ECONOMIA & NEGOCIOS

Bombeiros na pista

Atingida pela crise mundial, a Varig devolve
avioes e demite 2 600 empregados para renegociar
uma divida de 3,2 bilhoes de dolares

maior empresa aérea brasileira

completava 67 anos quando o alar-

me soou com mais estridéncia na
cabine de comando do seu presidente, o
gaticho Rubel Thomas. A Varig deixou de
pagar seus compromissos desde 28 de feve-
reiro, mas nem isso seria o bastante para
manté-la viva. Tinham sido raspados os
ultimos tostdes para acalmar os bancos
nacionais e internacionais. As empresas que
arrendam a maior parte da frota de oitenta
avides da companhia também tinham leva-
do um troco, mas estavam nervosas para
Jevar mais. O prejuizo acumulado nos ulti-
mos quatro anos somou 760 milhdes de
dblares — o suficiente para a compra de
cinco Boeing 747-400. O patriménio liqui-
do encolheu de 767 milhdes de ddlares para
34 milhdes — o equivalente a quatro Lear-
jet. Uma répida reunido da diretoria executi-
va, trocas de telefonemas com os centros
financeiros americanos, europeus € japone-
ses, conversas pesadas com os grandes
fornecedores e a decisdo estava tomada: a
Varig, pela primeira vez em sua histonia,
devolveu na quinta-feira trés Jumbo 747-
400, os mais modemnos de sua frota.

O patrimonio afundou

O patriménio da Varig esta reduzido
a um vigésimo do que era cinco
anos atras. Se vender tudo

para pagar o que deve,

sobra apenas o valor
correspondente a

SiLvio FERRAZ

Trata-se de uma moratéria “branca” ou,
eufemisticamente, uma “reestruturagio”. A
Varig quer dois anos pagando apenas os
juros, sem amortizar o que deve. E quase
certo que consiga. Além da excelente repu-
tagdo da companhia, os banqueiros sabem
que € melhor entrar em acordo com um
credor do que crucificd-lo no cartério. “Nu-
ma concordata ou faléncia, os credores s6
conseguem botar a mdo, no final das contas,
em cerca de 8% do que tinham a receber”,
atesta 0 banqueiro Luis César Ferandes,
presidente do Banco Pactual, a frente da
renegociagdo no mercado brasileiro.

SoLDARIEDADE — Numa inddstria em que
as contas sdao em milhdes e bilhdes de
délares, trata-se de recolher-se aos hangares
para esperar a tempestade passar. Com
turbinas apagadas, flaps recolhidos, sé res-
tava a Varig contar com a boa vontade dos
credores. E isso ndo faltou. Mais de meio
século como boa pagadora lhe valen o
crédito de que precisava. Mas a respiragdo
esteve suspensa nesses dez ultimos dias,
como jamais em toda a sua histéria. Se tudo
correr como manda o figurino, o folego da
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empresa poderd estar de volta em 1997.
Nesse ano, deverd estar concluido o sanea-
mento financeiro e administrativo.

Como reagiriam bancos internacionais,
fornecedores e credores nacionais? Bastaria
o protesto inconformado de um dos maiores
credores e a faléncia poderia pousar nas
asas da Varig. A reagdo foi positiva. A
McDonnell Douglas, um dos dois maiores
fabricantes de avides do mundo, sacou o
taldo de cheques e pagou uma prestacdo
atrasada da Varig com o Eximbank, nos
Estados Unidos. A General Electric, que
tem na empresa brasileira um de seus bons
clientes, vestiu-se de bombeiro e foi apagar
incéndio nos fornecedores. O Bankers Trust
de Nova York, especialmente contratado
para renegociar a divida nos mercados in-
ternacionais, conseguiu quebrar algumas re-
sisténcias vitais, como a do Citibank —
com 50 milhGes de délares em financia-
mentos a Varig.

O Banco Pactual, no Rio de Janeiro,
também jogou espuma na pista. Na quinta-
feira passada, seus executivos colheram o
primeiro resultado de longos dias agarrados
a telefones e computadores: a International

Os prejuizos se acumularam
1992

1991 1993
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Lease Finance Corporation, ILFC, o mais
importante e por isso mesmo empedernido
grupo credor, colocava finalmente o seu de
acordo no documento de devolucdo de trés
Jumbo 747-400, os reis da frota da Varig.
Concordou também em renegociar o custo
do arrendamento de outros cinco avides.

