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Smidt, a frente de um dos novos Jumbo da Varig: investindo, apesar da pior crise nos tltimos quarenta anos

Economia e Negocios

Na carona da crise

A guerra de tarifas ameaca toda a aviagdo
comercial, mas os passageiros brasileiros comecam a
gozar beneficios com a redug¢do nos pregos

ntre os céus do hemisfério norte e

os do hemisfério sul, o passageiro

de vbos internacionais viu abrir-se
e alargar-se, nos dltimos anos, um abis-
mo espetacular para o seu bolso. Um tu-
rista inglés que resolva passar férias lon-
ge de casa — por exemplo, em Bangcoc,
na Tailandia, distante uns 11 000 quil6-
metros de Londres — vai desembolsar
739 délares, ou algo como 90 000 cruzei-
ros. Nada que se compare estd ao alcan-
ce do brasileiro. Para ir do Rio de Janei-
ro a Londres, percurso um pouco infe-
rior ao do inglés que vai a Bangcoc, ele
teria de gastar, pelas tarifas vigentes até
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o final da semana passada, exatos 2 142
dolares, praticamente trés vezes mais.

A diferenca entre as tarifas cobradas
acima e abaixo da linha do equador sem-
pre existiu, mas ficou gritante a partir de
1977, quando uma dspera concorréncia
entre as empresas de aviagao comegou a
fazer despencar em queda livre os pregos
das passagens, especialmente nas rotas
que cruzam o Atlantico Norte. Tao gran-
de se tornou a disparidade que agora,
quatro anos depois, comec¢ou a chegar ao
Brasil a nogao de que € preciso fazer al-
guma coisa para diminuir o fosso. O pri-
meiro passo ja foi decidido: a partir de

1.° de janeiro de 1982, as passagens para
viagens internacionais, com saida do Bra-
sil, custardo 30% menos do que custam
hoje, nas viagens conhecidas como pon-
to-a-ponto. Uma passagem Rio—Lon-
dres—Rio passa assim a custar 1 500 d6-
lares, 642 délares a menos do que a tari-
fa normal — desde que o viajante nao fa-
¢a, como em geral pode fazer pelos pre-
gos atuais, escalas antes de chegar ao des-
tino, ou conexdes aéreas entre Londres e
outras cidades européias.

NOVA CLASSE — Trata-se da maior no-
vidade em beneficio do viajante interna-
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cional brasileiro desde a criagdo das tari-
fas reduzidas para a chamada ‘‘baixa es-
tacao’’ (o periodo de 15 de setembro a
15 de abril, com uma interrupgao nas fes-
tas de fim de ano) e algo que promete lo-
tar as listas de reservas nas primeiras se-
manas do ano que vem. Ainda existem,
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€ certo, arestas a aparar. A tarifa ponto-
a-ponto — vdlida apenas para viagens en-
tre o Brasil e a Europa e os Estados Uni-
dos — nao foi homologada no @mbito da
IATA (Associacao Internacional de
Transporte Aéreo), onde a Varig, o Uni-
co transportador internacional brasileiro,
junto com sua associada Cruzeiro, € tra-
dicionalmente matriculada. Numa reu-
nido da IATA realizada em novembro
em Cannes, na Franga, negociou-se um
pacote de novidades para o tréfego entre
a Europa e os Estados Unidos e o Atlanti-
co Sul. Nao houve acordo sobre tudo.
Como sé se sanciona 0 pacote inteiro, €
a decisdao s6 pode ser tomada por unani-
midade, conforme o estatuto da IATA,
nada ficou oficializado.

Nao houve dividas, porém, em torno
da tarifa ponto-a-ponto, proposta ha dois
anos pela Air France, mas s agora acei-
ta pela Varig, sem o acordo da qual nao
se pode mexer uma palha em matéria de
viagens aéreas internacionais no Brasil.
Também estd praticamente decidido que
a partir de agora os avides da rota do
Atlantico Sul vao incorporar uma nova
classe — a ‘‘classe executiva’’, interme-
didria entre a econdmica e a primeira
classe. Passagens nessa classe custarao
7% a 12% mais do que as da classe eco-
némica. O passageiro, cujo espago vital
na classc econémica estd hoje reduzido
ao minimo possivel, desfruta de mais
conforto porque a distdncia entre os ban-
cos € maior e o servigo € parecido com o
da primeira classe. Apenas nao se che-
gou a uma conclusao sobre o tamanho
exato dos assentos. A Varig queria assen-
tos de 38 polegadas de largura, a SAS,
escandinava, de 34 — o que possibilitara

Jatos da Varig em manobra no Galeao: tarifas mais baixas a p-artir de janeiro

ao passageiro viajar com mais cspago pa-
ra se espichar e dormir, podendo desco-
lar do vizinho do lado.

