se como a detentora de 50% do
mercado nacional.”

Sub-secretario de Vice-presidente da MBDA; foi diretor financeiro
adjunto da Helibras de 1989 a 1991 e diretor comercial de 1994 a 1999
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VOANDO NA S
AMAZONICA

Varios helic6pteros da empresa de téxi aéreo
Helijet tinham sido contratados para dar suporte
aos trabalhos que a Petrobras realizava desde as
vizinhangas de Macaé até Manaus, no interior da
Amazdnia, onde a estatal fazia pesquisas de sismica
para identificar potencialidades de presenca do
6leo negro e de minérios na regido. No estégio
inicial da atividade, geélogos faziam a anélise
das caracteristicas do solo; demarcavam as areas
potencialmente propicias para o aprofundamento
das pesquisas e entregavam as informagdes para
o0 pessoal da sismica provocar as explosdes.

0 engajamento do equipamento Esquilo HB350B
nesse processo coincidiu com a introdugdo dos
novos laboratérios de sismica encomendados
pela Petrobras, que ndo haviam crescido apenas
em qualidade, mas também em peso, chegando
a alcancar agora cerca de 600 quilos cada um.
Preocupada com a seguranga do equipamento
de muitas dezenas de milhares de délares, que
voava sobre a floresta amazonica pendurado pelos

cabos do helicéptero, a Petrobras encomendou
a introdugdo de uma aeronave que fosse capaz
de atender satisfatoriamente a ampla gama de
suas necessidades operacionais. Desmontar o
equipamento inteiro para transporta-lo a um novo
local representaria desperdicio de tempo e de
recursos incalculéveis para o cliente. Foi quando a
Helijet voltou-se para o Esquilo, e ndo o abandonou
mais. O laboratério inteiro passou a ser deslocado
em intervalos de dois dias, acondicionado e
protegido no interior de um container, efetuando-
se uma nova leitura a cada nove quildbmetros de
distancia de um ponto ao outro. A partir daf, varios
novos contratos foram assinados e renovados com
a utilizagdo do equipamento.

A Petrobras entendeu, entdo, que o apoio
de um Unico helicéptero para cada equipe de
trabalho talvez ja ndo bastasse, visto que todo o
servico estava na dependéncia do deslocamento
do laboratério. Caso a aeronave deixasse de
voar por algum motivo, mais de 100 homens

-LVA
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estariam condenados a permanecer imobilizados
na selva até a solugdo do problema. Por isso, a
empresa pediu a Helijet que disponibilizasse uma
segunda aeronave Esquilo para cada uma de suas
equipes. Na esteira dessa atividade, a Helibras
foi mais longe, providenciando a montagem de
uma oficina de capacitagdo técnica na regido,
que passaria a dar apoio aos seus helicépteros,
garantindo a manutencdo necessaria para honrar
0s compromissos de pés-venda. Paralelamente,
o segundo contratante da Helijet, a CBG (ELF),
diante da constatagdo do sucesso alcangado
pelo equipamento, pediu um Esquilo para ela
também, em substituicdo ao equipamento norte-
americano que era utilizado até entdo. Foi o
quinto Esquilo da empresa de taxi aéreo.

Com a encomenda de mais uma unidade por
outra divisdo da estatal, o HB350B passou a
dar apoio aos servigos de perfuragdo na selva,
movimentando de uma sé vez trés tambores
de 6leo diesel pesando 200 quilos cada um,

desconsiderado o peso da prépria rede. Foi o
sexto Esquilo da Helijet.

A terceira etapa da prospeccdo do 6leo em
terra firme é exatamente aquela que cobra dos
operadores uma grande quantidade de materiais
e sondas que devem ser movimentadas pelo
ar. Ai, mais do que nunca, o emprego do
helicéptero faz-se fundamental. Os Esquilo
HB350B da Helijet seguiam abastecendo as
clareiras abertas em plena selva, pulando de
uma para outra em voos de cinco minutos. “A
relagdo peso/poténcia do Esquilo é muito bem
adequada as nossas condigdes e necessidades”,
diz o comandante Roberto Lessa Bastos, diretor
da Helijet. “Com outros equipamentos, em
determinadas horas do dia tinhamos de limitar
a carga, o combustivel ou a distancia, o que nado
acontece com o Esquilo, que trabalha com folga
de poténcia a qualquer hora”, ele admite. Nao
era sem motivo justificado que, aquela altura, a
Helijet ja tivesse adquirido dez deles.
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SAO PAULO
DESLANCHA
COMO A

CAPITAL DO
HELICOPTER

cada novo dia o mercado civil brasileiro mostrava-se
mais receptivo ao emprego do helicéptero em tarefas nas
quais anteriormente o uso do equipamento ndo era sequer
considerado. Em cinco anos, o nimero havia evoluido de 413
helicépteros registrados pelo Departamento de Aviagdo Civil
em 1993, até chegar a 658, em 1997. A capital paulista fazia-
se agora conhecida também pelo elevado niimero de aeronaves
desse tipo em operagdo nos céus da cidade. O nimero de
helipontos reqularizados aproximava-se rapidamente de
duas centenas. Grandes incorporadoras, prédios comerciais
e condominios residenciais passaram a incluir os pontos de
pouso como novo e valioso apelo comercial, capaz de garantir
a valorizagdo dos empreendimentos. O trafego de helicépteros
passou a crescer ao ritmo de aproximadamente 10% ao ano.

Helibras 35 anos
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Para a Helibras o exercicio fiscal de 1997
passaria a ser lembrado como “o ano da virada”.
Foram comercializadas 30 aeronaves no periodo,
e o faturamento foi de USS$ 50 milhdes, contra
US$ 37,5 milhdes registrados no ano anterior. Ja
sob a gestdo do novo presidente Jean Raquin é
divulgado oraio-xdaempresa naquele momento:
50% de participagdo na frota brasileira, 74% no
segmento governamental, 60% no militar e 400
helicépteros j& entregues. Com a conquista do
Certificado de Qualidade 1SO 9001, emitido por
um dos mais renomados érgdos certificadores
de ambito internacional, a Helibras consolidou,
em seu 20° aniversario, um sistema de qualidade
jd consagrado e reconhecido por parceiros,
clientes e organismos oficiais aeronduticos.

Em termos globais, o ano de 2001 foi
excelente para o grupo mundial Eurocopter,
controlador da subsidiaria brasileira, em cuja
area a frota civil de helicépteros havia crescido
180%, segundo dados divulgados pelo DAC.
Naquele ano, o grupo teve confirmada a sua
posi¢do invejavel de lider mundial no ranking de
fabricantes de aeronaves de asas rotativas. No
exercicio, foram vendidos nada menos do que
375 helicépteros novos (mais de um a cada dia),
consolidando a participagdo mundial de mercado
de 43%, englobando os segmentos civil, militar
e governamental. Somadas as vendas de outras
50 aeronaves semi novas, o faturamento total do
Grupo Eurocopter naquele ano foi de US$ 2,825
bilhdes, 45% provenientes do mercado civil e
governamental e 55%, da area militar.