“E evidente que ninguém fica satisfeito
em receber avides de volta. Mas isso jd era
esperado no mercado. Com a crise mundial
da aviagdo, todas as empresas buscaram o
caminho da reestruturagiio”, acentua Frank
Nash, o negociador do Bankers Trust. “A
partir de agora, tudo ficard mais facil. O
efeito dominé entrard em marcha”, garante,
confiante, Rubel Thomas.

A mesma serenidade ndo ronda os gabi-
netes de outro importante credor em Wash-
ington: 0 Eximbank — a institui¢do finan-
ciadora do governo americano. Um alto
funciondrio foi taxativo: “O Eximbank ndo
estad aberto a nenhum tipo de renegociacio.
Ou a Varig paga as prestagoes, ou 0s avides
serao confiscados ao aterrissar nos Estados
Unidos”. E frisou: “Ndo € a divida que
precisa ser reestruturada, ¢ a empresa. A
Varig estd muito mal € ndo conseguird nem
mesmo sair com facilidade de um saco
aberto para a luz do sol”.

Amapores — No cendrio brasileiro ape-
nas dois bancos pequenos, o Vega e o Arbi,
exigiram da Varig na Justica o pagamento
dos atrasados — | milhdo e 1,6 milhdo de
dolares, respectivamente. A atitude foi con-
siderada imatura nos meios financeiros.
“Ninguém pode acreditar que a Varig nio
vd saldar seus compromissos”, comentou
um dos credores. “Foi uma atitude amado-
ristica”, acentuou outro. Armoldo de Olivei-

Hotel Tropical, em Manaus:lo no patriménio da Varig

ra, superintendente do Banco Nacional,
um dos maiores credores e mais antigos
parceiros da Varig, cré firmemente na
capacidade de recuperagdo da empresa.
Luis César Fernandes, do Pactual, afirma
ser a Varig 99.9% recuperdavel. Arthur
Falk, o maior acionista privado da empre-
sa, com 6% de seu capital, qualifica a
situacdo de extremamente delicada. “A
empresa € boa operacionalmente, mas os
problemas sio o peso dos juros e o
desperdicio generalizado.”

Pilotos ¢ comandantes estdo apreensivos.
Miguel Dau, comandante de linhas interna-
cionais e vice-presidente da Associacao
dos Pilotos da Varig, Apvar, considera a
empresa muito paquidérmica para reagir
prontamente as mudangas no mercado.
“Além disso, a Varig opera com um custo
elevadissimo”, diz. Os nimeros lhe dio
razao: enquanto a American Airlines man-
tém 152 funciondrios para cada aviao, a
Lufthansa 211 e a Air France 291, a Varig

O que a Varig deve
(em milhoes de délares)
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A cozinha da companhia: a comida...

chega a 326. Tudo isso é verdade, mas a
Varig € tida por todos como uma empresa
que tem um curriculo a apresentar, ndo um
prontudrio como outras. E uma empresa
que deu certo por seis décadas e, se iss0
pode servir de consolo, mergulha na crise
acompanhada de gigantes como a Lufthan-
sa e a Air France.

Nos dltimos cinco anos, a Varig s6
perde dinheiro em suas linhas internacio-
nais. Os dois tnicos destinos que trazem
dolares para os cofres sao Nova York e
Paris. O resto € prejuizo certo. Assim, ndo
dd para ir em frente. Por isso mesmo, a
diretoria empenha-se na reestruturagdo
completa da empresa. Espera que ao final
de trés anos embolse 180 milhdes de
dolares em decorréncia das mudangas.
Ponto nimero um: reducio da frota e sua
adaptacdo ao mercado. Saem de cena os
imponentes Jumbo, entram com mais desta-
que os MD-11 e os 767. Sdo avibes meno-
res do que o Jumbo. Viagjardo com maior
ocupacao. E sdo também muito econdémicos.
Trinta escritérios serdo fechados no exterior,
0 que representa um corte de 7 milhdes de
dolares nos gastos. Com demissdes, serdo
poupados mais 6 milhoes.