Quanto a tarifa ponto-a-ponto, com 0
acordo geral em aberto, a solucdo vird
através de acordos bilaterais entre a Va-
rig e as empresas estrangeiras que fazem
escala no Brasil, homologados pelos or-
ganismos governamentais de cada pais.
‘‘Estamos dispostos a oferecer 30% de
desconto nas passagens aéreas a partir de
1.° de janeiro'’, adianta o brigadeiro
Waldir Vasconcelos, diretor geral do De-
partamento de Aerondutica Civil, 6rgao
oficial com plenos poderes para regular,
controlar e decidir tudo o que diz respei-
to a aviagao comercial. **Os acordos se-
rao feitos'’, garante o presidente da Va-
rig, Helio Smidt, que vé ncsta tarifa uma
possivel saida para um problema in-
quietante: nos vdos internacionais da
empresa, 41% dos assentos tém estado
vazios.

SEM CONTROLE — Nos avioes de gran-
de porte — os chamados wide bodies, co-
mo os DC-10 e os Boeing 747 — isso sig-
nifica que dos 258 lugares disponiveis de
um DC-10 106 viajam sem ninguém. E
claro que se trata de uma média. Ha li-
nhas boas e ruins entre as 29 que a Varig
percorre, mas o sinal de alarme esta vin-
do das tradicionalmente boas. Estdo nes-
ta categoria as que ligam o Brasil a Euro-
pa e nelas o nimero de passageiros caiu
de 209 000 para 204 000 de janeiro a se-
tembro deste ano, em comparagae com o
mesmo periodo do ano passado.

Para reconquistar os passageiros que
perdeu e conquistar novos, a Varig nao
encontrou outra saida sendo aceitar a re-
dugao nos precos das passagens —
algo que a emprega sempre evitou
como quem foge da peste, conven-
cida de que fazer guerra de tarifas
¢ o melhor caminho para a ruina.
Mesmo assim, a Varig ainda foi
prudente. A tarifa ponto-a-ponto,
embora seja uma redugao real nos
precos, € s6 5% mais baixa do que
a chamada tarifa de excursao, que
vigora hd muitos anos para o perio-
do da ‘‘baixa estagdao’’. Sua vanta-
gem é que as passagens ficardao
mais baratas o ano inteiro, mas ain-
da assim continuard sendo muito
mais dispendioso — o dobro — ir
do Rio de Janeiro a Londres do
que de Londres a Bangcoc.

! Dai, a Varig nao pretende bai-
% xar mais, pelo menos no futuro vi-
{ 3 sivel — e como as empresas aé-

‘A‘ 13 reas internacionais que operam no

Brasil nao podem, legalmente, co-
brar tarifas inferiores as dela, os
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A nova opcao do sistema ponto-a-ponto. que entra em vigor
em 1.° de janeiro, vai baratear o custo das passagens
(valores em doélares, ida e volta)
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brasileiros deverao continuar pagando
mais para voar a mesma quantidade de
milhas. Por qué? A Varig argumenta
apontando para a calamitosa situagao
criada na aviagdo internacional com os
leilées de tarifas. De fato, a estratégia de
atrair passageiros com tarifas mais bai-
xas vem sendo adotada em limites extre-
mos no trafego do Atlantico Norte, onde
se estabeleceu uma gigantesca confusiao
no mercado — e o resultado é que mui-
tas das mais tradicionais companhias aé-
reas do mundo estao hoje literalmente lu-
tando por sua sobrevivéncia, salvo quan-
do pertencem ao Estado e podem operar
a fundo perdido. "*A crise que estamos
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Quem leva mais passageiros
Numero de passageiros (em milhares) nas rotas
para_a_Europa, EUA e Buenos Alre.
Jan/ago 1981

A nova Varig 370,6 243,0
opgao Aerolineas 222,0 143,3
PanAm 121,6 80,5

TAP 77,6 48,0

Air France 64,0 41,1

Alitalia 45,0 37,5

Lufthansa 40,2 26,0

= Swissair 31,0 22,0

vivendo deve-se, principalmente, a libe-
ralizagao sem controle das tarifas’’, diag-
nostica Knut Hammarskjold, diretor ge-
ral da IATA. ‘‘Somadas as poltronas va-
zias dos avides que todo dia cruzam o
Atlantico, se chegaria a lotagao de 56
Boeing-747 inteiros.”’

