Uma frente aberta

Com onze anos de vida, as empresas
regionais cruzam os céus do interior e jd invadem o
territorio dos gigantes da aviacao

pequenos aparelhos monomotores,

com baixa autonomia de vbo, e nao
tinham nenhum compromisso com a pon-
tualidade nem com rotas definidas — seu
Gnico atrativo, mesmo, era o fato de irem a
lugares até onde nenhuma outra empresa de
aviagao queria ir. Hoje, onze anos depois de
0 Ministério da Acrondutica ter regulamen-
tado a primeira linha aérea regular regional,
clas formam o pedago da aviagao comercial
no Brasil que mais tem crescido. Seus tur-
boélices Bandeirante, da brasileira Em-
braer, com lotagao para catorze passageiros,
e 0 holandés Fokker, com 52 lugares, além
de outros modelos, pousam atualmente num
colar de aeroportos que inclui présperas ci-
dades do interior e alguns dos pontos mais
remotos do pafs, nos quais nem mesmo em
situagdo de emergéncia um jato como O
Boeing poderia pousar. TAM, Rio-Sul, Ta-
ba, Brasil Central ¢ Nordeste sao os nomes
das companhias aéreas que ganharam os ae-
roportos do interior ¢ come¢am a enfrentar,
com seus bimotores e muita imaginagao, os
jatos das trés grandes da aviagdo nacional
— a Varig-Cruzeiro, a Vasp e a Transbrasil.

**Viemos ocupar o espago deixado pelas
grandes empresas nas cidades do interior do
Brasil’’, orgulha-se o paulista Rolim Adolfo
Amaro, 44 anos, presidente € maior acionis-
ta da TAM Transportes Aéreos Regionais,
que, com uma frota de quinze avides, opera
em 27 cidades de Sao Paulo, norte do Para-
nd, sul de Minas Gerais, Mato Grosso do
Sul e Mato Grosso. Até a criagao das linhas
regionais, as pouco mais de 400 cidades
brasileiras servidas pelo transporte aéreo na
década de 50 haviam se reduzido para me-
nos de uma centena. Com o advento dos
avioes a jato, essas localidades, sem a infra-
estrutura necessdria para receber avides de
grande porte nem nimero suficiente de pas-
sageiros, passaram a onerar as grandes li-
nhas, que acabaram optando por suspender
seus voos.

Abria-se af um filao que, apds permanc-
cer esquecido anos a fio, vem permitindo as
pequenas empresas encontrar nas pistas do
interior um campo desimpedido para fazer

E las comegaram acanhadas, usando

seus negocios decolarem. Criada em julho
de 1976, a TAM, baseada em Sao Paulo,
que tem 23% de seu capital em poder da
Vasp, transportou 40 000 passageiros em
seu primeiro ano de operagao. De 14 para
cd, a empresa s6 fez crescer. Com um fatu-
ramento de 372 milhoes de cruzados obtido
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Um Fokker da Taba preparand

no ano passado e explorando sobretudo o ri-
co interior de Sao Paulo, a TAM encami-
nha-se para festejar o transporte de seu quar-
to milhao de passageiros. S6 em 1986, os
seus oito Bandeirante EMB 110 e sete Fok-
ker transportaram 442 000 pessoas, 37% a
mais do que no ano anterior.
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Alentada por esses resultados, a TAM
decidiu alcar v6o mais alto. Associando-se
a um grupo de empresérios paulistas, a em-
presa criou em julho passado uma nova
companhia de aviagdo regional — a Brasil
Central, que junto com a TAM controla ho-
je quase 60% do trifego aéreo regional no
pais. Menos de um més depois, ela passou a
operar as rotas para as regioes Centro-Oes-
te, Tridngulo Minciro ¢ parte do Norte do
pais até entdo sob concessdo da Votec, uma
empresa do Rio de Janeiro que vinha apre-
sentando sucessivos prejuizos.

“COMODO E SEGURO" — Ao oferecer a
opgao de rotas até€ entdo acessiveis apenas a
uns poucos proprietarios de avides particu-
lares, as companhias regionais arrebataram
NOVosS passageiros que, por anos seguidos,
se resignaram a perder dias nas estradas em
viagens hoje feitas em poucas horas. Previ-
sivelmente, muitos desses passageiros, a

maior parte executivos, industriais e fazen-
deiros, converteram-se em presencas cons-
tantes nos voos regionais. ‘*E muito mais
comodo e seguro viajar de aviao’’, diz Ar-
mando Egrejas, 48 anos, um usineiro de
Pendpolis, interior de Sao Paulo. Pelo me-
nos uma vez por semana, ele embarca no
acroporto de Aragatuba, servido com voos
didrios da TAM, com destino a Sao Pau-
lo, onde vive sua familia, ou a sua fazen-
da em Rondonépolis, em Mato Grosso.
Até trés anos atrds, algumas dessas via-
gens eram feitas nos dois avides da sua
propria usina, um Beechcraft Baron ¢ um
Cessna, que acabaram sendo vendidos.
*‘Hoje, ndo perco mais tempo com planos
de vOo nem com a burocracia nos aeropor-
tos’', alegra-se Egrejas.

