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			Introducción

			La aviación comercial ha ocupado en Latinoamérica un lugar central, aunque en volumen el tráfico aéreo latinoamericano resulta todavía bastante modesto. Los desafíos de la geografía, con su vastedad, sus barreras físicas y su población desigualmente distribuida, y las insuficiencias de los sistemas de transportes terrestres son, en buena medida, responsables de esta centralidad.

			El progreso de la aviación como medio de transporte ha sido muy notable, en los últimos decenios, en el conjunto de los mercados mundiales. Todos los continentes han experimentado la misma tendencia, si bien destacan por su ritmo más acelerado de crecimiento los casos de Asia y América Latina. Las razones que explican este diferencial de aumento descansan sobre dos procesos: por un lado, el bajo nivel relativo de la expansión en los períodos históricos anteriores y su potencial de crecimiento vinculado con sus características geográficas; por el otro, la inserción en los mercados de larga distancia de grandes grupos aéreos, fruto de las fusiones de aerolíneas que ya tenían una trayectoria muy destacada. De este último caso formarían parte compañías de América Latina como Avianca y Latam. Esto no contradice el hecho de que históricamente la región haya tenido una baja participación en el tráfico aéreo mundial, estimándose en solo un 6 % en la actualidad, pero se prevé que alcance unas tasas de crecimiento entre el 4,7 y el 7 % anual, muy por encima de Europa o los Estados Unidos, que solo estaba previsto que lo hicieran a tasas del 1 o 2 % (Larroulet y Ardiles, 2018, pp. 162-163) hasta el impacto de la crisis del COVID-19, que ha echado por tierra estas previsiones desde 2020. En todo caso, en regiones como América Central el crecimiento ha sido muy rápido, con un 21,6 % entre 1992 y 2014 (CEPAL, 2015), fruto del impacto del proceso de liberalización del transporte aéreo de pasajeros, de la reubicación de los centros de distribución de vuelos y del aumento de la demanda global de América Latina y el Caribe.

			A pesar de esta importancia, comparada con otros medios de transporte, la evolución histórica de la aviación comercial ha sido objeto de un menor interés académico. En vivo contraste con Europa y los Estados Unidos, la historia de las compañías aéreas, y en general la del papel de la aviación en América Latina, ha sido bastante menos visitada en la historiografía del transporte aéreo. Para tratar de cubrir este hueco y aportar una visión continental de la aviación comercial en su perspectiva histórica hemos reunido en esta monografía un conjunto de investigaciones que pretende realizar un primer balance y una perspectiva comparativa de la transcendencia de este sistema de transporte para los países y para el conjunto del continente.

			***

			A lo largo de varias décadas, el transporte aerocomercial en particular fue uno de los elementos claves en los planes y proyectos con los que los sectores dirigentes latinoamericanos, civiles y militares imaginaron la modernización y el acortamiento de la brecha con los países desarrollados. Más allá de los planes, la aviación comercial contribuyó efectivamente a dar forma a la vida de las poblaciones de la región: a lo largo del siglo XX los aviones han llevado y traído turistas, migrantes, hombres de negocios, funcionarios estatales, medicinas, periódicos, correspondencia, mercadería, rompiendo el aislamiento de zonas remotas o poco conectadas, acortando distancias y afectando profundamente a infinidad de comunidades. La aviación ha creado en torno de sí, directa e indirectamente, multitud de empleos y de oportunidades económicas y es una de las facetas de los procesos de globalización que afectaron a la región. El transporte aerocomercial ha sido un símbolo de modernidad y progreso y sobre él se han proyectado multitud de expectativas sociales, que se han traducido en disputas concretas por la conectividad aérea, entrelazadas con otras tensiones políticas, a veces muy cruentas, que atravesaron a Latinoamérica en el siglo XX y lo que va del XXI.

			Como dijimos, la historiografía acerca del transporte aéreo en Latinoamérica ha tenido un desarrollo limitado. Felizmente, en los últimos años esto ha comenzado a revertirse; los trabajos reunidos en este volumen son una alentadora muestra de este novedoso interés. Los atraviesan una serie de problemáticas comunes que vinculan el campo con debates centrales para la disciplina y para el futuro de la región.

