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"Aviacdo € instrumento de poder nacional e
ndo apenas um ‘‘negbcio’’ ou um servigo
como outro qualquer, e quem controlar os
transportes aéreos de uma nag¢do, dominara
a propria nagdo’’. P. Carvalho.

O autor, nesta palestra que proferiu no Grémio Esportivo dos
Funciondrios da Varig/Cruzeiro, demonstra como se descnvolveu a
aviacdo comercial no Brasil, os problemas que enfrentou, sobretudo os
enormes gastos iniciais e as solugdes encontradas para a aplicagdo de
tarifas adequadas as possibilidades do puablico. O turismo interno, tende
a ampliar-se, em conseqiiéncia da adogdo de varias medidas, ndo s6
oficiais, mas também por partc das empresas aéreas, entre as quais as
promogdes no extecrior, os ‘‘portdes dec cntrada no Nordeste™ e a
introdugdo dos jatos na aviagdo comercial, com a conseqiiente
padronizagdo das frotas.

O advento do transporte aéreo, como atividade comercial
regular, deu-se logo ap6s a 12 Grande Guerra, mediante a utilizacdo de
avides ‘‘sobras de guerra’’ e de pilotos desmobilizados. Assim, em sua fase
embriondria, as empresas entdo criadas, representavam verdadeiras
aventuras de artesanato industrial, ao sabor da iniciativa privada.

Gradativamente, a atividade aérea passou a exigir a cada ano,
maior soma de investimentos, de modo que as entidades pulblicas das
principais nacOes tornaram-se poderosos instrumentos de acdo de seus
governos, ao mesmo tempo que se comercializavam, em luta pela
auto-suficiéncia econdmico-financeira. Esse objetivo foi parcialmente
atingido na década de 1960, pela generalidade das empresas estatais ou
mistas.
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O decreto-lei 9.793 de 16 de setembro de 1946 calcado nalegi-

slagdo  norte-americana, instituiu, no Brasil, o regime legal dd
““competicdo controlada”.

Dessa forma, excepcionalmente.os EUA e o Brasil deixaram ao
capital privado o papel de explorar o transporte aéreo, ou seja, a livre
concorréncia. Esse fato gerou no Brasil, logo apds a 228 Guerra Mundial, a
proliferagdo de empresas aéreas, que chegaram a um total de 56.

Por volta de 1945/50, verificou-se no Brasil um fato, que se
convencionou chamar-se de “encilhamento aerondutico’, ou seja, a
constituicdo de dezenas de companhia aéreas sem o correspondente apoio
técnico e financeiro, resultantes das facilidades da compra de aviGes
“’sobras da guerra”’, por prec¢os reduzidos.

Correio aéreo: CAM/CAN

Os Correios Aéreos ( do Exército e da Marinha — CAM ) — de-
sempenharam, assim, com zelo e dedicacdo, o dever governamental
de criar condi¢gbes para o desenvolvimento da aviagdo civil brasi-
leira.

Realmente o CAM foi o precursor em todas as rotas para o
sertdo brasileiro. Ndo podiamos deixar de citar o pioneiro do correio
aéreo — o Marechal do Ar, Eduardo Gomes.

A procura do transporte aéreo no Brasil

Em 1957 o Prof. Dole A. Anderson, no seu trabalho A
Procura do Transporte Aéreo no Brasil , ja explicava claramente a recessdo
do tréfego brasileiro, bem como a elevada tarifa aérea e o desequilibrio
financeiro das empresas.

Ruben Berta afirmou, em 1961, algo muito preocupante:
naquela época, bastariam 15.000 dos 22.000 empregados, para
movimentar o trifego no Brasil. Mas o que importava porém,
continuou — ndo era despedir funcionarios, e sim reduzir os custos e
tarifas, com o que se poderia duplicar, em poucos anos, nas linhas internas,
o trafego de passageiros, pois para isso havia trafego potencial.

A era dos jatos e das velocidades supersnicas

A era dos jatos comegou a afetar a economia das empresas em
1956, quando se iniciaram os grandes investimentos para sua aquisi¢do.

Em todo o mundo, a situagdo foi“gnfrentada mediante a
concessdo de empréstimos e avais, por prazos até 8/10 anos e juros
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bancérios, pelos proprios Estados participantes das entidades publicas, ou,
no caso de empresas privadas, pelos grupos financeiros que as mantinham.

No setor doméstico, especialmente, procurou-se eliminar os
desgastes da competi¢cdo e da utilizagdo prematura dos jatos, dando, assim,
maior flexibilidade e recursos as empresas, para compensa-las dos prejuizos

da exagerada competicdo ( a nivel internacional ).

Cidades servidas pela aviacdo brasileira

O processo de substituicdo dos equipamentos, causado pelo
surgimento dos jatos, se por um lado, expandiu a lucratividade dos
servigos, por outro, provocou o cancelamento da prestagdo de servigos
aéreos a cerca de 75% das cidades que, ha trés décadas constituiam a faixa
de operagdes da aviagdo regular no Pais.