Ele ndo foi o tinico a trocar o aviio pré-
prio, com toda a sua pesada fatura de despe-
sas, e optar pelos v0os regionais na regiao
de Aragatuba, um dos principais pélos da
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Aerorto na Amazonia: v60s lotados e improvisagao

Rolim: ocupando o espaco

DILEAMANDO CABRAL JR.
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pecudria de corte do pafs. Dos 120 peque-
nos avides baseados no aeroporto da cidade
ha seis anos, restaram hoje menos de vinte.
Outro usudrio entusiasmado dos voos regio-
nais € o pecuarista mineiro Athos Patti
Maia, dono de uma fazenda de 3 500 hecta-
res em Ponta Pora, em Mato Grosso do Sul.
Sobrinho do pecuarista Tido Maia — por si-
nal, um dos fundadores da TAM, que até
1975, quando trocou o Brasil por fazendas
na Austrdlia e nos Estados Unidos, era o
maior criador de gado do pais —, Athos faz
uma vez por semana a ponte aérea entre Sao
Paulo ¢ Ponta Pord em avides da TAM.
“Para mim, o avido € um instrumento de
trabalho’’, compara.

De todas as empresas aéreas tegionais, a
que apresentou o maior fndice de cresci-
mento no ano passado foi a Rio-Sul, contro-
lada pela Varig, com sede no Rio de Janei-
ro. Com seu logotipo cruzando os céus de
36 cidades do Rio Grande do Sul, Santa
Catarina, Parand, Rio de Janeiro e parte
de Sio Paulo e Espirito Santo, a Rio-Sul,
criada em agosto de 1976, transportou
512 000 passageiros no ano passado, um
salto de 68,9% sobre o ano anterior.
“‘Parte de nosso sucesso deve-se ao fato
de que oferecemos aos usudrios toda a es-
trutura operacional da Varig'’, explica
Humberto Costa, presidente da Rio-Sul,
que tem hoje um faturamento mensal de
1,3 milhdo de délares. Com uma frota de
seis Fokker e sete Bandeirante, a Rio-Sul
integra um pool de trés empresas que,
desde janeiro de 1986, vem operando
também nos aeroportos centrais de Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e
Curitiba.

ECONOMIA DE TEMPO — Trata-se do
Voo Direto ao Centro, o VDC, explorado
em conjunto pela Rio-Sul, TAM e Brasil
Central. Mesmo que 0 prego da passagem
seja rigorosamente 0 mesmo do cobrado pe-
las grandes companhias aéreas, € 0 empo
de v6o um pouco mais longo, hd quem pre-
fira viajar utilizando o sistema VDC. A ra-
zd0 € uma s6 — economia de tempo. ‘*Nao
me incomodo de gastar 15 minutos a mais
num avido menos potente’’, diz o econo-
mista alemao Joaquim Kohl, 38 anos, fun-
ciondrio da Schenker Transportes Interna-
cionais, com sede em Belo Horizonte, que
viaja scmanalmente para o Rio, um voo de
1 hora e 15 minutos. ‘*‘Compenso o tempo a
mais no avido no trajeto mais curto entre o
Aeroporto Santos Dumont e o escritério da
empresa.”’’

Segundo célculos efetuados pela TAM, o
passageiro do VDC economiza dinheiro,
além de tempo. ‘*Embarcando de Sao Paulo
para Belo Horizonte, por exemplo, seus
custos tolais caem pela metade, pois ndo
tem de pagar as longas corridas de taxi para



os aeroportos de Cumbica e de
Confins, situados respectivamente
a 25 ¢ 40 quildmetros dos centros
das duas cidades’’, garante Rolim.
**O mais vantajoso, porém, é que o
passageiro ganha mais 2 horas de
tempo util em Belo Horzonte.™
Previsivelmente, a pontualidade
converteu-se numa questao de hon-
ra para as aviagoes regionais. ‘*Nao
teria sentido se, num voo para Ri-
beirao Preto, por exemplo, de ape-
nas 1 hora, nossos avides saissem
com atraso’’, afirma Rolim. Por
cada 30 minutos de atraso — calcu-
la —, a empresa perde vinte passa-
geiros que desistem de embarcar,
Em outras partes do pais, como
na Amazonia e no Nordeste, a pon-
tualidade nem chega a fazer parte
da lista de prioridades das empresas
que ali operam — sua fungao, simplesmen-
te, € conseguir levar os passageiros de um
ponto a outro. Com sede em Salvador, a
Nordeste Linhas Aéreas Regionais, com
uma frota de oito Bandeirante, vem enfren-
tando dificuldades hd quase dois anos. Ela
estd hoje sob intervengdo do Departamento
de Aviacgio Civil em conseqiiéncia de uma
disputa pela sua posse envolvendo o gover-
no da Bahia e um grupo de empresérios de
Belo Horizonte. Por seu lado, a Taba
(Transportes Aéreos Regionais da Bacia
AmazoOnica) serve cidades que, em sua
maioria, nio sao acessiveis por estradas —
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¢, operando numa regido carente de acro-
portos, combustivel e mao-de-obra especia-
lizada, seus voos sempre lotados acabam se
convertendo em verdadeiras aventuras.
**Cobrimos a pior estrutura acroportudria do
pais, onde os campos de pouso costumam
ser esburacados ou de terra batida’, diz o
diretor comercial da Taba, Bruno Gibson.