ENXUGAMENTO — No cendrio das negocia-
¢oes, a Varg terd de revisar nada menos
que quarenta contratos, de arrendamentos a
dividas. “Com a crise da aviacao, nossos
arrendamentos ficaram muito elevados em
comparacdo aos precos de hoje”, explica
Thomas. “Um Jumbo que arrendamos por
1.3 milhdo de délares mensais agora pode
ser encontrado no mercado por 700 000
dolares.” A devolucio de avides tem sido
quase uma rotina em todo o mundo. As
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.. boa, mas vai diminuir nos voos

companhias arrendatdrias a espera de me-
lhores dias transformaram o Deserto de
Mojave, nos Estados Unidos, hum espanto-
S0 estacionamento de jatos de todos os
tipos. La repousam dos Jumbo aos Cessna.
A baixa umidade do deserto evita a oxida-
¢A0 e preserva os instrumentos eletronicos.
Mas ndo € a simples economia de alguns
milhoes de doélares que vai tirar a Varig do
buraco, como reconhece seu proprio presi-
dente. A ordem do dia ¢ enxugar a empresa.
Ou, como querem os especialistas, promo-
ver uma “reengenharia” — termo da moda
que pode ser lido como uma faxina geral. A
empresa, que tinha 28 000 empregados ha

ALEXANDRE

A velha mamata vai acabar

Os cortes nos voos da Varig

As mordomias nos avides da Varig
estdo sumindo. As mudangas:
m Os brasileiros que tiverem alguma
coisa para fazer na Nigéria e Costa do
Marfim, na Africa, em Caiena e Trinidad
Tobago, no Caribe, ou na gelada Mon-
treal, no Canadd, podem procurar outra
companhia aérea. A partir de junho,
essas cidades somem da rota da Varg.
m O glamour das viagens para a Euro-
pa comega a ficar comprometido com
a implantacdo dos voos circulares para
Portugal e Itdlia. Desde o inicio do
ano, 0 mesmo aviiao que parte do Rio
de Janeiro ou de Sido Paulo com desti-
no a Roma e Mildo retorna ao Brasil.
Antes, usava-se um aparetho para a
ida e outro para a volta. Resultado: a
passageira embonecada que embarca
fresquinha em Roma com destino ao
Rio ou Sao Paulo terd de suportar a
amarrotada vizinhanca dos que estdo
vindo do Brasil e descerio em Mildo.
Os voos circulares s6 sdo possiveis
para Portugal e Espanha, em raziio da
proximidade entre as cidades de Lis-
boa—Porto e Roma—Milio.
m Gracas aos acordos bilaterais. as
mudancas de fregiiéncia ficardo inalte-
radas. Se a Varig mantém um v60
didrio para Nova York, terd de obede-
cé-lo religiosamente.
® Quatro tipos de aviao — 747-300,
MD-11, 767-300 e DC-10 — estardo a
disposicio dos passageiros internacio-
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nais da Varig. Como € de se imaginar,
a diferenca bdsica entre eles € o espa-
¢o. Os enormes Boeing 747-300 le-
vam 400 pessoas. Jd os DC-10 carre-
gam até 232 passageiros. A com-
panhia ird adequar o aparelho a de-
manda. Se na rota de Paris venderam-
se apenas 200 bilhetes, ndo ha razido
para decolar o grandalhdo 747-300.
Aviso aos navegantes acostumados a
se esparramar por quatro ou cinco
poltronas para dormir nos voos inter-
nacionais: essa mamata vai acabar. E
justamente para evitar que grandes
avioes fiquem zanzando de um lado
para o outro com lugares 0ciosos que a
Varig fard a troca. Na maioria dos
voos domésticos, vai ser a mesma
coisa. Os grandalhdes DC-10 e 767
serdo trocados por jatos menores como
o 737-300. Isso estd acontecendo em
algumas linhas muito procuradas co-
mo Rio—Salvador ¢ Siao Paulo—Por-
to Alegre.

m Os gulosos fardo regime compulso-
riamente. A Varig resolveu adotar um
novo padrido para os pratos. Eles per-
deram. em média, 5 centimetros. A
quantidade de comida também enco-
lheu em quase 50 gramas.

B Ainda no servico, um novo incomo-
do. Os cardapios foram regionaliza-
dos. Nos vOos que cruzarem os céus
da Amazonia, seriio servidos peixes de
dgua doce, como tucunaré, surubim e
tambaqui. Pernambuco e
Bahia terio como sobreme-
sa um pudim de tapioca.
No Centro-Oeste. um doce
de jil6. Quem ndo suportar
essas iguarias terd de avisar
com 24 horas de antecedén-
cia para que a companhia
providencie um farnel me-
nos exotico.