			En primer lugar, como evidencian varios de los capítulos de este volumen, la mirada sobre la aviación comercial tiene el potencial de echar nueva luz sobre la cuestión del Estado. Actor fundamental en el desarrollo de la aviación comercial en Latinoamérica en el siglo XX, también lo fue, de diferentes modos, en todo el mundo. Así, la historiografía sobre las primeras décadas de la aviación comercial norteamericana ha subrayado la centralidad que tenían los contratos de correo para hacer económicamente viables a las aerolíneas y el caso de Pan American durante la Segunda Guerra Mundial y la posguerra da cuenta de los fuertes lazos entre Estado y empresas aéreas aún en contextos liberales (Van Vleck, 2013). En Europa, el vínculo entre aviación comercial y Estado fue aún más estrecho, y las empresas estatales o mixtas fueron la norma desde los años cuarenta (p. ej. Palmer, 2009; Pirie, 2009; Vanthemsche, 2002; Vidal, 2008). En América Latina esta relación estuvo modelada sobre todo por dos cuestiones específicas: de un lado, como en otros países del que comenzaría a llamarse «tercer mundo», por la problemática de la modernización y el desarrollo (vinculada además a otras cuestiones como las aspiraciones a la autonomía económica, las disputas por la hegemonía entre países de la región y los conflictos internos entre nacionalistas y liberales en sus diferentes versiones); del otro lado, las preocupaciones políticas sobre la integración territorial.Varias contribuciones al presente libro ahondan en esta problemática. Los trabajos de Diego Barría sobre los orígenes de LAN en Chile y de Melina Piglia sobre una primera «revolución de los aviones» en Argentina, entre 1956 y 1966, dan cuenta, entre otras cosas, de las tensiones y los vaivenes alrededor del Estado en su faz de empresario aéreo, mientras que Manuel Contreras, Alcides Goularti Filho y Piglia llaman la atención sobre las múltiples formas en que los Estados modelaron el negocio de las aerolíneas privadas, desde los subsidios hasta la regulación estatal de los mercados aéreos y la inversión pública en infraestructura aeronáutica. Como muestra el trabajo de Etienne Morales sobre Cubana de Aviación, las aerolíneas estatales se convirtieron también en símbolos, en encarnaciones de la identidad nacional e, incluso, en vehículos de propaganda política.

			La cuestión del territorio emerge como otra de las preguntas centrales en el campo de los estudios sobre la aviación comercial y es, como dijimos, particularmente acuciante en el caso latinoamericano. La aviación comercial produce rutas, redes de infraestructura, conecta y desconecta ciudades, reconfigura las nociones de distancia, crea nuevos lugares (como los aeropuertos nuevos que transforman zonas despobladas o rurales) y contribuye a procesos de construcción de lugares (como los procesos de apertura y masificación turística). En el cruce entre las estrategias comerciales de las empresas aéreas (incluidas en ellas sus decisiones respecto a la modernización de sus flotas), las políticas aéreas de los Estados, las demandas de ciudades, provincias o estados, las limitaciones y los ritmos de construcción y modernización de las infraestructuras aeronáuticas, la aviación comercial produjo cambiantes territorialidades. Los trabajos de Camila Luna sobre la política aérea del Mercosur y de Javier Vidal sobre la estrategia de Iberia en América Latina dan cuenta de la articulación de espacios supranacionales a partir de las redes aéreas. A escala nacional, como muestra el trabajo de Karim León sobre el caso colombiano o el de Piglia, la aviación comercial contribuyó a la reconfiguración de nociones —cambiantes— de distancia y de jerarquía entre ciudades.

			Otra de las temáticas centrales al desarrollo de la aviación que se destaca es la cuestión de la dependencia de la tecnología ajena a la región, la relevancia de las relaciones internacionales en la industria aérea y el papel de las Fuerzas Armadas en el surgimiento y la tutela de las actividades del sector. Por su particular vínculo con América Latina, se ha incluido una aportación desde la óptica española, dado el papel de primera magnitud de España en el establecimiento de una relación privilegiada de enlaces aéreos entre Europa y América Latina a lo largo de la segunda mitad del siglo XX (Vidal, 2008).

			Las actividades inherentes a la aviación se vincularon a estos tres aspectos señalados, todos ellos íntimamente unidos. Las relaciones internacionales derivadas de la propia actividad de la aeronáutica entre naciones fueron, desde su nacimiento, fundamentales. Dada la naturaleza bélica del impulso de la aviación con la Primera Guerra Mundial en Europa, era lógico que, en sus orígenes, el sector aeronáutico estuviera bajo la tutela de las Fuerzas Armadas. Fruto de este interés militar y de la naturaleza diplomática e internacional que envolvía las actividades aéreas, la tecnología concentró también un interés permanente en la evolución de la aviación como prolongación técnica de la influencia en el ámbito de las relaciones internacionales. Las estrategias nacionales estuvieron por tanto atravesadas por estos tres elementos que se entrecruzaron permanentemente desde los orígenes de la aviación comercial, acompañando durante toda su historia al transporte aéreo en América Latina.

			La dependencia tecnológica externa fue una característica permanente de las aerolíneas en la región. En su fase inicial, durante la década de 1920, la presencia de aviones de fabricación europea fue una constante. Francia, Alemania, Gran Bretaña e Italia tuvieron una amplia representación de sus producciones aeronáuticas en prácticamente todos los países. La fabricación de aviones, motores y accesorios para la aviación durante la Gran Guerra convirtió a Europa en un gran taller con hangares en todos los países, con empresarios y representantes de marcas comerciales que aprovecharon el fuerte gasto militar del Estado para expandir la producción (Bamforth y Abbott, 2019; Newton, 1965). Alemania tuvo una notable presencia no solo en la oferta de aparatos, sino también en la gestión, el asesoramiento y la inversión en las primeras aerolíneas que se organizaron en la región. El caso de Colombia, como pone de manifiesto Karim León, es el más significativo. En este país fueron particularmente influyentes los intereses industriales germánicos desde la fundación, en diciembre de 1919, de la Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aéreos (SCADTA). Esta aerolínea, con aparatos alemanes y aviadores de la misma nacionalidad, produjo inmediatamente una consideración de rivalidad en los intereses de los Estados Unidos, que desde su Departamento de Estado consideró que los europeos estaban alcanzando una gran influencia en los asuntos de América Latina, región preferente para la entonces naciente potencia de la América anglosajona (Randall, 1972). Lo mismo cabe decir del Lloyd Aéreo Boliviano (LAB), compañía aérea del país andino que estuvo bajo gestión alemana hasta 1941, año en que intervino decididamente el Estado, como explica Contreras en su participación en el libro.