GUERRA NO AR — O deslizamento ge-
ral de tarifas no hemisfério norte come-
gou, no final dos 60, com o avango dos
voos charter — promovidos por operado-
res independentes, que fretavam aviodes,
reduziam ao minimo os servigos presta-
dos aos passageiros ¢ podiam, assim, co-
brar precos muito menores — € pela

emergéncia de empresas *‘piratas’’, deci-
didas a furar o carte] de tarifas da IATA.
Mas o real ponto de partida para a crise
de hoje estd num ato baixado em 1977 pe-
la diretoria de aerondutica civil dos Esta-
dos Unidos. Por e¢le, foram fixados pre-
¢os mdximos a Serem praticados pelas
empresas americahas. Em contrapartida,
nenhuma linha d¢ scu texto impedia que
as companhias reduzissem suas tarifas
ou até dessem passagens de graga, se as-
sim quisessem.

Em muito pouco tempo estava em cur-
so uma feroz guerra de precos entre as
empresas. Dentro do velho principio
anunciado pelo fundador da PanAmeri-
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Fonte: informacdes das empresas

can, Juan Trippe — *‘quando ndo se ven-
de um lugar, perde-se uma mercadoria;
vocé ndao pode congelar um assento de
avido ¢ vendé-lo no dia seguinte, como
fazem os supermercados’’ —, passou a
valer quase tudo no mercado americano.
Hoje em dia, nos Estados Unidos, prati-
camente ninguém sabe quanto custa uma
passagem para cstc ou aquele lugar. As
proprias agéncias de viagem mal conse-
guem se manter informadas: todas as ma-
nhas elas recebem novas listas de pregos
das companbhias.

Para o unico percurso Nova York—
Miami, equivalente a Rio de Janeiro—
Salvador, s6 a Eastern Airlines tem nada

menos que dezenove tarifas diferentes,
desde a regular de 544 ddlares até a mais
barata de 158 délares ida-e-volta. A Pied-
mont Airlines inventou recentemente a
passagem ‘‘pula-pula’’, que da direito
ao seu portador saltar de cidade em cida-
de, até cansar, pela tarifa Gnica de 600
délares. Na PanAm, o passageiro que co-
bre um percurso dentro dos Estados Uni-
dos pela empresa recebe um cupom que
lhe dé direito a viajar com um acompa-
nhante para Costa Rica, Guatemala ou
Alemanha, pagando s6 uma passagem.
Pela Eastern, na altamente disputada
rota Nova York—Orlando, o pai paga
passagem integral, a mae 75% e os fi-

Mesmo impossibilitado de desfru-
tar as mesmas regalias dos passagei-
ros da calota norte, o brasileiro tem
algumas maneiras de viajar ao exte-
rior pagando menos. Em primeiro lu-
gar, € preciso passar ao largo dos gui-
chés da Varig, TAP, Air France ou
Lufthansa, zelosas cumpridoras das
tarifas fixadas oficialmente pela 1A-
TA. Em seguida, deve aceitar certos
riscos: suas bagagens nccessariamen-
te nao chegam junto com ele e deve
estar em suas cogitagoes fazer uma
escala em Assungao, por exemplo.
Outra regra fundamental: ndo pechin-
char os precos nas lojas das compa-
nhias. Por medo de toparem com fis-
cais do Departamento de Aeronduti-
ca Civil disfargados em passageiros,
mesmo as empresas que sabidamente

dao descontos recitam os pregos ofi-

Como viajar mais barato

A regra fundamental é nao
pechinchar nas companhias aéreas. A
chave é o agente de viagem

ciais. E preferfvel procurar uma agén-
cia de viagens.