B Os precos das passagens
no Brasil continuario salga-
dos. Quem viaja 732 quild-
metros de ida ¢ volta na
ponte aérea Rio—Sio Paulo
gasta 292 délares. De Nova
York para Washington, um
trajeto de 692 quildbmetros
custa apenas 196 dolares.

Passageiros no
aeroporto de Porto
Alegre: jatos menores



dois anos, ja demitiu neste ano 2 600 e
fechard 1994 com 23 000 funciondrios em
sua folha. A Booz Allen, consultores exter-
nos, quer que esse nmimero caia para 17 000
até o fim de 1995. “Sé assim a companhia
ficard eficiente”, diz um consultor.

Como os pilotos ndo acreditam que se
saia da crise s6 com demissdes, contrata-
ram a ndo menos famosa consultoria Cha-
se Global Aerospace Group para elaborar
um plano alternativo de salvagcdo da em-
presa. Entre outras propostas, vao sugerir
alguma forma de reducdo dos saldrios em
troca de participagido aciondria na compa-
nhia. “Eles ja foram orientados para avisar
aos credores que qualquer solu¢ido passa
pelos .funciondrios. Nido precisa nem
ameagcar: todo mundo sabe que, se a galera
cruzar os bracos, ninguém sai ganhando™,
afirma o comandante Alexandre Abs, dire-
tor da associagio.

“VARIGBRAS” — Mas como a Varig con-
seguiu mergulhar tdo fundo? Nao € preciso
ser consultor para descobrir sua alma estatal
colaborando para a crise. A Varig é uma
fundacdo, seu presidente e seus diretores
sdo sempre velhos funciondrios que subi-
ram na hierarquia da casa, desenvolvendo
lagos com os colegas e comprometendo-se
pessoalmente com o bem-estar de cada um.
Assim como nunca se encontrou um fun-
cionario da Petrobris preocupado com o
seu emprego porque o faturamento da em-
presa estd em queda, tampouco se via, até
pouco tempo atrds, um comissario, uma
secretaria ou um piloto atento as mudangas
de cores do balango da Varig.

Aparentemente alheia a recessio inter-
nacional, a diretoria ndo s6 manteve o
mesmo nimero de avides, como encomen-
dou outros. Agiu como os burocratas do
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Na oficina nada muda

Eles sio os “patinhos
feios™ da avia¢@o comercial.
Vivem incégnitos. Nio se
relacionam diretamente
com Os passageiros, tam-
pouco carregam de um lado
para outro do mundo a mis-
tica dos pilotos. Invariavel-
mente, enfrentam tarefas
pesadas e andam com as
maos sujas de graxa e
cheias de ferramentas. Defi-
nitivamente, os 4 400 técni-
cos do setor de manutengio
e treinamento da Varig ndo
tém nenhum charme. Mas,
com certeza, passarao quase

que incélumes pelas atuais tur-
buléncias enfrentadas pela
companhia, salvando-se da de-
missdo, ao contrdrio de traba-
lhadores em outros setores da
empresa. Nessa drea, os cortes
tanto de pessoal como de di-
nheiro serdo  parcimoniosos.
Da manutengio, depende a se-
guranca dos 9,5 milhdes de
passageiros que embarcam to-
dos os anos nos voos da Varig,
bem como a conservagio da
frota de oitenta avides.

Por enquanto. os 200 funcio-
ndrios do setor que foram man-
dados embora das oficinas e

hangares da Varig espalhados
no eixo Rio—Sao Paulo—Por-
to Alegre eram administrati-
vos. Nio se mexeu com ne-
nhum mecdnico, técnico ou
engenheiro. “Um técnico de
aviagdo leva cinco anos para
ser formado”, justifica o enge-
nheiro Heitor da Rocha Azeve-
do. da diretoria de manuten-
¢do. Mesmo que desejasse, a
direcido da Varig ndo teria mui-

o como enxugar despesas na

manutengdo. Suas oficinas cui-
dam também de quase todos os
avides das 94 companhias in-
ternacionais que viajam para a
América do Sul. Existe uma
espécie de consorcio através

do qual a Varig repara e revisa
em territério brasileiro os apa-
relhos de suas concorrentes
em troca de um atendimento
idéntico quando acontecer al-
guma coisa com seus apare-
lhos no exterior.