			El choque de intereses, patente en el hemisferio desde la independencia de las repúblicas americanas, no dejó de aumentar en una industria en la que los europeos tenían ventaja, aunque los Estados Unidos entraran rápidamente a plantear la competencia. La rivalidad fue patente a comienzos de la década de 1930, cuando los Estados Unidos iniciaron la expansión vigorosa de sus compañías aéreas en el continente, con Pan Am y Panagra como puntas de lanza (Van Vleck, 2013). La presión del Departamento de Estado de los Estados Unidos para ir tratando de desplazar la influencia tecnológica y empresarial europea en América Latina se intensificó a lo largo de los años anteriores al estallido de la II Guerra Mundial. El objetivo no solo era reducir la presencia y la influencia de la técnica aeronáutica europea, sino ampliar la de la aviación comercial norteamericana frente a la debilidad tecnológica y de recursos propios. Todo ello en un contexto de rearme internacional, tanto en Europa como en los Estados Unidos. En este sentido, las aerolíneas comerciales se convirtieron en instrumento de la política diplomática e internacional al servicio de los intereses de Estado. Panagra y Pan Am desempeñaron progresivamente este papel, utilizando todos los mecanismos posibles hasta culminar en la salida de alemanes, franceses y británicos de América Latina. El sentido del control tecnológico de la aviación comercial se extendió también al ámbito de las infraestructuras. Así, por ejemplo, el Estado boliviano delegó a la compañía LAB, entre 1930 y 1948, la construcción y conservación de los aeródromos y sus pistas de aterrizaje. Con la nacionalización posterior de esta aerolínea se produjo la entrada de Panagra en el capital del LAB, con lo que parte de la infraestructura terrestre al servicio de la navegación aérea estuvo en manos de la aérea estadounidense. Fue Panagra también la compañía que gestionó préstamos en su propio país para renovar la flota de LAB, además de prestar sus gerentes para la administración de la nueva aerolínea boliviana donde, formalmente, el Estado andino disponía del 55 % de las acciones. Tras la II Guerra Mundial y el desplome de Alemania, el caso de Bolivia —extensible a prácticamente todos los países de la región— señala claramente el interés de la política exterior de los Estados Unidos por tutelar de cara al futuro el desarrollo de las aerolíneas en el continente.

			Al mismo tiempo, la industria aeronáutica estadounidense comenzó a penetrar en el corazón de las diversas aerolíneas nacionales que desde mediados de 1920 proliferaron en la región. La elección de flota aérea para los países latinoamericanos fue una cuestión vinculada no solo a la estrategia de los mandos militares de cada país, sino también a los objetivos de la política de relaciones internacionales, teniendo en cuenta el marco fuertemente nacionalista en que comenzó a construirse la aviación comercial en todo el hemisferio. El debate de fondo fue el de si se creaban aerolíneas nacionales de propiedad estatal o fuertemente controladas desde la administración pública o si se daba entrada y se permitía un papel significativo a las compañías de capital y propiedad extranjeras. El señuelo que inició el proceso de elección de tecnología aérea fue el de asegurar una de las primeras funciones de la aviación civil que fue el traslado del correo postal, tanto para los territorios nacionales como, especialmente, el dirigido hacia el exterior. El caso chileno ilustra bien cómo en sus inicios fueron los aviones y las compañías francesas los que formalizaron los convenios para transportar el correo, pero ello iba en contra de los mecanismos que las aerolíneas norteamericanas desarrollaron para hacerse con el control de los itinerarios internacionales en la región. Panagra diseñó su política de expansión sobre la base del aprovechamiento de los mercados de cabotaje de los diferentes países con el acceso a los contratos de distribución de las líneas de correo postal.

			Fue frecuente que las aerolíneas nacionales en América Latina, hasta la década de 1950 y 1960, trataran de tener diversificadas sus flotas entre proveedores de diferentes nacionalidades. LAN, la aerolínea chilena, por ejemplo, tuvo aparatos en su flota de procedencia francesa, alemana y de los Estados Unidos. En muchos otros casos, las compañías aéreas mantuvieron interés en dotarse de capacidad industrial mediante la instalación de talleres especializados para reparar, mantener e incluso construir, en las primeras décadas de su funcionamiento, aviones bajo licencia extranjera. Además de un cierto grado de independencia técnica, estas iniciativas cumplían con las expectativas de las Fuerzas Armadas que siempre mantuvieron una visión nacionalista de la aviación como un instrumento que podía afectar sensiblemente a la gestión de la seguridad, centrada en la defensa, la vigilancia y el control del territorio. Dependiendo de la fortaleza financiera de los diferentes países, estas acciones fueron posibles para algunos, pero imposibles para otros, como revela el caso de Bolivia ya señalado.