Anos Nuamero de cidades

(70/83)
71
73
74

83 até abril

008
039
092
134

281
330
333
319
248
258
238

205
174

151
137
131

88 + 33 TAR

44 + 105

Namero de empresas

2

56
42
32
17

12
06

Observagoes

6 Consorcios
2 Grupos

05 Regional =8

5SITAR (10.11.75)

oo o

(38 ci-
dades SITAR sdo de
conex3o. Total 143)
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No Brasil, este fendmeno foi explicado por conhecido
paradoxo, que relaciona o custo do km voado por assento, com a
densidade de trdfego e as politicas tarifdrias adotadas nas décadas de 50 e
60. .

Constatou-se tecnicamente que o custo km voado, em etapas
superiores a b500km, era significativamente maior nas aeronaves de
propulsdo turbo-hélice e pistdo. No entanto o servigo a jato, pelo vulto dos
investimentos globais, determinou a cobranga de tarifas superiores as do
sistema convencional. A efetiva rentabilidade deste servigo»teria sido
alcangada com a aplicagdo de tarifas superiores as dos jatos, acentuando-se
entdo a contradicdo do sistema que, com esta opgdo, estaria sujeitando o
usudrio a pagar mais por servi¢cos de qualidade inferior.

Na verdade, a tarifa dos jatos foi sempre superior a dos demais
equipamentos, o que estimulou as empresas operadoras a introduzir as
novas aeronaves na maior quantidade possivel de ligagdes lucrativas,
determinando a concentra¢do dos servigos nas etapas longas e médias, com
atendimento restrito as cidades de expressiva densidade de trafego.

Para as etapas curtas e de baixa densidade de tréafego, onde os
jatos se demonstraram deficitdrios, as empresas operadoras reduziram,
gradativamente, as freqléncias. Tal ocorréncia acelerou a retragdo da
demanda, baixando-a a niveis economicamente insuportaveis, o que
provocou, nos Gltimos 10 anos, o cancelamento crescente das escalas
antiecondmicas.

A efetivagdo da tendéncia centralizadora alertou as
autoridades que, diante do paulatino abandono de cidades de relativo
potencial de trdfego, passaram a estudar especificamente as caracteristicas
do transporte aéreo de baixa densidade. Isto levou a definicdo de conceitos
basicos que permitiram estabelecer o que se convencionou denominar
SITAR — Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional.

O SITAR foi dimensionado para ativar ligagoes de média e
baixa densidade de trdfego, e para ser operado principalmente por
aeronaves de pequeno porte, as de fabricagdo nacional.

Transporte aéreo e turismo no Brasil

O transporte aéreo no Brasil viveu ( sobreviveu ) independente
do turismo interno e receptivo até o inicio da década de 70, pois, até
entdo, o potencial turistico brasileiro ndo havia sido explorado
adequadamente. Sabemos que o transporte aéreo e o turismo guardam
entre si estreito relacionamento, permitindo, cada um, o crescimento do
outro.

A partir de 70, as empresas aéreas empenharam-se para explo-
rar dois mercados ou produtos: Turismo-Interno e Receptivo e Carga;i



52

Fatores que incrementam o turismo no Brasil

O turismo passou a ser incentivado no Brasil em conseqliéncia
de vérios fatores, que enumeramos:

1. Introdugdo dos jatos na aviagdo comercial — padronizagdo
da frota.
2. Surgimento da Embratur ( 1967 ).

3. Criagdo do SITAR ( 1975 ).
4. Flexibilidade Tarifaria:

4.1. Criagdo de Tarifas Especiais, gerando uma demanda
essencialmente de turismo:

— Excursoes VTD.

— PTT — (RG/SC) — Planos Tropicais de Turismo.

— BPM — (SIAV) — Brasil na Palma da Mao.

— PTE — (Intravel) — Pacotes Turisticos Econdmicos.

— Programa Institucional (Embratur) — Brasil Turistico e
Rumo a Capital.

4.2. Tarifas Promocionais:

— Tarifa Familiar (TF),

— Tarifa Promocional (TP).

— Tarifa Noturna (TN) — VEN ( V6o Econdémico Noturno ).
5. Turismo Receptivo:

5.1. Atuacdo decisiva da Embratur:

— Portdes de Entrada do Nordeste.

— Promogdes no Exterior, participando de eventos e criando
novos.

6. Atuagdo dos orgdos oficiais de turismo, notadamente, o
empenho da Embratur, desenvolvendo as campanhas de apoio a iniciativa
privada e de conscientizagdo do usuario.

7. Entrosamento harménico entre: empresas aéreas, agéncias
de turismo, hotelaria, imprensa, érgdos oficiais de turismo e entidades de
classe.

8. Medidas restritivas para viagens ao exterior:

— Maxidesvalorizagdo do cruzeiro.

— Gecam n9 313 do Banco Central.

— Proibi¢do de financiamento de passagens aéreas e excursoes,
ao exterior, através de financeiras.

— Reducgdo das viagens ao exterior, para apenas duas por ano.

TURISMO DE NEGOCIOS i

1927 Turismo como ativ. econdmica |

1970 1983
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Conclusdo

As empresas aéreas s3o pioneiras na implantacdo e efetivagao
do turismo no Brasil. Na década de 70, acreditaram e investiram nos
programas de turismo, gerando novos adeptos do transporte aéreo,
condicao para o fortalecimento e sobrevivéncia desta modalidade de viajar,
no sistema da livre concorréncia. Todavia, como recomendagao,
lembramos que o aumento excessivo das tarifas, implica uma drastica
recessao do trafego.
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