Abaixo, alguns dos recursos mais
populares, no momento, para se pa-
gar menos:
® Viagens pela Lineas Aéreas Para-
guayas (LAP), campea absoluta dos
descontos. A agéncia Basbrasil ven-
de uma passagem da LAP Rio—Ma-
drid—Rio por 985 délares (o preco
normal hoje, perfodo de baixa esta-
¢ao, € de 1 556 délares). O passagei-
ro deve, porém, ir até Assungio e
trocar de avido para seguir viagem.
O tempo de vbo quase duplica — a
menos que o avido, como ja ocorreu
em alguns vOos, apenas sobrevoe o
territério paraguaio com 0s passagei-
ros brasileiros a bordo, faga meia vol-
ta ¢ siga direto para Madrid. A LAP
ja foi multada trés vezes pelo DAC.

Essas multas eram tao baixas
(200 000 cruzeiros) e a empresa tao
reincidente que o DAC elevou seu
valor, em setembro, para 4 milhdes
de cruzeiros.

® Viagens pela Lan Chile, mas nédo
com passagens compradas em seus
balcoes. Na agéncia Monark, por
cxemplo, € possivel comprar uma
passagem Rio—Paris—Rio pela Lan
com um desconto de 384 délares. Co-
mo a rigor a Lan ndo pode fazer o
trajeto Rio—Paris — estd autorizada
a fazer Rio—Madrid —, na volta o
passageiro desembarca no Rio, mas
suas bagagens ficam por mais uma
semana em Madrid.

® Também € possivel ir 2 Europa
mais barato desembarcando em Cope-
nhague (Dinamarca). Oficialmente,
a SAS, que faz a rota, nao dé descon-
tos. Mas através de agéncias de via-
gens compra-se a passagem pagando
menos 253 délares do que a tarifa
normal.

® Quem vai para destinos especial-
mente distantes, como Toéquio (Ja-
pao), Sidnei (Austrdlia), ou Bangcoc
(Taildndia), pode fazer grande econo-
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Ferraz: o lider dos voos charter

mia comprando passagens s6 até os
Estados Unidos ou a Europa. Uma
passagem Rio—Bangcoc—Rio, com-
prada aqui, custa 3 836 délares. In-
terrompendo a viagem em Londres,
a passagem vai ficar por 955 délares
a menos.

® Arravés de agéncias de viagens é
possivel pagar apenas 800 doélares
por uma passagem da Braniff
Rio—Miami—Rio. O prego oficial é
1 326 délares.

® Sempre existem voos charter para
a Europa e os Estados Unidos, mo-
dalidade permitida pelo DAC. Sé es-
te ano, de janeiro a setembro, foram
realizados 747 voos charter. O lider
na organizagao de charters é Silvio
Ferraz, dono da agéncia Monark. A
passagem fica de 300 a 400 délares
mais barata, por uma permanéncia,
em geral, de 21 dias, mas a data da
ida e da volta tem que ser fixada
previamente.

® Quem se dispuser a uma estada
de pelo menos dois dias em Casa-
blanca (Marrocos), pode ir 2 Europa
pela Royal Air Marroc, economizan-

do 300 délares.

lhos vdao de graga, desde que a familia
viaje junta. Na mesma rota, a Delta ofe-
rece aluguel de um carro em Orlando por
10 délares didrios (o prego normal scria
24 délares) e com quilometragem ilimita-
da. Outras empresas dao descontos em
hotéis. H4 uma classe mais barata que a
econdmica, uma outra para quem com-
pra o bilhete com sete dias de antecedén-
cia e uma infinidade de combinagdes pa-
ra vos noturnos ou de fim de semana. E
hd feitos insuperdveis como os pratica-
dos na rota Nova York—Los Angeles,
que com 2 475 milhas equivale ao traje-
to Rio—Manaus. Enquanto s6 a passa-
gem de ida do Rio para Manaus custa
aqui o equivalente a 300 délares, a Capi-
tol Airlines faz Nova York—Los Ange-
les por 278 d6lares ida e volta.

TINTA VERMELHA — As empresas,
com isso tudo, ganharam mais passagei-
ros, mas, do ponto de vista financeiro,
a guerra tem sido um desastre, nao sé
nos Estados Unidos como também na
Europa, onde muitas empresas entraram
no leilao de tarifas para enfrentar as con-
correntes americanas. Em 1978, as em-
presas aéreas que pertencem a IATA so-
maram cerca de 2 bilhdes de délares de
lucros. Isso, definitivamente, € coisa do
passado. Hoje é com tinta vermelha que
os executivos das empresas aéreas escre-
vem os ultimos resultados financeiros e
colocam os seus vistos nas folhas de
contabilidade que mostram as feias pro-
jegoes financeiras.