A companhia estd obvia-
mente interessada em de-
monstrar ao piblico e as auto-
ridades de aviagdo no pais que
0 enxugamento em seus gas-
tos ndo terd reflexos na segu-
ranca dos avides. A frota da
Varig, da mesma forma que as
das outras companhias, € fis-
calizada pelo Departamento
de Aviagdo Civil, DAC, no
Brasil, e pelo Federal Avia-
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Deserto de Mojave, nos Estados
Unidos: depésito de centenas de avioes
que sairam do ar por causa da crise

entdo Banco Nacional de Desenvolvimen-
to Economico, debrucados em planos de
crescimento para o pais as vésperas do
segundo choque do petréleo, como se isso
aqui fosse, efetivamente, um odsis. O setor
da aviacdo internacional amargou s6 no
ano passado prejuizos que chegaram a 2
bilhoes de doélares. A Varig s6 acordou de
verdade neste ano.

FAmiua ImPERIAL — A Vang trata os
homens do poder tdo bem que tem um
exército bravo para defendé-la sempre que
precisa. Fernando Collor, quando presiden-
te, ganhou da Varig aquela academia de
gindstica de 400 000 doélares que instalou
numa sala do Palicio Alvorada. Janio Qua-
dros tinha passagens gratuitas para viajar
ao exterior. O ex-governador Leonel Brizo-
la esquece suas divergéncias com o capita-
lismo quando se trata de defender os lucros
da empresa gaticha. No Congresso, a Varig
dispdbe de uma bancada. Além dos 31
parlamentares do Rio Grande do Sul, ini-
meros deputados e senadores fecham ques-
tao ao seu lado. “A bancada gaicha tem
carinho pela Varig”, afirma o
deputado Adylson Motta (PPR-
RS), conterrineo e amigo pes-
soal de Rubel Thomas.

Arthur Falk ndo se conforma
com esse badalo: “A Varig ¢
uma estatal sem um tribunal de
contas para fiscaliza-la”. Como
acionista, acredita que a empre-
sa tem os beneficios de uma
companhia de capital aberto

tion Administration, FAA, nos
Estados Unidos. Negligéncias
podem resultar em dores de
~ cabeca para as companhias.
- Uma interdi¢do de um Boeing
747 de 145 milhdes de dolares,
por uma semana, pode signifi-
car o total de saldrio e encar-
- gOos a ser gasto com um mecé-
nico ao longo de toda a sua
carreira. Desde que foi funda-
da. em 1927, a Varig s6 conta-
- bilizou cinco acidentes fatais
com 0s seus jatos. A empresa
promete continuar a mesma.

0 simulador de véo e a
oficina: o enxugamento nao
vai atingir esses servicos

sem cumprir com os deveres. “A Varig € a
familia imperial de nossos dias. Em toda a
sua existéncia, seus presidentes nunca sai-
ram vivos e nunca deixaram de nomear seu
sucessor”, observa.

O brasileiro comum, que ndo recebe
passagens de graca nem outros agrados,
adora a Varig por ela ser o que é. Tem
orgulho da companhia, a 25" entre as cin-
giienta maiores empresas aéreas do mundo
em venda de passagens. Ele a identifica
como um dos raros artigos brasileiros de
Primeiro Mundo. As agéncias da Varig no
exterior sdo pontos de referéncia mais lem-
brados do que as proprias embaixadas pelos
brasileiros. A companhia ¢ respeitada e
séria. Investiu pesado em tecnologia, treina-
mento de pessoal e instalacoes. Seus sete
simuladores de vOo para treinamento de
pilotos custaram 60 milhdes de dolares, O
quadro profissional é de primeira. S6 a
cozinha, responsdvel pelas famosas refei-
¢oes a bordo, consumiu 20 milhdes de
dolares em investimento. As turbinas dos
jatos sao verificadas peca por peca em
instalacOes compardveis as americanas e
européias. Enfim, a Varig é uma institui¢ao
brasileira. No ano da Copa, 14 esta ela junto
com a paixdo nacional: preparou um DC-10
personalizado para os deslocamentos da

selecdo pelos Estados Unidos. Nio se en-
tende facilmente como uma rocha dessas
foi se meter numa trapalhada financeira tio
louca como esta que ai estd. Na cupula da
Vasp, a crise da Varig € vista com um
misto de ironia e curiosidade. Para seus
executivos, 0 imbréglio € irreversivel, inso-
livel e definitivo. “Séo dias contados para a
faléncia”, apostam.