No Brasil, ap6s a entrega do primeiro EC155
em 2001, a Helibras preparava-se agora para
introduzir o modelo de modo mais intenso nos
segmentos executivo, offshore e governamental.
Sobretudo, preparava-se para oferecer suporte
as atividades de pds-venda e manutencdo da
linha Dauphin e a entrega de helicépteros de
grande porte Super Puma de emprego civil e os
primeiros AS532UE Cougar, de um lote de oito
unidades, para a Aviacao do Exército.

Os Cougar, que o Exército Brasileiro
denominaria “HM-3”, surgiram equipados
com um par de potentes turbinas Makila 1A1,
de 1.877 shp cada, e uma moderna cabine
de comando. O Exército optou em dota-los
com trem de pouso fixo, de manutengdo mais
acessivel e econdémica. Com capacidade para

transportar até 24 soldados equipados para
combate, o Cougar teve a sua manutengdo por
um periodo de trés anos incluida no contrato,
or¢ado em US$ 91 milhdes.

Em 2002, quando introduziu no mercado
brasileiro o0 modelo EC130B4, para até oito
ocupantesabordo, a Helibras respondia por 47%
do mercado nacional de helicépteros movidos a
turbina. O Centro de Treinamento comemorava
a formacdo da primeira mulher piloto no Curso
de Formacdo de Pilotos, em Itajuba, a capitd
da Policia Militar de Mato Grosso, Diva Maria
de Oliveira Mainardi. Desde 1979 até junho de
2002, um total de 5.391 alunos havia passado
pelos programas de treinamento do CT.

Com a aprovagdo de novos investimentos,
estimados em US$ 10 milhdes, que inclufam
a construcdo de um novo complexo industrial
com capacidade de abrigar uma segunda
linha de montagem, a empresa se capacitava
a produzir as aeronaves da familia Cougar no
pais. Os planos previam a transformagdo de
[tajubd em polo mundial fornecedor de pegas,
equipamentos e acessérios para todas as
subsididrias do grupo Eurocopter no mundo.
No final do ano, chegava ao mercado nacional
o novo integrante da familia Esquilo, o EC130,
que havia sido lancado pela Eurocopter no ano
anterior. A novidade dividiria o noticiario da
midia com a entrega de dois Super Puma para o
mercado de 6leo e gas.

O tiro no pé foi a assinatura naquele ano
de decreto determinando a incidéncia de
aliquota de 10% de Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) a produtos aeronduticos,
agravando as dificuldades para a renovacao da
frota e manutengdo de aeronaves em voo. Um
dos atalhos encontrados pela Helibras para
amenizar o fantasma de uma estagnagdo das
atividades da empresa (16% dos colaboradores
ja haviam sido afastados) foi intensificar os
investimentos no mercado de aeronaves semi
novas. Os resultados positivos ndo se fizeram
por esperar: no decorrer de apenas seis meses, a
venda de aeronaves usadas quase que duplicou.

Em 2003, enquanto ainda soprava as velinhas
comemorando o 25° aniversario de presenga
no Brasil, a Helibras reuniu os convidados
para promover a entrega do 400° helicéptero
montado no pais. Em janeiro do ano seguinte, o
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engenheiro aerondutico Jean Noél Hardy, antigo
colaborador da Aérospatiale e da Helibras no
pais, retornou ao Brasil, desta feita com a missdo
de assumir a presidéncia da empresa, cargo
que ocupou até meados de 2009. “A Helibras
vivia uma situacdo complicada, pois estavamos
gastando mais do que ganhavamos”, ele conta.
“Clientes existiam, mas havia sérios problemas
de gestdo e de legitimidade financeira, técnica,
de entrega. A empresa estava comegando a
perder a confianga do mercado.”

Quando Hardy discutiu a sua volta para a
Helibras, antes conversou com o presidente
da Eurocopter, Fabrice Bregier, e lhe disse:
“Eu assumo a responsabilidade, mas a equipe
que vai trabalhar comigo é a minha equipe.
N&o quero que a Eurocopter coloque ninguém
que eu ndo aceite. Ndo quero ninguém que

caia de paraquedas contra a minha vontade.
Alguém que eu ndo goste e ndo aprove. Preciso
de entrosamento agora”. Foi nesses termos
que ele trouxe o diretor financeiro Vincent
Fournot, francés como ele, além de outros bons
profissionais: era preciso que houvesse quimica
entre eles também.

“Eu falei para os diretores na época que eu
esperava um faturamento de US$ 100 milhdes
em quatro anos, com rentabilidade de 10%. O
faturamento que eu encontrei ndo chegava nem
a US$ 30 milhdes. Chegamos a isso em 2008
com USS$ 115 milhdes. O resultado liquido da
empresa foi de 11% a 13%. E, em 2007, pela
primeira vez na histéria da empresa, nés pagamos
dividendos aos acionistas. Eles nem acreditaram.
Entdo sugeri que ficdssemos com os lucros para
podermos reinvestir na empresa. Todos aceitaram

35 anos, e parece que foi ontem. Do sonho a realidade de espalhar
helicépteros pelos céus foi um passo. A Helibras cresce, se solidifica e
se torna cada vez mais perene rumo ao helicéptero nacional. Nés, que
fazemos parte dessa histéria, sé6 podemos estar satisfeitos.

Antonio José de Carvalho

Programador de produgdo e manutencao sénior;

esta na Helibras desde 1987.
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e concordaram com nossa decisdo”, admite
com certo alivio, mesmo ja tendo se passado
tanto tempo desde entdo. “Outra pessoa de
grande importancia durante esse processo de
recuperacdo da empresa foi o itajubense Luis
Eduardo Mauad. Ele dedicou 80% da sua vida
profissional & fabrica de Itajub4. E um amante
da cidade e trouxe lealdade e continuidade para
a empresa”, afirma Hardy.

O préprio Mauad admite isso. “Um dia estdvamos
chegando de viagem pela estrada, de onde se
podia ver a Helibras. Entdo, minha filha pequena,
que devia ter entdo uns sete aninhos, olhou para
fabrica e falou: ‘Olha la mae, a Helibras Santiago
Mauad’, porque o nome dela é Alessandra Santiago
Mauad. Foi muito espontaneo”, ele relata.

A par de tudo isso a Helibras comemorava
o desembarque no Brasil do primeiro EC135,
considerado ideal para as operacGes offshore
e atendimentos médicos emergenciais. Depois
que passou a operar com o modelo, o Corpo
de Bombeiros do Distrito Federal tornou-se o
primeiro érgdo publico a utilizar um helicéptero
biturbina de Gltima geragdo, capaz de transportar
dois pilotos e até seis passageiros, ou dois pilotos
e uma vitima em maca com equipe médica de
socorro, em missdes de resgate e transporte inter-
hospitalar. Ao mesmo tempo, desde 2005, o Centro
de Treinamento da Helibras superara o marco
histérico de 7 mil alunos inscritos em seus cursos
de especializagdo no campo das asas rotativas.