O diretor geral da IATA estima que
os prejuizos das companhias aéreas, em
1981, repetirao os do ano passado: cer-
ca de 1,1 bilhdo de délares, dos quais
600 milhdes s6 com suas operagdes no
corredor do Atlantico Norte. A PanAm,
depois de perder 214 milhoes de dolares
no ano passado, foi obrigada a vender
sua majestosa sede em Manhattan por
400 milhdes de délares, e entregou por
500 milhdes de délares para a Britain’s



Grand Metropolitan a cadeia de hotéis
Intercontinental, reconhecidamente o
seu melhor negécio.

Assim como a empresa americana, a
British Airways inglesa enfrenta hoje o
seu mais dificil desafio. No ano passado
perdeu 261 milhdes de ddlares e espera
prejuizos para o fim deste ano de 180
milhdes de délares. ‘‘Nenhum ncgécio
pode resistir a prejuizos dessa escala’’,
diz Roy Watts, seu principal executivo.
*‘A menos que adotemos medidas drésti-
cas, estamos correndo o risco de sim-
plesmente sair do negécio.””’

“SUICIDIO™ — A British Airways tem
ainda um pesadelo adicional — a opera-
¢do do Concorde, que divide com a Air
France. Desde 1976, quando comega-
ram a voar com esse supersdnico, as
duas empresas jd perderam 340 milhées
de dblares — e o unico sinal de que a
sangria talvez esteja préxima do fim sdo
as conversagoes, iniciadas no més passa-
do entre franceses e ingleses, para estu-
dar a suspensao dos véos do Concorde.
A Braniff americana ja perdeu neste ano

pela diregao de aerondutica civil ingle-
sa, Laker resolveu contra-atacar com as
mesmas armas ‘‘suicidas’’: acaba de
criar a classe ‘‘regente’’, com o prego

' equivalente a menos de um ter¢o da pas-

sagem de primeira classe e oferecendo
servigos quase idénticos.

Nao hd indicios de que a guerra este-
ja perto do fim — mas todos acreditam
que da forma como estd o transporte aé-
reo nao pode conti-
nuar, sob pena de
demolir financeira-
mente as empre-
sas. Susan Bloc-
ker, que dirige
uma lmportantc
agéncia de Vvia-
gens londrina,
diagnostica: ‘‘Che-
garemos fatalmen-
te a tarifas mais
realistas’>. Tam-
bém em Londres,
o principal executi-
vo da New Fron-
tier Travel acha que se atingiu o 1ltimo
limite. “*O que estd acontecendo € sim-
plesmente desastroso’’, diz ele. ‘“‘As
companhias americanas estao indo a fa-
léncia e, com elas, todas as européias.’’
O delegado inglés na conferéncia da IA-
TA em Cannes, hd quatro semanas, ex-
plodiu: “‘Estamos todos loucos™. E o
novo presidente da PanAm, Edward Ac-
ker, parcce resumir o sentimento geral
das empresas aéreas com uma sentenga:
‘‘As empresas niao sabem as tarifas que
estao cobrando, e os passageiros nao sa-
bem o que estao pagando’’.

COM LUCROS — No Brasil os passa-
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Aeroporto do Galeao: sentindo a crise, apesar do movimento constante

cerca de 85 milhdes de délares, enquan-
to a Lufthansa alema, depois de acusar
prejuizo de 51 milhdes de délares no ba-
lango de 1980, procura equilibrar-se
vendendo 23 antigos Boeings 737.

A crise acabou por atingir até mesmo
os operadores independentes. O inglés
Sir Freddie Laker, o rei dos charters na

N Simulador de
véo da

Varig, em
Porto Alegre:
mais economia

caro — mas esta, diz a Varig, € a uni-
ca maneira de uma empresa privada
ndo ir a faléncia, a menos que se quei-
ra que O gOoverno paguc Os Pprejuizos
com dinheiro publico. ‘‘Felizmente pa-
ra nés, essa pirataria toda nao teve pas-
sagem no Brasil’’, comenta o presiden-
te Helio Smidt. Contando com o escu-
do protetor representado pelo DAC, a
empresa nao teve o embarago de se ver
atirada num mercado de pregos livres.
As passagens continuaram caras, mas a
crise do mercado internacional nao dei-
xou sequielas letais. Apesar da conjuntu-
ra adversa, a Varig ¢ hoje uma das ra-

ras empresas de transporte aéreo do
Eoaliinsa ' au
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rota Nova York—Londres, nao agiien-
tou o segundo round da batalha no
Atlantico Norte. *‘Isso € um suicidio’’,
denunciava Laker, furioso, depois que
soube da decisao da PanAm de cortar,
de 526 para 261 délares, o prego de sua
passagem no mesmo trecho. Apés ter
uma queixa contra a PanAm arquivada

primeiro semestre ganhando 14,5
milhées de délares.