PORCOS NA PISTA — H4 dez anos cobrin-
do uma rede de 41 cidades na Amazonia, a
empresa, que possui uma frota de dezesseis
avices — nove Bandeirante e sete velhos
Hirondelle —, enfrenta imprevistos inima-

Costa, da Rio-Sul: a estrutura da Varig garante o sucesso

gindveis em outras partes do pais,
como o ocorrido recentemente na
cidade de Carauari, a 786 quilOme-
tros de Manaus. ‘O avido simples-
mente ndo pdde pousar, porque
ndo havia ninguém para expulsar
VArios porcos que ocupavam a pis-
ta’’, conta Gibson, desolado. Ape-
sar dos improvisos, o engenheiro
paranaense Nélson Tadeu Galvao
de Oliveira, 33 anos, que viajou ha
duas semanas de Monte Dourado,
sede do empreendimento agroflo-
restal do Jari, no Par4, até Belém,
., Saiu satisfeito do voo. ‘*Nao € tao
zruim'’, permitiu-se. ‘“‘Até servi-
gram refrigerantes, cafezinho ¢
g dgua.”
@ Servir lanches ou refeigdes den-

tro de pardmetros de higiene acei-

tiveis € um luxo que, por enquan-
to, ndo passa pela cabega dos dirigentes da
Taba. ‘‘Tenho de adequar a empresa a
realidade da regido’’, justifica Gibson.
**Quem poderia fornecer as refei¢des no in-
terior da Amazonia?’’ Mesmo com tantos
problemas, a Taba, que transportou no
ano passado 312 000 passageiros, fechou o
ano com uma receita de 251 milhdes de cru-
zados — um resultado positivo que também
colore os balancos das outras companhias
regionais, como a TAM e a Rio-Sul, recom-
pensando os esforgos de quem desce para
pegar passageiros em Carauari ou Rondon6-
polis sem a infra-estrutura de um Galedo. @

Financiamento,
a barreira
para o Brasilia

Desde que langou o Brasilia, ha seis
meses, um turboélice com capacidade
para até trinta passageiros projetado sob
medida para as empresas de aviagio re-
gional, a Embraer colheu duas surpre-
sas. Num passo mais largo do

Tal resultado estd longe de ser provoca-
do pela auséncia de interesse. Na verdade,
falta quem financie a compra pelas com-
panhias nacionais dos avides da Embraer
em condigoes aceitdveis, ao contrdrio do
que ocorre a empresas de outros pafses
que estao na longa fila de espera do Brasi-
lia — algo que anima a estatal a aumentar
sua produgdo de quatro para oito apare-
lhos por més em 1988. O BNDES, tnica

institui¢do que concede financiamentos de

longo prazo no pais, ndo cstende o
vencimento das prestacoes além de se-
te anos — um prazo considerado curto
pelas empresas nacionais de aviagao.
A vista, um Gnico Brasilia custaria 5,8
milhGes de d6lares — 1,7 milhdo me-
nos que seu concorrente imediato, o
holandés Fokker.

“*Precisamos de um sistema de fi-
nanciamento de dez anos, no minimo,
como ocorre nos Estados Unidos e na
Europa’’, afirma o presidente

que esperava, ela conseguiu fe-
char contratos de venda para
companhias aéreas de quatro
paises, incluindo os Estados
Unidos ¢ a Alemanha, num to-
tal de 95 aparclhos. Trata-se de
mais do que calculava vender
em cinco anos. Em casa, po-
rém, a Embraer tropegou. Até
agora, sem contar quatro unida-
des fornecidas para a FAB no
ano passado, cla s6 conscguiu
vender dois Brasilia para uma
empresa regional brasileira — a
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da Embraer, Ozilio Silva. Ele
acredita que as empresas de
aviagdo ja4 dispoém de um
trunfo na mao para tentar rom-
per a barreira do prazo curto
dos financiamentos. Depois de
encomendar dois Brasflia a
Embraer, em dezembro passa-
do, a Rio-Sul entrou com um
g pedido de financiamento junto
¢ 20 BNDES propondo um prazo
# de dez anos. ‘‘Agora, pelo me-
% NOS, temos um Caso para pro-
g vocar a solugdo do problema’’,

Rio-Sul, controlada pela Varig. Brasilia: 95 unidades vendidas em apenas sete meses

acredita Ozilio.