Eurocopter / Christophe Guibbaud

A politica adotada pela matriz Eurocopter
com o intuito de incentivar novas parcerias
comerciais deu mostras dos primeiros
resultados positivos quando trouxe para o grupo
a Lider Taxi Aéreo, que durante duas décadas
tinha representado a norte-americana Bell no
Brasil. A EADS ia ainda mais longe, com planos
de fazer do Brasil um polo produtor e exportador
de helicépteros e pecas aeronauticas.

No resumo publicado sobre os resultados
obtidos em 2006, destacavam-se o faturamento
de USS$ 63 milhdes. J& as vendas do ano
corresponderam a 60% para o mercado executivo
e 40% para o governamental, enquanto 15%
do total das vendas foram para exportagdo.
Naquele momento a Helibras estava com 52%
de participagdo efetiva no mercado nacional de
asas rotativas.

Nos primeiros seis meses, de volta novamente
aos trilhos do progresso, a Helibras ja havia
atingido a meta de vendas que fora proposta
para todo o ano de 2006. Do universo de
aproximadamente 1.000 helicédpteros em
operacdo no Brasil - a maioria dos quais
monomotores - cerca de 50% permanecia
concentrado na area de Sao Paulo. O aeroporto do
Campo de Marte, outrora um reduto de aeronaves
de asa fixa e tradicional centro formador de
novos pilotos, concentrava agora cerca de 150
helicépteros, responsaveis por igual nimero de
decolagens e pousos didrios, como média.
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OS PRESIDENTES
LULA E SARKOZY
AVALIZAM O
PROJETO DO

EC /25

Os nimeros obtidos durante o exercicio de 2007 ndo deixavam

margem para ddvidas a respeito do bom desempenho econémico
da empresa. O faturamento acusado durante o exercicio foi de
US$ 92 milhdes, 55% superior ao do ano anterior. Tinham sido
entregues 25 aeronaves e encomendadas outras 48, numa
carteira de USS$ 168 milhGes, além de USS$S 65 milhdes em
servigos contratados. A estrutura montada para os servigos de
manutencdo e consertos atendeu 256 aeronaves nas oficinas
localizadas em Itajubd e em Sao Paulo.
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Pela primeira vez, a Secretaria Nacional de
Seguranca Publica (SENASP) passava a operar
helicépteros Esquilo. Entre outros operadores
civis e governamentais, a Receita Federal
incorporou dois EC135, selecionados para
oferecer combate mais efetivo aos crimes de
contrabando de mercadorias, armas e municdes,
além de outros crimes aduaneiros. Para tanto,
os novos EC135 da Receita foram entregues
equipados com sistemas de navegacdo e
vigilancia eletrénica de Gltima geragdo.

Mas o fato mais importante daquele periodo
foi 0 aval do presidente Luiz Inacio Lula da Silva
ao projeto do EC725, durante visita a frabrica
da Helibras, realizada em agosto de 2008,
em comemoragdo aos 30 anos de atividades
da empresa, evento no qual encontravam-se
também presentes o CEO da EADS, Louis Gallois,
e o presidente mundial e CEO da Eurocopter, Lutz
Bertling. O projeto, absolutamente inédito na sua
formatacao, previa o fornecimento conjunto de 50
helicopteros EC725 para as trés Forgas Armadas,
com envolvimento direto do Ministério da Defesa
e também do Ministério do Desenvolvimento,

Inddstria e Comércio, e ja tinha sido motivo
de constantes reunides nos gabinetes do alto
escaldo da empresa e do governo.

A partir desse dia histérico, teve inicio a correria
desenfreada para a elaboragdo do contrato dentro
do estreito prazo solicitado pelo governo. Mas,
finalmente, no dia 22 de dezembro, as quatro
horas da manh3, em Brasilia, os calhamacgos de
folhas que engordavam as pastas de documentos
foram rubricados um a um pelas partes envolvidas.
Em seguida, a papelada foi empacotada e
embarcada em avido para o Rio de Janeiro,
onde no dia seguinte o contrato foi assinado
em cerimdnia realizada no saldo nobre do Hotel
Copacabana Palace, que contou com a presenga
dos presidentes Lula e Nicolas Sarkozy, da Franca.

Afora a assinatura deste importante
contrato, verdadeiro divisor de dguas em favor
da modernizagdo do equipamento de voo das
Forgas Armadas Brasileiras, o desempenho da
Helibras no exercicio de 2008 foi particularmente
interessante. O faturamento no valor de US$
112,1 milhdes representou um novo recorde na
histéria da empresa, com crescimento de 22% em
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relagdo aos nimeros alcangados no ano anterior.
No periodo, a Helibras vendeu 26 helicépteros e
negociou contratos de outras 28 aeronaves.

No ano sequinte o resultado seria ainda
melhor. Em 2009, a empresa registrou
crescimento de quase 64% em relagdo a 2008,
com 31 aeronaves comercializadas no periodo,
incluindo a entrega da festejada 5002 aeronave
montada em Itajubd. O setor de servicos
registrou crescimento de 31% com 6timas
perspectivas de crescimento apés a assinatura
de um contrato para a modernizagdo de 34
helicopteros SA365K Pantera, pertencentes a
Aviacao do Exército.

A sequéncia de recordes da empresa seguiu
inalterada também durante o exercicio de 2010,
gragas a entrega inédita de 42 helicépteros: 27
unidades para o mercado civil e 15 para o setor
governamental. Naquele ano, apés fazer-se
presente por mais de trés décadas em todos os
produtos da Helibras, a logomarca criada em
1978 e alterada duas vezes (em 2005 e 2008) foi
substituida por outra, mais atual, valorizando
mais intensamente o nome da empresa, mas
sem abandonar de todo a figura do beija-flor
nos seus tracos originais.

A pedra fundamental para construgdo da nova
fabrica que produziria no Brasil o helicéptero
EC725, versdo mais moderna da vitoriosa familia
Cougar, foilangadaem margode 2010. O programa
obedecia ao que dita a Estratégia Nacional de
Defesa (END), documento de Estado focado em
acdes de médio e longo prazo com o objetivo de
modernizar a estrutura nacional de defesa. Ele foi
concebido para o estabelecimento de uma base
industrial nacional capaz de conceber e produzir
aeronaves de asas rotativas no pafs, prevendo a
crescente nacionalizagdo de pecas, partes e
sistemas através da transferéncia de tecnologias
que privilegiem o parque industrial aerondutico
nacional. Com investimentos iniciais da ordem
de R$ 420 milhdes para a expanséo da fabrica, a
capacidade de producdo instalada estaria sendo
duplicada, com a geragdo de 300 novos empregos
diretos, devendo chegar a 1.000 até 2017.