			La diversificación tecnológica se mantuvo en las flotas de las compañías de América Latina después de la Segunda Guerra Mundial. A pesar de que el conflicto bélico produjo un progresivo cambio de hegemonía desde Europa a los Estados Unidos en la aeronáutica civil, la capacidad limitada de financiación de las compañías nacionales de bandera latinoamericanas, la mayor parte de ellas ya bajo gestión y propiedad estatal, no permitió en el corto y medio plazo una rápida renovación de flotas. Esto explica que estas se mantuvieran relativamente anticuadas, especialmente las que se dedicaron al ámbito del cabotaje. La renovación e incorporación de flota se dejó sentir en la segunda mitad de la década de 1950, a partir de la introducción de los jets destinados a las conexiones internacionales de largo radio. En su mayor parte, las aerolíneas latinoamericanas optaron por modelos de fabricación estadounidense, especialmente de las empresas fabricantes Boeing y Douglas, mientras que las producciones europeas quedaron para los BAC de Transbrasil en los inicios de la década de 1970 y los Handley Page Dart Herald, también británicos, que había adquirido su precursora Sadia en la década de 1950. En el caso brasileño cabe reseñar la pionera adquisición de los aparatos autóctonos de la fábrica Embraer en los años de 1970-1980 (Dalla Costa y Prates, 2018). La apuesta de estos fabricantes por la tecnología propia constituyó un elemento fundamental del despegue industrial brasileño en la industria aeronáutica.

			Caso aparte es el de la aviación cubana. Fuertemente vinculado a la tecnología aérea de los Estados Unidos y a los vínculos comerciales con la Pan Am desde la década de 1930, el país caribeño giró hacia la adquisición de flota soviética tras la revolución de comienzos de 1960. Aunque mantuvo parte de la flota anterior, basada en aviones Douglas DC 3, Constellation y los turbohélices de Britannia, en la segunda mitad de la década de 1960 su compañía de bandera, Cubana de Aviación, comenzó a utilizar los modelos soviéticos IL 18 e IL 62. El proceso de transición de flota, como muestra Morales en este libro, no fue rápido, y la compañía pública mantuvo la flota anterior y la procedente de las fusiones con Aerovías Q y Cuba Aeropostal, formada por Curtis 46 y Douglas C-47. La tradición, sin embargo, fue claramente la de abastecerse de aeronáutica norteamericana en el caso de las compañías aéreas de México. Desde sus inicios en 1927, la aerolínea mexicana funcionó como subsidiaria de Pan Am y ello le hizo acreedora del uso de la flota de su matriz. Lo mismo cabe decir de Aerovías Guest y Aeronaves de México.

			Los procesos de renovación de flota estuvieron en su mayor parte ligados a las presiones de los agentes comerciales de las empresas fabricantes de aviones, a los problemas financieros de los estados propietarios de las aerolíneas y a los imperativos de las relaciones internacionales entre países. En el primero de los casos hay que incluir los problemas políticos que los diferentes enfoques sobre la empresa pública mostraron en la gestión de los procesos de renovación de flota. El caso de Argentina, como se explica en el texto de Piglia, muestra ejemplos de cómo los gestores del Estado afrontaron con debates enconados la renovación de la flota de Aerolíneas Argentinas desde finales de 1950 y a lo largo de la década de 1960. Además de estos dilemas, Argentina hizo frente a las presiones de las compañías aéreas privadas que pugnaban por disponer de los avales públicos para poder adquirir nuevos aviones. Todo ello en un contexto en el que la incorporación de los modernos motores jet a reacción constituía un elemento clave para garantizar el éxito de la explotación con rentabilidad del negocio de la aviación comercial. Aerolíneas Argentinas eligió los Air Comet IV de fabricación británica en 1958 para sus conexiones internacionales, cuando una parte importante de los especialistas técnicos y comerciales coincidían en que eran menos eficientes que los jets de fabricación estadounidense, singularmente los Boeing 707 y los Douglas DC 8. Como se vería poco tiempo después, Aerolíneas tuvo que reemplazar estos modelos de fabricación británica por los Boeing 707. Algo similar ocurrió con Austral, la aerolínea de cabotaje argentina, en 1964-1969, cuando se sustituyeron los viejos DC3 y Curtis 46 por jets de BAC y los DC9.