GORDURA E CARNE — A Varig tem compa-
nhia de peso no vermelho. Gigantes como
Air France, Lufthansa e Japan Air Lines
aplicam-se em contorcionismos para voltar
a voar com lucro. Nos dois Gltimos anos, a
estatal alemd Lufthansa amargou perdas de
500 milhGes de dolares. Mas, louve-se,
comegou o regime mais cedo. Jd em 1992
vendeu 26 avides e demitiu 6 000 emprega-
dos. As medidas duras permitiram uma
economia de 220 milhdées de dolares. Na
quarta-feira passada, os empregados vota-
ram por trabalhar mais uma hora por dia
para evitar mais demissoes. “Nossa aposta é
no longo prazo e na possibilidade de nos
associarmos Com outras empresas america-
nas”, declarou um diretor da companhia em
Nova York. Ele acha, porém, que o hori-
zonte esta relativamente animador, em com-
paracdo com a paisagem horrorosa do pas-
sado. A grande tempestade ja
passou. Quem conseguiu per-
manecer nos ares tem chances
de continuar no negocio”, diz.

A Air France colocou em
votagdo no més passado entre
seus funciondarios o plano de
salvagdo da empresa. Apesar de
draconiano, recebeu todo o
apoio. Prevé o reequilibrio em
1997, elevando sua produtivida-
de em 30% em wés anos. O
governo francés, principal acio-
nista, concordou em injetar 5
bilhoes de dolares em trés pres-
tacOes. A contrapartida € a obri-
gacdo de economizar com tena-
cidade. Sera duro, mas os
funciondrios preferiram a auste-
ridade a engrossar as filas de
desempregados. Terdo seus sa-
ldrios congelados por trés anos.
O pessoal de terra trabalhard
mais uma hora por semana ¢ 0
do ar, oito horas a mais por
meés. A frota sera reduzida de
164 para 140 avides e nos pré-
ximos dois anos estio cancela-
dos 500 milhdes de dolares em
compras. Mesmo assim, 5 000
empregados serdo demitidos.

A SAS demitira 3 000 fun-
ciondrios ¢ venderd empresas
subsididrias. A TAP recebeu do
governo uma ajuda de 2 bilhdes

OTOS ALEXANDRE SANT ANNA



de délares e corta 1 800
funciondrios. A*america-
na Delta tem previsto
um corte de 15 000 fun-
ciondrios em trés anos
em busca de uma redu-
¢do nos custos de 2 bi-
lhoes de doblares. Todas
as empresas que preten-
dem continuar no ramo
estdo cortando as gordu-
ras acumuladas nos bons
tempos e até mesmo na came. Entre as
vinte maiores companhias do mundo, ape-
nas a Cingapura Airlines, a British Airways,
a australiana Quantas e a Swissair consegui-
ram dar lucros no ano passado.

F10 pA NavaLHAa — Voar pode ser apaixo-
nante para uns, para outros, um pesadelo.
Mas hd consenso de que dirigir uma empre-
sa aérea ¢ gostar de caminhar diariamente
sobre o fio de uma navalha. Isso porque as
margens de lucro sio historicamente irrisé-
rias. Uma companhia bem administrada,
voando com céu azul na economia mundial,
consegue lucrar apenas 2,7% de suas recei-
tas. Mesmo assim, quase todo empresirio
de sucesso sonha um dia ter a sua empresa
de aviacdo. Hoje sao 800 no mundo —
desde gigantes até miniempresas com
avides antiquados. Empregam diretamente
cerca de 3 milhdes de pessoas e transportam
1,25 bilhdo de passageiros ao ano.

Enquanto elas podiam tocar seus negé-
cios sob o amplo guarda-chuva protecio-
nista da IATA — a Associagio Internacio-
nal de Transporte Aéreo, um verdadeiro
clube que geria o mundo da aviagio —, o

Participacao no
mercado

De janeiro a maio de 1994

passageiro jamais lia man-
chetes anunciando guerra
de tarifas. A IATA via
tudo e tudo fiscalizava pa-
ra que os balancos das
companhias aéreas estives-
sem sempre no lucro. Seus
o Inspetores disfarcados de
& passageiros encarregavam-
8 se de fiscalizar as empre-
sas. A todas era vedado
descontos nos bilhetes. A
todas era recomendado cobrar excesso de
bagagem. A cascata de camardo do jantar
era prevista em detalhes. A fiscalizagdo
levou as empresas a protagonizar cenas
ridiculas, como a famosa guerra do sandui-
che, em meados da década de 60, quando a
SAS apresentou queixa contra a Pan Am.
Seu argumento cra
de que a companhia
americana servia um
sanduiche tido como
miserdvel pelos pas-
sageiros escandina-
vos. Na Suécia, Di-
namarca ou Norue-
ga, sanduiche para
merecer esse nome