Um detalhe importante que merece ser
destacado foi que, no processo de discusséo do
projeto, a aeronave originalmente oferecida pelo
fabricante era uma variagdo do Super Cougar, o
que representava um up grade dos helicépteros
ja operados pelas Forgcas Armadas Brasileiras.
O comandante da FAB, brigadeiro Juniti Saito,
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no entanto, rejeitou a proposta e insistiu no
moderno EC725. Teria que ser esse o modelo
escolhido, até porque, argumentava o militar,
a Petrobras também ja manifestara interesse
em utilizar em suas operagdes a versdo civil da
aeronave, o igualmente moderno EC225.

O programa do EC725 representava um
desafio enorme para o novo presidente Eduardo
Marson Ferreira, apontado para ocupar a cadeira
deixada por Jean Noél Hardy, que assumiria
novas fungdes no grupo EADS. Marson tinha
uma forte ligagcdo com a Helibras ja fazia anos,
que depois seria reavivada no periodo em que
foi diretor geral da EADS Brasil, de 2003 a
2009, tendo ocupado também a presidéncia
do Conselho de Administragdo da empresa. Na
EADS, Marson foi um dos responsaveis pela
estratégia de ampliacdo da presenca industrial
do Grupo no pais. Participou de importantes
projetos, envolvendo o fornecimento pela
Airbus Military de 12 aeronaves de transporte
militar C-295 e a modernizacdo de avides de

patrulha maritima P-3 para a Forga Aérea
Brasileira; o fornecimento pela Airbus da
aeronave presidencial ACJ; a participagdo da
EADS Astrium como acionista minoritaria da
empresa brasileira da area de espago Equatorial
Sistemas; e a criagdo da EADS Secure Networks
Brasil, responsavel pelo fornecimento do
sistema de radiocomunicagdo baseado na
tecnologia Tetrapol para a Policia Federal.
Curiosamente, Marson era um dos poucos
dirigentes da Helibras que havia se desviado
das Ciéncias Exatas para alcancar a sua
formacdo académica em Ciéncias Sociais pela
Universidade de S&o Paulo, com especializagdo
em Ciéncias Politicas. Marson foi trabalhar na
area de comércio exterior, numa época em que
as trading companies japonesas e internacionais
fervilhavam no Brasil. Em meados dosanos 1980,
atuou na drea de comércio exterior do Banco de
Crédito Nacional (BCN). Na década sequinte,
quis o destino que um cliente empresario, dono
de uma pequena operadora de taxi aéreo em Sao

—~
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Nés temos campo para crescer, com certeza. A Helibras é uma empresa
de altissima tecnologia, que contribui significativamente em termos de
qualidade para o mercado brasileiro, e 0 mercado sabe disso. Entdo, é isso
que vai permitir transformar essa inteligéncia, esse conhecimento em
oportunidades, em negdcios e perenizar a empresa.

Paulo, lhe pedisse para abrir uma trading e ser
o gestor dela. “Até entdo, nunca na minha vida
tinha pensado em trabalhar com aviagao”, revela
Marson. “Através dessa empresa de téxi aéreo
e dos contatos na Asia, consegui trazer alguns
helicépteros para participar de uma licitacdo
da Petrobras. A partir dai, em contato com
outras empresas no mundo, como a Helicopter
Services, da Noruega, e a MHS, da Malasia, nés
decidimos renomear a empresa como Brazilian
Helicopter Service (BHS), que hoje é a sequnda
maior operadora da Petrobras. Eu sempre brinco
que do ponto de vista da minha histéria com a
Helibras, ja nos cruzamos varias vezes, porque
eu ja fui cliente da Helibras mais de 17 anos
atrés. Depois, em 2003, quando entrei no grupo
EADS, que é a holding da Eurocopter, eu acabei
olhando a Helibras do ponto de vista da empresa
aqui no Brasil. Com esse grande projeto para
fabricacdo no Brasil do EC725, eu fui convidado
como executivo do grupo a assumir a presidéncia
da Helibras em 1° de Junho de 2009.”

Mais que sua formagdo em Humanidades, o
desempenho de Eduardo Marson como principal
articulador dos relacionamentos do grupo EADS
com as autoridades em Brasilia e sua capacidade
de mostrar uma face mais brasileira num
momento importante da trajetéria da Helibras
talvez tenham contribuido favoravelmente para
a sua indicagdo como presidente da empresa
de helicopteros. “Apés as dificuldades que
recolocaram a Helibras nos trilhos, em termos
financeiros e administrativos, foi possivel dar

Sergio Cerredelo Roxo
Gerente de vendas para o mercado militar;
esta na Helibras desde 1995

um outro direcionamento para a empresa. Com
isso, deixamos de ser uma empresa industrial e
sé de engenharia. Hoje, nés somos muito mais
do que isso. A empresa tem facetas muito mais
abrangentes do que essa”, diz o executivo.

A partir de 2009, a Helibras passou por
uma expressiva mudanca organizacional. Em
termos gerenciais, foram criadas novas vice-
presidéncias, inclusive em areas como Servigos
e RH. “Acho importante para quem tem um perfil
como o meu, cercar-se de gente que domine
suas areas de conhecimento. Tive o Mauad
como meu brago direito nos ultimos trés anos
e meio, e agora tenho o Richard Marelli, que é
um vice-presidente industrial extremamente
competente. Ele é francés, e é superimportante,
na fase em que estamos, dispor de alguém com
conhecimentos industriais vindos da matriz. E
importante ter as pessoas certas nos lugares
certos. E pessoas competentes.”

Outra caracteristica que contribui para o
sucesso da carreira do executivo é o talento
nato de saber como motivar as pessoas, agregar
as potencialidades, principalmente em uma
empresa multinacional. “Precisdvamos que
as tropas estivessem marchando na mesma
direcdo, principalmente tendo em vista o ritmo
alucinante do processo de recrutamento,
treinamento e capacitagdo, que permitiu
a empresa triplicar de tamanho em menos
de quatro anos. Peguei a empresa com 260
funcionarios, e hoje, no final de 2013, temos
840. A possibilidade de perder a mdo com
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um crescimento desses é enorme. Se vocé
ndo fizer bem feito é enorme a chance de
derrapar em um projeto desse tamanho: basta
um erro na construgdo da fabrica, um atraso
de cronograma, um problema de contratacdo
ou retengdo dessa mao de obra hiper
especializada”, confidencia. “Talvez uma das
minhas principais contribui¢des seja motivar as
pessoas, dar coeréncia ao grupo”.

Marson considera importante, também,
o fato de desde a privatizagdo da Helibras,
em 1991, ele ter sido o primeiro brasileiro a
sentar na cadeira de presidente da empresa.
O executivo ja tinha sido esse pioneiro na
EADS: “La eu também cheguei como o primeiro
brasileiro a assumir a cadeira. E aqui foi um
processo relativamente parecido”, afirma.