O resultado nao chega a ser mo-
tivo de comemoragdo — boa parte
do lucro, reconhece Smidt, € resul-
tado da inflagao, ja que a lei brasi-
leira permite a corre¢cao monetaria
dos ativos da empresa. A Varig
tem reforgado sua caixa com a ven-
da de servigos para o exterior —
por exemplo, formando € treinan-
do pilotos e reformando a frota de
seis velhos Boeings 707 de Ango-
la, ao custo de 1 milhdo de dblares
cada um. Fora isso, ela tem preci-
sado batalhar duramente no dia-a-
dia, onde os precos das viagens in-
ternacionais vém deixando fora do
mercado um nuimero crescente de
passageiros potenciais.

‘*N6s somos uma empresa priva-
da, ndo podemos ter prejuizos’’, argu-
menta Smidt com um axioma que nao €
tao 6bvio quanto parece, em se tratando
de empresas de aviagao comercial. A
maior parte delas € estatal — € o caso da
Lufthansa, British Airways, Iberia, Air
France, Alitalia, Transportes Aéreos Por-
tugueses ou a Aerolineas Argentinas. Na
verdade, entre as companhias mais co-
nhecidas dos brasileiros, apenas a Swis-
sair e as americanas sao privadas. As de-
mais nao precisam dar lucro ou, entdo,
dispéem de subsidios para esconder pre-
juizos. A Viasa, estatal venezuelana, ja
acumulou em 1979 e 1980 prejuizos de
54 milhoes de délares, mesmo sendo for-
temente subsidiada, sem que isso lhe
trouxesse transtornos aparentes.

PRESTIGIO — Desde 1969 a Varig, for-
malmente, ndo recebe subvengoes — ex-
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Angola), que, naturalmente deficitérios,
sao atendidos com subsidios indiretos.
Os avioes sao fretados pela Cacex e toda
a receita obtida pela Varig com a venda
de passageiros ¢ restituida a Cacex, fican-
do a empresa com uma pequena comis-
sdo a titulo de administragdo. Em 1980,
subtraida esta restituicao, a Cacex ainda
desembolsou como subvengdo 22 mi-
Ihoes de cruzeiros. O que a Varig tem €
uma espécie de status especial como uni-
co transportador internacional brasileiro.
O governo lhe dé respaldo nas negocia-
goes com as concorrentes e autoridades
estrangeiras. Todos os funciondrios do
Estado, quando em missao no exterior,
devem viajar pela Varig. E, provavel-
mente, nenhuma outra empresa privada
do pais desfruta de tanto prestigio quanto
a Varig junto a maior parte da elite brasi-

Halfin, da Air France: o Gnico temor sao os descontos dados por baixo do pano

leira — acostumada, durante anos, a re-
ceber atencOes e encontrar um porto se-
guro em seus escritérios no exterior.
Unica empresa privada brasileira de
expressao internacional, a Varig — con-
trolada por uma Fundagao de 400 anti-
gos funciondrios, que vai do presidente
ao mecanico — tem seus interesses natu-
ralmente confundidos com os do gover-
no. O presidente Figueiredo ou mesmo o
governador Paulo Maluf s6 viajam para
o exterior em avioes da Varig que ficam
a sua disposi¢do. A empresa, porém, co-
bra do governo estas viagens, dispensan-
do apenas o pagamento da estadia dos
avioes nas escalas que fazem, como
aconteceu recentemente em Cleveland,
onde o Boeing 707 ficou uma semana no
aeroporto esperando as conclusoes dos

exames médicos do Figueiredo. ‘‘Como
existem 707 disponiveis, tanto faz que
um fique estacionado no Galeao ou no ae-
roporto de Cleveland’’, explica Helio
Smidt.