			El trasfondo de las polémicas políticas sobre los costes de la renovación de flotas siempre fue el de la pugna de los fabricantes principales y los intereses y las alianzas diplomáticas conectados a las relaciones internacionales de los diferentes países. El caso de España y la utilización de su aerolínea de bandera Iberia a comienzos de la década de 1970 pone en evidencia cómo el Estado puso la aviación comercial al servicio de sus objetivos: no solo para apoyar políticas de soporte diplomático en períodos concretos, sino también para apoyo industrial. También desempeñó un papel fundamental el control de las Fuerzas Armadas sobre la aeronáutica, que era vista como un instrumento privilegiado de la política de defensa aérea de los diferentes países. El contexto histórico de la Guerra Fría agudizó las políticas de alianzas militares y, dentro de ellas, las del suministro de aviones para las Fuerzas Aéreas. El abastecimiento de los principales fabricantes pasó a desempeñar un papel todavía más importante del que habían supuesto en el primer período de expansión de la aviación comercial después de la I Guerra Mundial. Si en esta primera fase la industria aeronáutica tuvo una pluralidad de empresas de diferentes países, tras la II Guerra Mundial los Estados Unidos se convirtieron en el gran proveedor de la industria fabricante de aviones comerciales, con un destacado papel de liderazgo (Pattilo, 1998). La recuperación europea en la década de 1960 no fue suficiente para conseguir liderazgo y solo con el proyecto Airbus, a partir de 1970, se recondujo el equilibrio de la producción mundial de aviones civiles con un renovado papel de la industria aeronáutica europea (McGuire, 1997). La política de colaboración multilateral del viejo continente permitió que Francia, Alemania y España pudieran construir un proyecto industrial que equilibró el poder de mercado de los fabricantes norteamericanos, Boeing y Douglas, que habían dominado el mercado de aviones de fuselaje ancho hasta la irrupción del Airbus 300 europeo (Chadeau, 1995).

			Cuestión importante para la región en materia de innovación tecnológica aerocomercial es la política de construcción y el despliegue de infraestructuras. En este punto, no se cuenta con estudios sistemáticos sobre la evolución histórica de la construcción de aeródromos y aeropuertos en América Latina. Hay trabajos recientes que contemplan, desde la perspectiva de la liberalización introducida a partir de los años 1980-1990, los efectos del aumento de la capacidad y la transformación de los aeropuertos y las políticas seguidas por la mayor parte de los grandes países de la región, especialmente de privatizaciones, pero no los antecedentes de los cuales se partía (Lipovich, 2008; Serebrisky, 2011; Vidal, 2015). Precisamente, los trabajos de Luna sobre la integración regional que supuso el Mercosur para la aviación comercial nos introducen en un análisis histórico que arroja luz sobre cómo operó dicha integración sobre las políticas de las primeras oleadas de liberalización. La articulación de esos dos procesos —liberalización en el plano de las relaciones aéreas y en el de la construcción de infraestructuras aeroportuarias— muestra cómo las estrategias de los grandes cargadores internacionales de Estados Unidos y Europa se encontraron con estrategias diferenciadas dentro de Mercosur, mantenidas entre los países que no llegaron a cuajar en una política de integración o siquiera de armonización de las políticas a implementar. En este punto, se observa una dicotomía de esos mismos intereses entre los países relativamente pequeños como Chile, Paraguay y la Argentina; y, a su vez, entre estos y Brasil.

			 El impulso al proceso de cambio de las regulaciones institucionales estuvo detrás del auge y la expansión de la aviación comercial a escala internacional. La liberalización de los mercados en los años 1980 y 1990 cambió en profundidad las bases sobre las que se había desarrollado el transporte aéreo hasta entonces. Europa y los Estados Unidos fueron los impulsores y primeros implicados. Sin embargo, inmediatamente se produjeron las correspondientes repercusiones en otras áreas geográficas mundiales. América Latina experimentó simultáneamente este cambio de regulaciones y, al mismo tiempo, un proceso de privatizaciones de sus activos empresariales públicos. Aerolíneas e infraestructuras aeroportuarias afrontaron sus adaptaciones a mercados más libres y con regulaciones menos rígidas. El resultado de este período más reciente todavía no ha sido estudiado desde una perspectiva histórica de forma sistemática. Algunas cuestiones se abordan en el trabajo de Luna en este mismo libro, al mismo tiempo que se plantean pistas sobre cómo ha evolucionado este proceso a escala regional. Lo que sabemos hoy son impactos parciales, a la espera de esos balances. La mayor parte de los países de América Latina y el Caribe han realizado progresos en la mejora de sus infraestructuras aéreas, mejorado la seguridad de las operaciones aéreas y la aeronavegación. Países como Colombia y Chile disponen de aerolíneas más eficientes en su crecimiento, aunque no todos los países han mejorado su conectividad (Vega, 2017). Otros, en cambio, han experimentado procesos lentos y cambiantes en su aplicación de los principios de la liberalización, como resulta en el caso de México.