O projeto do EC725 teve a contribuigdo de
varias pessoas que fizeram a diferenga para o

contrato ser conduzido com éxito. Pelo governo,
além do brigadeiro Juniti Saito, os comandantes
do Exército, general Enzo Martins Peri, e da
Marinha, almirante Jilio Soares de Moura Neto;
os entdo ministros da Defesa, Nelson Jobim,
e do Desenvolvimento, Industria e Comércio,
Miguel Jorge, o presidente do BNDES, Luciano
Coutinho, e, naturalmente, o entdo governador
de Minas Gerais, Aécio Neves. Pela EADS,
além do préprio Eduardo Marson, o entdo vice-
presidente para a América Latina, Christian
Gras. Pela Helibras, o presidente do Conselho
na época, Jorge Viana, o presidente Jean
Noél Hardy, e também Eduardo Mauad, Julian
Negrel, que era o diretor comercial, e Laurent
Mischler, diretor financeiro. Além, é claro, do
Banco Societé Generale, estabelecimento de
crédito francés que concordou em liderar o
financiamento do projeto.
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Importante foi também o papel desempenhado
pela Comissdo Coordenadora do Programa Aeronave
de Combate (COPAC), com sede em Brasilia, uma vez
iniciado o projeto. Todos os oficiais que participaram das
atividades do érgao no ambito do programa do EC725
representando as trés Forgas Armadas deram uma
importante contribuicdo para que o processo chegasse
até o ponto de exceléncia atual.

O presidente da Helibras lembra um momento crucial
do encontro que manteve em Brasilia com o brigadeiro
Juniti Saito, apds a assinatura do contrato, quando,
ainda como diretor-geral da EADS, foi apresentar ao
comandante da FAB as etapas do projeto do EC725.
“Quando eu terminei a minha apresentagdo, o brigadeiro
Saito olhou bem para mim e pediu que eu respondesse
‘olho no olho’. ‘Vocé vai fazer tudo isso que esta escrito
aqui?, ele perguntou. Eu respondi: ‘Vou'’. E ele repetiu a
pergunta, recebendo a mesma resposta pela segunda

vez. Acho que o brigadeiro deve estar satisfeito, porque
até o momento o compromisso que eu assumi com ele
estd sendo rigorosamente cumprido”, diz Marson.

Na verdade, tanto a Helibras quanto o governo
perceberam que era uma grande oportunidade para
a industria aeronautica do pafs dar um novo salto
qualitativo. “Aquele momento era semelhante ao que
resultou na entrega dos primeiros Esquilo da Marinha e ao
da recriagdo da Aviagdo do Exército”, afirma Marson. “Nés
vimos que, em vez de o governo simplesmente comprar
novas aeronaves ‘de prateleira’ para a FAB, seria muito
mais proveitoso delinear uma parceria que utilizasse
o poder de compra do Estado para uma aquisig¢do
conjunta para as trés Forcas Armadas, capitaneada pelo
préprio Ministério da Defesa, de forma a racionalizar o
fornecimento de equipamentos, simplificando a logistica
e implementando politicas de beneficio a industria
brasileira. E foi isso que nés fizemos.”
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Capitulo 13

50 HELICOPTEROS
EC725 ENTREGUES
ATE 2017
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m andamento e obediéncia a nova diretiva
implantada pelas Forcas Armadas, a Helibras
assinou com a Atech Negdcios em Tecnologia,
joint venture da Embraer Defesa e Seguranga
com a Cassidian, empresa da divisdo de Defesa
e Seguranca do Grupo EADS, os primeiros
contratos para o fornecimento do Sistema de
Gestdo Tatica de Dados para os helicépteros
EC725 da Aviagdo Naval brasileira produzidos
pelo consércio Helibras/Eurocopter.

hgasfhgjdfhgjXimporum quidere
hentem aut mos a aciundit quame

Como parte do projeto, a Inbra Aerospace,
de Maua, em S3do Paulo, encarregou-se de
produzir a fuselagem intermediéria que une a
cabine principal a empenagem da aeronave. O
material utilizado na construgdo dessa secdo do
EC725 resulta principalmente de compostos de
carbono selados através de colagem estrutural.
Isso exclui a utilizacdo de rebites e parafusos.
Além de fornecer partes para a Helibras, a
producdo da Inbra deverd também ser alvo da
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exportagdo para outros centros fabricantes do
EC725 no exterior. Uma equipe precursora de
oito técnicos passou trés meses estagiando nas
dependéncias da Eurocopter, na Franca.

A Helibras também deslocou mais de uma
centena de seus funciondrios para acompanhar
de perto as diferentes fases de montagem do
EC725 na Franca. Com a Inauguracdo da nova
fabrica de 11 mil m? destinada para receber
as linhas de producdo de até 14 helicépteros
EC725/EC225 e 12 Esquilos de uma sé vez, além
do Centro de Engenharia, a Helibras passou a
liderar o mercado brasileiro de aeronaves de asas
rotativas, com aproximadamente 50%. A empresa
ampliou sua participagdo para 65% no segmento
militar, e alcangou incriveis 80% de market share
quando o assunto é seguranca publica.

Até 2017 sera entregue a ultima das 50
aeronaves previstas pelo contrato de USS$
2,45 bilhdes. O investimento total do projeto,
abrangendo a construcdo do hangar, banco
de testes, simulador de voo (o primeiro da
América Latina), instalacdes auxiliares e
outros, envolveu cerca de US$ 208 milhdes,
voltados prioritariamente para o programa dos

helicdpteros EC725 militares, mas também para
a producdo do modelo equivalente EC225, de
uso civil, utilizado principalmente em operagdes
offshore, segmento no qual a Helibras detém
uma participagdo de 27%.

Durante a inauguracdo da nova fabrica
da empresa em Itajuba, o entdo presidente
da Eurocopter, Lutz Bertling, afirmou que
a Helibras se transformava “no quarto pilar
mundial de produgdo do Grupo Eurocopter”,
juntamente com a Franga, Alemanha e Espanha.
O que corroborava a declaragdo do presidente
Eduardo Marson naquele mesmo momento:
“Tenho certeza de que hoje inauguramos um
novo capitulo na histéria da Helibras”.

A permanente preocupagdo com 0O
desenvolvimento profissional da comunidade
aerondutica resultou, em 2010, no projeto do
Centro de Tecnologia de Helic6pteros (CTH), um
convénio de intercambio cientifico e tecnolégico
de ampla cooperacdo entre a Helibras, a
Universidade Federal de Itajubd (Unifei) e
a Agéncia Brasileira de Desenvolvimento
Industrial (ABDI), 6rgdo do Ministério do
Desenvolvimento, Inddstria e Comércio (MDIC).