nado em 1981, quando o republicano Ro-
nald Reagan ocupou o saldo oval da Casa
Branca.com o discurso mais selvagemente
liberal que se poderia imaginar. A “Reago-
nomics” deixou sua marca especialmente na
aviagdo comercial. Com uma penada, o
presidente americano baniu os controles e
abriu os céus para quem voasse mais barato.
A guerra de tarifas instalou-se com uma
faria desconhecida no mundo dos negdcios.
Gigantes como a Pan Am, a Eastem, a
Continental, a TWA e a America West
simplesmente foram a faléncia. American,
United e Delta, as grandes que conseguiram
manter-se nos ares, foram obrigadas a de-
sembolsar 2 bilhdes de doblares para comprar
avides e rotas das companhias quebradas.
No periodo de 1990-1993 as companhias
americanas acreditavam ter atingido as pro-

Da para levar vantagem

A crise no mundo da
aviagdo € ruim para as com-
panhias aéreas, mas facilita
a vida dos viajantes. As em-

Mas é possivel viajar ainda
mais barato. A United Airlines
oferece a viagem, para quem
embarcar até 31 de maio, por

deveria levar pelo
menos 200 gramas

de presunto. Ques-

tOes como essa eram

discutidas com a se-
riedade de quem ar-
bitra fronteiras.

O golpe mortal
nesse supercartel in-
ternacional foi deto-

presas brigam para ganhar 670 d6lares. Para isso, o turista
passageiros e isso derruba deve submeter-se a algumas
os precos das tarifas. Um condi¢Oes. Tem de permanecer
v6o para Miami, que cinco fora do pais entre sete e vinte
anos atrds custava 2 000 d6-  dias e ndo pode alterar o hord-
lares, hoje pode ser feito por  rio dos vbos marcados. Nessas

1 566 ddlares. Em baixa es-
tacio (até 9 de junho), um
vbo pela Varig sai quase
pela metade: 840 ddlares.

:

Lisboa, que custa 2 134 ddla-
res, sai por 896 (pela Varig ou
pela TAP), até 20 de junho.
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fundezas de um inimaginado inferno astral:

suas perdas atingiram 10 bilhdes de dolares.
Isso mesmo, bilhdes de délares. Em contra-
partida, nimeros oficiais mostram que 0s

~ consumidores economizaram nada menos

que lOObxlhémdedélaresduranteadécada
"' — como se tomou

conhecnda nos ares a politica de Reagan.

EFero GoLro — Os europeus, 0s asidticos
¢ a Varig assistiam a derrocada da aviagdo
civil americana acreditando que seus efeitos
jamais os atingiriam. As empresas america-
nas estariam tdo preocupadas em sair do
buraco que ndo poderiam dar-se ao luxo de

“exportar” umaguenadetanfas Esse foi
um dos primeiros enganos das empresas
imersas hoje em dificuldades. Outro erro foi
ignorar o chamado “efeito golfo”. Durante e
mesmo depois da vitéria dos aliados contra
asuopasnaqmanaschaddmnHussem 0
movimento de passageiros caiu 33%. O
terrorismo ameacgava. Passado o conflito, as

empresas acredita-
ram que O movi-
mento recomegaria
e nao haveria moti-
vo para péanico. Fo-
ram novamente atin-
gidas em suas
previsdes, nao por
um obsoleto Scud
iraquiano, mas pela
recessdo econdmica.
Apostaram que tudo
seria passageiro.
Mantiveram suas
encomendas e pla-
nejaram ampliar
suas frotas. Perde-
ram. A recessdo
mostrou-se mais du-
radoura do que se imaginava.

S6 agora o crescimento economico dé
mostras de que voltou para ficar nos Estados
Unidos, pelo menos por um tempo. Os
europeus ainda se debatem para estabilizar
suas economias e lutar contra o desemprego,
e 0s japoneses comegam a equilibrar-se. O
resultado desse somatério de erros foi que a
aviagdo civil sofreu sua primeira queda no
trifego de passageiros desde sua criagio, em
1 de janeiro de 1914, na Florida. Pierre
Jeanniot, diretor da lata, informou que as
companhias aéreas perderam 15,6 bilhtes de
ddlares nos tltimos trés anos.