			***

			La historia de la aviación comercial en América Latina es mucho más que el conjunto de textos que se han reunido en este libro. Queda todavía mucha investigación que realizar y balances por abordar, y es en ese contexto en el que hay que insertar las aportaciones reunidas en este libro. La mayor parte de los capítulos se refieren fundamentalmente a los primeros 50 años de la aviación comercial, por lo que quedan todavía aspectos sustanciales de la evolución más reciente que habrá que seguir desarrollando en futuros trabajos. Lo que nos impulsó a editar los trabajos de este libro fue la relevancia de los materiales que reunimos en el Sexto CLADHE (Congreso Latinoamericano de Historia Económica) celebrado en Santiago de Chile en julio de 2019, y los variados debates que allí se mantuvieron. Nuestra idea es poder reflexionar sobre la conformación histórica de la aviación comercial en la región y sobre cómo ha evolucionado esta en la mayor parte de los países. Quedan varios países por incorporar en el futuro; temas por estudiar y fases más recientes de la evolución de la aviación comercial por conocer con mayor profundidad. La tarea no ha acabado, sino que, a tenor de los materiales aquí reunidos, permanecen muchos estímulos para continuar.

			Javier Vidal

			Melina Piglia
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			Transbrasil Linhas Aéreas na trajetória dos ciclos da aviação brasileira (1955-2001)

			Alcides Goularti Filho1

			Introdução

			Pensar na trajetória e no desempenho operacional, financeiro e social da Sadia Transportes Aéreos (1955-1972) e da Transbrasil Linhas Aéreas (1972-2001), uma companhia aérea brasileira que iniciou suas atividades realizando voos regionais e que em pouco tempo passou a cobrir boa parte do território nacional e se converteu em uma companhia aérea internacional, remete-nos a olharmos a dinâmica da economia e da política brasileira, associada às mudanças ocorridas no setor aéreo, especificamente às tecnológicas e aos patrimoniais. Portanto, os caminhos percorridos pela Sadia/Transbrasil tornam-se mais compreensíveis quando inserimos a trajetória dessa empresa em uma perspectiva mais ampla, o que não anula suas especificidades, que estão fundadas nas tomadas de decisões empresariais da própria companhia.

			Quando pensamos nos aspectos operacionais, referimo-nos aos indicadores de ordem comercial, patrimonial e social. Na outra ponta, o financeiro abrange unidades contábeis, como a liquidez, a demonstração dos resultados e o endividamento. O conjunto dessas unidades evoluem dentro do movimento geral da economia brasileira e apontam cenários de estabilidade e de incerteza para a Sadia/Transbrasil. Em um mesmo nível de importância, as mudanças no campo político caminham em paralelo com o desempenho da Sadia/Transbrasil, seja na conivência com regimes políticos autoritários (1964-1985) ou na tentativa de associar-se ao movimento de redemocratização do País (1985-1990).

			Dentro do setor dos transportes, o aeroviário talvez seja o que mais incorpora, processa e difunde novas tecnologias. O alto grau de complexidade material requerido para o pleno funcionamento dos aviões e aeroportos coloca em operação uma cadeia produtiva de dimensão global. Na rápida trajetória do avião a pistão, passando para o turbo-hélice e o jato (turbinas), surgiram, consolidaram-se e desapareceram inúmeras companhias aéreas em diversos países, sejam de âmbito regional, nacional ou internacional. Essas mudanças de paradigmas tecnológicos combinam com as diversas fases da história da aviação, desde os raids realizados por aventureiros nos primórdios da aviação, do glamour dos voos para Europa e Estados Unidos dos anos de 1960 e 1970 à popularização das viagens aéreas nas duas últimas décadas.

			Começamos nossa reflexão pensando especificamente nas mudanças que ocorreram nos meios de transportes no Brasil durante o século XX. Em uma breve análise, iniciamos o século assentando trilhos e melhoramentos nos portos. O transporte ferroviário e a navegação ditaram as orientações da política de transportes conduzida pela jovem República. Isso não anulou a utilização dos velhos caminhos e estradas que cortavam boa parte do território nacional, integrando cidades e regiões carentes de ferrovias e portos. A literatura mais convencional sobre a história dos transportes define que, a partir dos anos de 1940, o Brasil vivenciou a chamada “era rodoviária”. A massificação do automóvel e a abertura de grandes rodovias, ambas inseridas em planos governamentais, aceleraram os fluxos no território nacional. Todavia, paralelo a esse movimento ocorreu a difusão da aviação regional brasileira, por meio da presença de diversas companhias aéreas que decolavam e pousavam em aeroportos e aeródromos (campos de aviação) construídos e abertos nas capitais e em diversas cidades do interior do País. Talvez melhor fosse dizer que vivemos concomitantemente à “era” rodoviária e aeroviária regional. No entanto, quando comparamos o volume de passageiros transportados no ferroviário e aeroviário nos anos de 1950 e 1960, há uma predominância do primeiro, porém, com taxas decrescentes, ao contrário do aeroviário, que apresentava taxas consideráveis de crescimento, tanto no número de passageiros, como no de carga (Barat, 1996).