A Helibras atingiu a sua maturidade. Tem estratégia e uma visdo de
onde ela quer chegar. Hoje a Helibras tem um ntcleo de profissionais
que ndo fica a dever para nenhuma outra grande empresa do mundo.
Entdo, eu tenho um otimismo muito grande com o futuro da Helibras.

O convénio seguird abrangendo projetos que
tenham como escopo atividades de pesquisa
e desenvolvimento, absor¢cdo de tecnologias,
disponibilizagdo de competéncias cientificas
e tecnoldgicas e a utilizagdo de instalagBes
e equipamentos de ambas as partes ou de
terceiros com os quais tenham relacionamento.

“Com o CTH, logo teremos engenheiros
da Unifei com experiéncia em helicépteros”,
destaca Vitor Coutinho, que atualmente é
responséavel pelo relacionamento da Helibras
com instituicGes de pesquisa e desenvolvimento.
“A ideia é pegar o estudante e especializar na
atividade que a gente quer, trabalhando com a
nossa area de RH para desenvolver a carreira
desses profissionais. Vamos projetar o pessoal
para atender a empresa no futuro. E essa
proximidade com a Unifei e com o Centro de
Tecnologia de Helicépteros vai permitir isso. A
gente vai poder formar esse aluno, dar depois
um curso de mestrado, doutorado nas areas que
nos interessam, e pegar esse profissional la na
frente, prontinho para trabalhar.”

O oficial de Marinha e professor da Unifei
Ariosto Bretanha Jorge é dono de um curriculo
académico invejavel na area tecnolégica, com
passagens pela Escola Naval, Instituto Tecnolégico
de Aerondautica (ITA), mestrado em Toulouse,
na Franca, e doutorado e pds-doutorado no
Tennessee, EUA. Apés haver se fixado em Itajuba
para lecionar no Instituto de Engenharia Mecanica
da Unifei, ele tornou-se, por assim dizer, o pai
biolégico do curso de graduagdo de Engenharia

Luis Eduardo Gurgel Mauad
Consultor empresarial; entrou na Helibras em 1982 e permaneceu
por mais de 30 anos, assumindo diversos cargos de dire¢do

de Mecanica Aerondutica, que por decorréncias
diversas demorou algum tempo para decolar mas
acabou sendo implementado dentro do Programa
de Apoio a Planos de Reestruturagéo e Expansao
das Universidades Federais (Reuni). Outro de seus
filhos queridos é o curso de Especializagdo para
Engenheiros de Manutencdo em Aerondutica,
voltado para profissionais ja formados. O curso
de especializacdo é de um ano e o de graduacao
tem cinco anos de duragdo, e ambos contam com
o apoio incondicional da Helibras.

“O curso de Engenharia de Mecanica
Aeronautica é um curso mais amplo e visamos
o tempo todo o mercado de trabalho, formando
profissionais voltados para a industria
aerondautica, com conhecimentos de mecénica”,
explica o professor Jorge. “Hoje, o engenheiro
tem que ter a visdo de que ird trabalhar em
equipe e em um grupo grande. Entdo ndo é
frustragdo nenhuma o nosso engenheiro ser
mecanico aerondutico, pois ele fard parte de
uma equipe.”

Uma das iniciativas recentes da empresa
nesse campo, considerada muito importante
para Itajubd, foi a criagdo do Instituto Helibras. A
ideia que fomentou a criagdo do Instituto partiu
de umainiciativado presidente Marson buscando
concentrar as agdes de responsabilidade social
do grupo em beneficio da comunidade e do meio
ambiente. “Nés faziamos mais assistencialismo
de forma pulverizada do que realmente uma
politica de responsabilidade social”, ele
admite. A missdo do Instituto é promover o
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desenvolvimento sustentavel das comunidades
onde a empresa atua, apoiando as atividades
culturais, o lazer e a formagdo técnica para o
setor de aviagdo. A atuacdo acontece através de
dois projetos de ponta: a instituicdo do programa
HeliAsas, um curso de formagdo de mecanico
aeronautico voltado para a capacitagéo para o
mercado de trabalho de pessoas de baixa renda,
e a construcdo de um Parque Ambiental para a
cidade de Itajuba.

“Quando eu cheguei, pedidiagnésticos formais
e informais, onde até minha esposa ajudou,
porque ela tem uma boa experiéncia nessa
area. Entdo eu fundei o Instituto como brago
da prépria Helibras e montamos uma equipe de
treinamento para que as pessoas abandonassem
a ideia de assistencialismo, aprendendo a fazer
um projeto estruturado. A partir de pesquisas
feitas com a comunidade e com o préprio corpo
de funciondrios, decidimos quais os setores onde
deveriamos atuar. Um ficou sendo a educagdo
técnica e o outro o lazer, porque Itajuba ainda é
carente nessa area”, explica Marson.

As pesquisas mostraram que a Helibras era
vista pela comunidade como o primeiro desejo

de todo mundo, como um sonho, a inddstria mais
tecnoldgica da regido. Mas, ao mesmo tempo, e
talvez por isso mesmo, a imagem da empresa
estava distante da sociedade. Para mudar isso
foi que a Helibras montou o curso para formacdo
de mecéanicos aeronauticos, através de um
processo seletivo bastante disputado, voltado
para candidatos com renda familiar abaixo de
dois saldrios minimos, e comprovadamente
moradores da regido de Itajubd. Marson conta
que, para sua surpresa, 1.900 candidatos
inscreveram-se para as 30 vagas do curso inicial:
“O resultado foi que tivemos que transferir a
selecdo para a Universidade, pois ndo tinhamos
uma estrutura onde coubessem todos os
candidatos. A Prefeitura ofereceu total apoio,
disponibilizando as assistentes sociais que
conferiam se os candidatos eram de fato pessoas
de baixa renda. O curso de mecdnica aerondutica
é muito puxado, com trés anos de duragdo,
seguido de um estdgio obrigatério e as provas
da Anac, para a obtencao da carteira funcional”.

O Centro de Treinamento da Helibras, ativado
em 1979, formou até o inicio de 2013 nada
menos que 4.650 pilotos, 4.252 mecanicos e
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2.452 técnicos de diferentes especialidades.
Coincidindo com a formacéo desses mais de 11
mil profissionais no seu Centro de Treinamento,
a Helibras comemorou a entrega do 600°
helicéptero.

“Hoje em dia, até para a operagdo de uma
impressora € preciso passar por treinamento,
e sem um Centro de Treinamento seria muito
dificil apoiar o nosso cliente. Mecéanicos e
pilotos estdo sendo formados pelo nosso CT
com um orgulho muito grande. Esse ano nds
formamos cerca de uma centena de angolanos
na nossa empresa. Uma empresa de Petréleo de
Angola, e também a Policia Nacional do pais,
que compraram aeronaves da Eurocopter, até
por conta da lingua preferiram fazer o curso
aqui, em portugués. Temos essa caracteristica
de internacionalizagdo”, conta  Marson.
Naturalmente, o Centro de Treinamento também
recicla os funcionarios, mas a fungdo primordial
é a de proporcionar o melhor treinamento aos
clientes. “Quem compra uma aeronave deve
saber operar e também manter”, ele esclarece.