No caso da Varig, houve uma pressdo
adicional. O governo Collor, interessado em
por a Vasp também na passarela internacio-
nal, aumentou 0 nimero de voos entre 0
Brasil e os Estados Unidos, abrindo rotas
para a companhia de Wagner Canhedo e
para a Transbrasil. A Vasp comeu um
pedaco do mercado cativo da Varig e a
Transbrasil mordeu na outra ponta. Em
contrapartida, as americanas Delta e Ameri-
can ganharam mais espago — e a Varig
perdeu de novo. Um executivo da Varig

:
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conta que a empresa tinha prometida a rota
para Seul, tnica forma de aumentar o seu
trifego com Téquio. Rubel Thomas foi a
Brasilia acertar com Collor o dia do voo
inaugural. Collor olhou a agenda e marcou.
Naquele mesmo dia, assinou 0 ato que
concedia 2 Vasp o voo para a Coréia. “Foi
uma coisa impressionante”, comenta.

Bons tempos virdo? Depois da tempesta-
de, alguns especialistas jd apontam nessa
direcdo. As tarifas internacionais se estabili-
zam, ainda que num nivel muito baixo. Mas
ninguém prevé que elas possam baixar
ainda mais. Ou seja, os tempos de guerra de
tarifas parece ter chegado ao fim. As pri-
meiras a lucrar com isso serao as proprias
empresas americanas ja no mercado interno
ue os americanos fazem uma média
de dois vOos a cada ano. Ou seja, o trifego
doméstico nos Estados Unidos atinge 450
milhGes de passageiros ao ano. S6 no Dia
de Acdo de Gragas, o feriado mais impor-
tante para os americanos, 12 milhdes de
pessoas vao celebrar a data na casa de
parentes € amigos — isso equivale a todo o
trafego brasileiro em um ano.

A aviagdo civil é um setor para quem
gosta de metaforas de guerra. “Esse negé-
cio € intensamente, vigorosamente, amar-
gamente, selvagemente competitivo”,
costuma afirmar Robert Crandall, presi-
dente da American Airlines. A sobrevi-
véncia da Varig depende nao apenas de
seus acertos financeiros e administrati-
vos, mas da capacidade de conviver no
mundo descrito por Crandall. O parque
jurdssico da aviagdo estd cheio de espé-
cies extintas, como a TWA, a Pan Am ou
a Eastern, que cairam com estrondo, mas
que ndo sdo mais lembradas nem mesmo
pelo mais assiduo viajante. E hoje se voa
cOom mais seguranga, com menos custo e
mais conforto que na época dos dinossau-
ros alados que ndio se adaptaram as exi-
géncias do mercado. i

~ As regras para baratear as
“viagens sdo as seguintes:

‘B voar em baixa estagio pode
significar uma economia de
60%:

ma tanfa ponto a ponto é

direito a desconto em tarifas
aéreas e didrias de hotéis. Com
o cartdo Sofitel, que custa 65
ddlares por ano, o viajante po-
de voar pela metade do prego.
O sistema de milhagem € outra
oferta. A Varig troca uma pas-
sagem na classe econémica por
um Jugar na executiva quando
0 passageiro completa 10 000
milhas em seus avides — o que
corresponde a uma ida e volta
Sdo Paulo—Nova York. Com
60 000 milhas, o viajante ga-
nha uma passagem Rio—Nova
York. E 0 mesmo sistema ado-

tado pelas companhias inter-
nacionais. A TAM e a Vasp
usam sistema diferente. Pre-
miam o passageiro a cada dez
viagens (independente da mi-
lhagem) com um véo de 4 000
quildometros (o que correspon-
de a um voo Sdo Paulo—
Recife—Sao Paulo).

Também € possivel conseguir
abatimento nos pregos dos voos
no Brasil. Bilhetes ,
com dez dias de antecedéncia
ddo direito a um desconto de
40%. Um voo de ida e volta
entre Sdo Paulo e Fortaleza,

que custa 873 URVs, pode
ser feito por 523 URVs.
As agéncias de turismo con-
seguem vender os bilhetes
ainda mais barato, porque
compram passagens em
grande quantidade. Numa
agéncia, a mesma viagem
pode custar 500 URVs.
Uma semana na capital cea-
rense, com passagem, hos-
pedagem e passeios, pode
sair por 402 URVs — 121
URVs a menos que 0 preco
da passagem mais barata no
balcé@o do aeroporto.