			O período de proliferação de companhias aéreas regionais, anos de 1950 e 1960, combina com um período de forte crescimento e modernização das estruturas produtivas e sociais no Brasil. A industrialização pesada, iniciada no segundo governo de Getúlio Vargas, cristalizada no âmbito do Plano de Metas (1956-1960), de Juscelino Kubitschek, e no governo João Goulart (1961-1964), colocava o Brasil no rol das grandes nações industriais, com destaque para a indústria siderúrgica, automobilística e elétrica. A formação do sistema nacional de economia – fundado na integração do mercado interno, com uma ampla rede viária ligando as principais cidades e regiões –, um sistema de comunicação (correios, telégrafo e telefonia) que possibilitava a difusão de informações em todo o território nacional e uma rede de eletrificação que ganhava contornos nacionais – alimentada pelas grandes companhias estatais de geração, transmissão e distribuição de energia – formavam a base da industrialização pesada. O País crescia em quase todas as regiões, e, além das capitais dos estados da federação, outras cidades do interior do País também viviam momentos de rápida expansão urbana e demográfica (Tavares, 1998). Portanto, a industrialização, a formação do mercado interno e a urbanização criavam as condições materiais favoráveis para a expansão da aviação regional.

			Foi nesse contexto nacional que, em 1955, na cidade de São Paulo, foi fundada a Sadia Transportes Aéreos, uma companhia pertencente à Sociedade Anônima Indústria e Comércio de Concórdia (Sadia), localizada na cidade de Concórdia, no meio-oeste de Santa Catarina. A Sadia era um frigorífico fundado em 1944, que tinha projeção nacional e colocava seus produtos nos principais mercados brasileiros. A exemplo do País, a economia de Santa Catarina também vivenciava um processo de modernização, com incorporação do oeste catarinense no sistema regional de economia por meio da penetração de uma moderna rede viária e de comunicações, além da projeção de uma futura eletrificação regional. Estava em marcha no País a formação dos complexos agroindustriais, que eram parte construtiva da modernização conservadora do Brasil.

			O objetivo desse artigo é analisar a trajetória da Sadia Transportes Aéreos (1955-1972) e da Transbrasil Linhas Aéreas (1972-2001) dentro dos ciclos da aviação brasileira combinando com o desempenho da economia e a situação política do país. Além dessa introdução e das considerações finais o texto está divido em mais quatro tópicos. O primeiro discorre sobre a formação das companhias aéreas regionais no Brasil e descreve os quatro ciclos da aviação brasileira. Em seguida, é apresentada uma breve contextualização das origens da Sadia Transportes Aéreos em Santa Catarina. O quatro tópico trás uma periodização para a história econômica da Sadia/Transbrasil: a) uma companhia regional em formação (1955-1972); b) uma companhia nacional em consolidação (1972-1988); c) uma companhia internacional em crise (1988-2001). Por fim, o texto passa analisar a trajetória do desempenho operacional, financeiro e social com base nos dados disponibilizados pela empresa disponíveis em Relatórios e Anuários. As principais fontes utilizadas foram a série completa de Relatórios publicados no Diário Oficial do Estado de São Paulo (Sadia) e no Diário Oficial da União (Transbrasil). Nos relatórios da Sadia, de 1956 a 1971, estão disponibilizados somente o Balanço Patrimonial e a Demonstração dos Resultados, já nos relatórios da Transbrasil, publicados a partir de 1972, encontram-se informações mais detalhadas do desempenho comercial, operacional e social. Também se utilizou a série completa dos Anuários da Aviação Civil de 1972 a 2001, sobretudo para analisar a participação da companhia no mercado aéreo brasileiro e seu desempenho operacional (os dados financeiros foram extraídos apenas dos Relatórios da empresa). Todos os valores disponíveis nos Relatórios foram dolarizados com base no dólar do mês de dezembro de cada ano. Os valores divulgados em outras fontes (sobretudos nos jornais) também foram dolarizados, porém com base na data da publicação da reportagem.

			Formação das companhias aéreas regionais

			A formação e a proliferação de companhias aéreas regionais no Brasil acompanham o movimento de difusão da aviação em nível mundial, sobretudo nos Estados Unidos, Europa, União Soviética e Japão. Na fase mecanizada da Primeira Guerra Mundial, a aviação foi largamente utilizada por ambos os lados, seja para reconhecimento de terrenos ou de bombardeios. Na aviação civil, nos anos de 1920, foram realizados os primeiros grandes feitos, como a travessia do Atlântico entre Lisboa e Rio de Janeiro pelos portugueses Gago Coutinho e Sacadura Cabral, em 1922, e a famosa epopeia de Charles Lindbergh (Nova York-Paris), em 1927.

			Para termos uma noção geral das principais companhias aéreas brasileiras em operação até a data da fundação da Sadia (1956), destacamos as seguintes: Varig, fundada no Rio Grande do Sul, na cidade de Porto Alegre, em 1927; Panair do Brasil, fundada no Rio de Janeiro em 1930 (subsidiária da Pan Americam Airways), e Vasp, de São Paulo, criada em 1933 e estatizada em 1935. Outras companhias de destaque nacional na história da aviação foram Lloyd Aéreo Nacional (1938), Serviços Aéreos Cruzeiro do Sul (1943) e Real Transportes Aéreos (1945 – Consórcio Real). Em boa medida, essas companhias aéreas foram incorporadas por empresas maiores que se consolidaram na aviação nacional, chegando, nos anos de 1970, a três grandes empresas: Varig, Vasp e Transbrasil.