Avancando no programa de formagdo de mao
de obra especializada e na nacionalizagdo de

pegas e partes, no primeiro trimestre de 2012
foi formada a primeira turma de oito mecanicos
militares no curso tedrico e pratico para o
helicéptero EC725. Em Braganca Paulista, no
interior paulista, a empresa ToyoMatic ultimava
a producao do punho do rotor principal, primeira
pe¢a Made in Brazil destinada ao novo modelo
fabricado no pafs. Em agosto foi entregue o
EC725 na configuragdo VIP, especialmente
adaptado para o transporte da Presidéncia da
Republica.

Concluida a construgdo da nova fabrica e do
Centro de Engenharia, uma estrutura moderna
conforme esperado e - nunca é demais lembrar -
com uma area de 11 mil metros quadrados, teve
inicioaimplantacdodo processode producdo dos
helicépteros de grande porte da linha EC725 no
Brasil, o que passou a repercutir favoravelmente
no mercado civil, principalmente gragas a
introducdo do EC225: a Lider Taxi Aéreo firmou
com a Helibras um memorando de intengdo de
compra de 14 aeronaves desse modelo, através
de um contrato orcado em aproximadamente €
280 milhdes, para atendimento a Petrobras no
mercado offshore.
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Até a aeronave numero 16 do projeto do
EC725 os helicopteros eram produzidos na
Franca, testados, desmontados e depois enviados
para o Brasil. Por volta da décima unidade, os
ensaios de voo j& foram feitos na Helibras, e a
partir do helicédptero niimero 17 a montagem
foi transferida. S6 vem o casco, com uns poucos
equipamentos.

0 tempo de produgdo de um Esquilo, desde
o inicio até a entrega final ao cliente, é de
aproximadamente quatro meses. O EC725, por
ser uma aeronave de porte e complexidade
maiores, a depender da configuragdo desejada
exige um tempo maior de trabalho. Versées
mais sofisticadas do modelo, tal como a da
Marinha, podem consumir até cerca de um ano
e meio de uma intervengdo quase artesanal, até
que o helicéptero possa estar completamente
pronto. O EC725 ja possui uma linha de
producdo brasileira reconhecida pelo DCTA
e, além disso, a Helibras recebeu do DGAC
(autoridade aerondutica francesa) o certificado
de organizagdo de produgdo para a sua versao
civil, 0 EC225.

“Na verdade”, explica Eduardo Marson, “eu
tenho 14 slots de produgdo, por isso podemos
ter 14 helicépteros sendo fabricados num mesmo
momento em diversos estagios. No novo hangar
de produgdo, a linha se move, o helicéptero sai de
uma estacdo para outra a cada certo nimero de
semanas. Entdo, toda a produgao foi transferida
parao hangarrecém construido, enquanto o prédio
original passou a concentrar a manutencgdo, o que
também contribuiu para ampliar a capacidade da
empresa nessa area.” O novo hangar erguido em
Itajuba é uma planta de concepgdo moderna e que
incorpora tecnologias bem recentes, construida
dentro de certos critérios de sustentabilidade

importantes, como sistema de ventilagdo para
inibir a necessidade do uso de ar-condicionado,
utilizagdo de agua de chuva, células fotovoltaicas
para o aquecimento de agua, etc.

“AHelibrasé umaindistria bastante moderna.
Em relagdo as outras filiais da Eurocopter,
sé duas no mundo efetivamente fabricam
os helicopteros”, explica Marson. “Vocé tem
fabricas na Franga, Alemanha e Espanha, que
sdo os pafses que chamamos home countries da
EADS. Nas filiais, fora da Europa, somente nés
e os Estados Unidos temos capacidade de fazer
um helicéptero que saida linha de produgdo com
o certificado de aeronavegabilidade nacional.
Isso é um diferencial muito grande.”

Apalavrade ordem naHelibrasatualmente diz
respeito ao CSS (Centro de Suporte ao Cliente),
um extraordinario centro integrado de logistica
de pegas de reposi¢gdo recém inaugurado,
cujo objetivo é reunir em um Unico local as
informagdes de pedidos de assisténcia técnica,
venda de pecas de reposi¢cdo ou contratagdo de
servigos de manutencdo. Para aprimorar ainda
mais os servicos de atendimento ao cliente, o
CSC funciona durante as 24 horas do dia, 365
dias por ano. A estrutura desse novo centro
- que exigiu investimentos da ordem de US$
40 milhdes - é idéntico aos que a Eurocopter
possui na Franca, nos Estados Unidos e na Asia.
No continente sul-americano, o CSC Helibras é
o unico.

O local escolhido para a implantagdo do novo
centro foi Atibaia, em Sdo Paulo. O enderego
é estrategicamente préximo dos aeroportos
de Guarulhos e de Viracopos, assim como de
Itajuba e de Sao Paulo, e é atendido pela malha
de rodovias que cortam o estado em todas as
direcdes do pais.

Helibras 35 anos
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s planos que a Helibras e a Eurocopter
reservam para o pais sdo ainda mais ambiciosos.
Em outubro de 2011, quando o entdo CEO do
Grupo EADS, Louis Gallois, esteve no Brasil
em visita a Helibras, ele enfatizou que o apoio
da Eurocopter e o desenvolvimento de uma
tecnologia durdvel local viabilizaria o projeto de
producdo de um helicéptero mundial no Brasil.
Os planos preveem a construgdo desse projeto
pioneiro no pais. “Desenvolveremos o modelo
até a década de 2020”, anteviu. Lutz Bertling,
entdo CEO da Eurocopter e membro do Comité
Executivo da EADS, complementou as palavras
de Gallois: “Comecaremos a ter o modelo com
design desenvolvido no Brasil e fabricado no
pais vendido em todo o mundo”.
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Chegamos até aqui com todos que me antecederam colocando o seu
tijolinho. Se existe uma Helibras, é porque todos que passaram por aqui,
colaboraram de alguma forma. Hoje nés estamos construindo os préximos
35 anos. A nossa empresa serd uma empresa de projeto. Essa é a grande
virada do aproveitamento dessa onda de desenvolvimento do pais. E
espero que meus sucessores facam ainda muito mais do que eu fiz.

Eduardo Marson Ferreira
Presidente da Helibras desde 2009

Arquivo Helibras

A importancia que a Helibras representa
atualmente para o Grupo EADS reflete-se no
fato da empresa ter assento permanente no
conselho estratégico do grupo Eurocopter, onde
ficou decidido que um dos eixos estratégicos
para o desenvolvimento da subsidiaria brasileira
é a conducdo do projeto de um helicéptero
local. “Todos os meios que estamos trazendo
para a empresa, em especial os de engenharia,
serdo utilizados nesse processo. Ndo é a toa
que o Centro de Engenharia saiu de 9 para 72
engenheiros em trés anos. E chegaremos perto
de 1007, prevé Eduardo Marson.