Ao governo compete defender a ban-
deira nacional e em transporte aéreo essa
bandeira é a Varig. Por conta destas rela-
¢oes especiais, quando se estabelece
uma tarifa — e o DAC tem plenos pode-
res para isso —, inevitavelmente ela re-
flete a conveniéncia da Varig. ‘O brasi-
leiro ndo paga por uma passagem nem
um centavo a mais do que o preco jus-
to’’, justifica o brigadeiro Waldir Vas-
concelos, diretor geral do DAC. Pelos
padroes internacionais, 0os precos cobra-
dos no Brasil estdo dentro da normalida-
de. Por cles € possivel estabelecer que
uma empresa gasta por hora de voo

A

AL FRANCE 4

17 500 délares, ou de 8 a 10 centavos de
délar por quildémetro percorrido.

Este preco, que agora serd mais baixo,
¢ defendido por Smidt diante do confuso
quadro internacional. ‘O ano de 1981
foi dos piores de toda a histéria da avia-
¢ao comercial’’, diz ele. **Uma crise co-
mo esta ndo acontecia hd quarenta
anos.”’ Os problemas, segundo o presi-
dente da Varig, nao estao sé na guerra de
tarifas. “‘Essa € uma industria muito in-
grata’’, explica Smidt, alinhando exem-
plos. *S6 o combustivel dos avides —
querosene — responde por 39% do custo
total e 55% a 60% do custo direto de um
v60."" Para ir do Rio a Paris, contabiliza
ele, um Jumbo consome 144 000 litros
de querosene, o que corresponde hoje a
uma despesa de 54 600 délares. S6 para

pagar o combustivel, assim, € preciso
vender 54 passagens. Mas hd outros cus-
tos a cobrir, como o pagamento de 25 tri-
pulantes por vé6o — s6 o comandante re-
cebe 5 000 délares (615 000 cruzeiros)
por més —, comida de bordo e servicos
de terra. Para pagar tudo isso e dar um lu-
cro razodvel um Jumbo precisa decolar
com 171 dos 264 assentos ocupados.
Além disso, concorre para a tarifa defen-
dida pela Varig o problema da ordem de
grandeza de sua operag@o. Hoje a empre-
sa tem dezesseis avidoes de grande porte,
contra 234 da Lufthansa, por exemplo.
A frota maior dilui os custos da Lufthan-
sa. Com menos avides, a Varig precisa
de maior rigor no controle de suas despe-
sas. O mercado de passageiros no Brasil,
por outro lado, nao é compardvel ao de
paises industrializados. “*Uma empresa
de aviagio pode cobrar passa-
gens mais baratas desde que ha-
ja economia de escala’’, argu-
menta o brigadeiro Vasconce-
los. ‘*Nos Estados Unidos via-
jam diariamente de aviao
800 000 pessoas, aqui esse nu-
mero nao passa de 30 000."

A limitagao de passageiros in-
ternacionais — 2,4 milhdes em
1980 — nao € o unico proble-
ma. Baixar os pregos significa
facilitar as viagens e, como argu-
menta Smidt, “‘nenhum pais do
mundo estabelece uma politica
de exportar turistas, mas sim de
importd-los’’. As agéncias de tu-
rismo e 6rgaos ligados ao gover-
no, como a Embratur, organi-
zam pacotes oferecidos aos turis-
tas estrangeiros que vém para
cd. Uma agéncia em Londres
oferece passagens por 675 ddla-
res para o trajeto Londres—Sao
Paufo—Londres, um tergo do
prego normal. Mesmo assim,
70% de todos os passageiros de
vOos internacionais com escala no Brasil
sao brasileiros. Saem do Brasil mais tu-
ristas do que entram e s6 de janeiro a
agosto deste ano o déficit brasileiro na
conta turismo chegou a 120 milhdes de
délares, com pregos altos e tudo.

“POR BAIXO DO PANO” — A tarifa
mais baixa, segundo José Halfin, hd vin-
te anos diretor geral da Air France no
Brasil, sO se justifica para trazer mais tu-
ristas para o Brasil. E ele reconhece que
para isso as tarifas praticadas ndao sao
convidativas. *“‘No momento, porém,
ninguém cogita, e em particular a Air
France, de cobrar tarifas ainda mais bai-
xas do que a modalidade ponto-a-
ponto’’, diz Halfin. Como Smidt, o dire-
tor da Air France — a quinta colocada,
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