O presidente enfatiza ainda que o novo Centro
de Engenharia representa a sintese do projeto
para o desenvolvimento do helic6ptero brasileiro.
Talvez, a parte maisimportante de todo o processo.
“Entregar as aeronaves para o cliente, fazé-las
voar, manté-las voando com certa autonomia e
com toda a manutencdo sendo feita no Brasil, com
parceiros brasileiros produzindo pecas e partes -
tudo isso é muito importante. Mas a acumulacao

de conhecimento que o projeto do EC725/225
tem gerado, juntamente com os programas de
modernizacdo dos helicépteros Pantera e Fennec
do Exército Brasileiro, estd nos permitindo criar
um Centro de Engenharia ‘parrudo’ o suficiente
para a nossa ambicdo de produzir o nosso
helicéptero. O Centro de Engenharia é o coragdo
desse projeto”, Marson admite. Mas ele lembra
que “as vezes, o menos visivel é a capacitagdo
desse engenheiro que estamos moldando, que ja
estava na empresa, ou que a gente trouxe ou tirou
recentemente da faculdade, e é porisso que, em
paralelo com a Universidade Federal de Itajuba,
estamos criando um Centro de Tecnologia de
Helic6pteros no municipio”.

Luis Antonio Athayde assina embaixo, ao
referir-se aos novos projetos incentivados
pela empresa: “Esse polo aeronautico de
helicépteros vai de fato contribuir para o
Brasil, porque esse padrdo de aeronaves que
estardo sendo fabricadas e o futuro helicéptero
genuinamente brasileiro vdo sair das margens
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do rio Sapucai, com a implantagdo do Centro
de Tecnologia de Helicépteros. E agora com um
raio de solidariedade muito maior, envolvendo a
Unifei, as Forgas Armadas, centros de referéncia,
a Agéncia Brasileira de Desenvolvimento
Industrial, que estd muito em linha com esse
tempo de diversificar o estado de Minas Gerais
e criar espaco e condigdes para que 0S Novos
talentos formados nas universidades brasileiras
estejam envolvidos com o projeto da Helibras”,
enfatiza.

“O Centro de Engenharia, mais a cooperagao
com a Universidade e com as industrias
brasileiras - e ja sdo 37 as que tém contrato
conosco - resulta na formagéo da massa critica
de conhecimento necessaria para o grande
salto”, diz Eduardo Marson. Muitos desses
fornecedores estdo se beneficiando dos projetos
de transferéncia de tecnologia. Empresas
parceiras, fabricantes de material composto de
fibra de carbono, estdo aprendendo a produzir
pecas primarias, utilizando tecnologias que ndo
dominavam até entdo. “A indUlstria que agora
vai produzir para a Helibras uma determinada
estrutura aerondutica amanha podera estar
fornecendo partes para a Embraer, para a Boeing
ou para a Airbus, inserindo-se em uma cadeia
produtiva por conta da tecnologia que esta
adquirindo”, acrescenta Marson.

“Da mesma forma que eu imagino que todo
brasileiro sinta orgulho de um produto de uma

empresa como a Embraer, capaz de desenhar,
industrializar e vender avides no mercado
internacional, o que estamos buscando é
exatamente o mesmo. A Helibras quer ser a
Embraer dos helicpteros, porque fomos uma
montadora, fomos indlstria e agora viramos uma
empresa de projetos. Entdo, o ganho tecnolégico
é enorme. Imagine o helicéptero que vamos
desenhar aqui sendo oferecido para o mundo
inteiro, como parte da gama de helicépteros
da Eurocopter. E uma coisa que nos enche de
orgulho”, ele admite.

A frota de helic6pteros em operagdo no
Brasil em 2013, ano em que é comemorado
0 35° aniversario da Helibras, é de 1.720
aeronaves, 654 das quais estdo registradas
apenas no Estado de Sao Paulo. A multinacional
Eurocopter, do Grupo EADS, com fabricas na
Franga, Alemanha, Espanha e Brasil, produz
de 400 a 500 helicpteros por ano. Durante
um pico de produgdo, as empresas do Grupo
conseguiram despachar, em um mesmo ano, 800
helicépteros. Nos Estados Unidos voam entre 15
mil e 17 mil aeronaves de asas rotativas. O Brasil
tem 10% disso.

A ocorréncia de novos aportes de capital
e mudangas na composicdo societaria da
Helibras, como ja foi mostrado anteriormente,
resultou no controle acionario atual: Eurocopter
com 70%, governo de Minas Gerais (MGI) com
25% e o grupo investidor Bueninvest com 5%.

Capitulo 14

109



Eurocopter / APecchi

Atualmente, a Helibras responde por 4% do
faturamento total da Eurocopter, cuja receita
anual é estimada em € 170 milhdes. “A Asia
mantém-se ainda forte, mas em termos de
novidade, desenvolvimento e potencial os
paises asiaticos estdo passando a vez. As
melhores oportunidades ja se foram. Hoje
sabemos que existem duas partes do mundo
que seguem sendo uma fonte de muitas
oportunidades: a Africa e a América do Sul. Se
alguma coisa nova acontecer no mundo, sera
nessas duas regides”, vaticina com a coragem
de sempre Jean Raquin.

“Eu diria que esta fase representa um
terceiro momento da Helibras. O primeiro foi
bem desafiador, erguendo a planta voltada para
montagem de equipamentos, mas que tinha
uma agregacao de valor por conta da mao de
obra. Depois, foi uma fase de resisténcia e de
sobrevivéncia, numa época em que a economia
brasileira patinou com inflagdo altissima e baixo
investimento pela esfera fiscal dos planos de
governo, o que na realidade prejudicou muito

os investimentos publicos. E este momento
atual, quando a economia brasileira esta
muito mais desenvolta e muito mais preparada
para o desafio competitivo global”, observa o
representante do estado de Minas Gerais no
Conselho de Administragdo da Helibras, Luis
Antonio Athayde.

O presidente Eduardo Marson acredita no
grupo que lidera: “Quando eu cheguei aqui,
em 2009, o funcionario da Helibras tinha uma
média de 12 anos de casa, que é alta para
qualquer empresa. Hoje, passados menos de
quatro anos, essa média caiu para menos de
cinco anos. Estamos trabalhando basicamente
com a chamada “geragdo Y” que é movida a
desafios, a projetos. Entdo a maneira de unir
todo esse pessoal e fazer todos remarem para o
mesmo lado é dar a visdo clara e transparente de
onde nés queremos chegar. E fazer com que se
sintam envolvidos em uma bela e emocionante
aventura de participar da equipe que fez o
primeiro helicéptero do Brasil. Isso é motivador
e faz histéria”, conclui o executivo.

110 Helibras 35 anos
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