			O setor aéreo brasileiro entre 1927 e 1945, o primeiro ciclo da aviação brasileira, foi dominado basicamente por duas grandes companhias multinacionais, a Syndicato Condor (subsidiária da alemã Lufthansa) e a Panair do Brasil. A Vasp cobria parte do Sudeste brasileiro, a outras pequenas companhias realizavam voos regionais, como a Varig, Aerolloyd Iguassu. O segundo ciclo, que inicia em 1945 e se estende até meados dos anos de 1965, continuo sendo controlado pela Panair (que fazia os voos internacionais) e pela Cruzeiro do Sul, que assumiu o patrimônio da Syndicato Condor. No mercado doméstico a Vasp continuo ampliando seu voo para o Sudeste com algumas linhas em direção ao Sul e Centro-Oeste, além do surgimento de duas importantes companhias aéreas de abrangência nacional, a Real Transportes Aéreos (Consórcio Real) e a Lloyd Aéreo Nacional. A primeira metade dos anos de 1960, houve uma alteração patrimonial no setor aéreo, com a concentração e centralização. A Varig adquiriu a Real, em 1961 e foi beneficiada coma falência forçada da Panair, em 1965, a Vasp comprou a Lloyd Aéreo, em 1962, e a Sadia comprou a Transportes Aéreos Salvador, em 1962. O ano de 1965, marca o início do terceiro ciclo, sob o comando da Varig, Vasp, Cruzeiro e Transbrasil. Com a compra da Cruzeiro do Sul pela Varig, o setor ficou concentrado nas três grandes companhias: Vasp, Varig e Transbrasil. O quarto ciclo inicia nos anos de 2000, com a falência das três grandes companhias (Transbrasil em 2001, Vasp em 2005 e Varig em 2006) e a emergência da novos líderes do espaço aéreo brasileiro: TAM, Gol e Azul.

			Em paralelo às grandes companhias também surgiram pequenas companhias regionais que operavam com poucas aeronaves e faziam ligação de cidades do interior com as capitais ou seguiam em direção a São Paulo, Rio de Janeiro e Brasília. A popularização das aeronaves da fabricante dos Douglas Aircraft Company, que em 1936 lançou o Douglas DC-3 – com motor a pistão e hélice para 32 lugares –, e o C-47, lançado em 1941 – versão militar do DC-3 utilizada na Segunda Guerra, que em seguida foi adaptada para uso civil –, possibilitou a aquisição de ambos os modelos por pequenas companhias aéreas regionais em nível mundial. Segundo informações disponíveis no Wikipédia, foram fabricados, entre 1936 e 1950, pela Douglas Aircraft Company, ao todo, 26.253 unidades (16.079 e 10.174, respectivamente). Também aumentou a oferta de pilotos e técnicos especializados em aviação, além da ampliação da rede telegráfica e das pistas para pouso. O aumento na oferta dessas aeronaves facilitou e permitiu a criação de diversas companhias aéreas regionais de baixo custo.

			Destacamos a fundação das seguintes empresas regionais no Brasil: Linhas Aéreas Brasileiras (1943), do Pará; Aerovias Sociedade Anônima (1944), de Minas Gerais; Viação Aérea Bahiana (1945), da Bahia; Viação Aérea Arco-Íris (1945), fundada em São Paulo, mas operava no Paraná; Linhas Aéreas Natal (1946), de Minas Gerais; Transportes Aéreos Sul-Americanos (1948), de Goiás; Transportes Aéreos Salvador (1949), da Bahia; Transportes Aéreos Catarinense (1949), de Santa Catarina; e Empresa de Transportes Aéreos Norte do Brasil (1950), do Maranhão. Quase todas tinham em sua frota um Douglas DC-3 (Davies, 1984). O interior do Rio Grande do Sul era atendido pela Varig e o de São Paulo pela Vasp.

			Sendo o Brasil um país de dimensão continental, a ligação entre as diversas capitais com Rio de Janeiro, São Paulo e Brasília sempre exigiu um esforço monumental. Em linha reta, de Porto Alegre a São Paulo são 852km; de Salvador a Rio de Janeiro, 1.210km; de Recife a São Paulo, 2.113km; e de São Paulo a Belém são 2.467km. Em uma viagem de Porto Alegre a Manaus são 3.134km. Uma breve comparação: entre Paris e Moscou são 2.487km; entre Madri e Berlim, 1.869km; e entre Madri e Moscou, 3.440km. As diversas companhias regionais brasileiras, nos anos de 1950 e 1960, realizavam voos de longa distância, superiores aos de muitas companhias europeias que cobriam apenas o espaço europeu.

			Santa Catarina foi servida pelo transporte aéreo desde os anos de 1920 e 1930, quando surgiram as primeiras companhias de âmbito nacional. A Syndicato Condor, empresa aérea alemã, inaugurou um voo comercial de passageiros e malas postais em Santa Catarina em 01 de junho de 1927, na linha Rio de Janeiro a Porto Alegre, com escala do hidroavião Atlântico em Florianópolis (República, 02/06/1927). No ano seguinte, a francesa Compagnie Générale Aéropostale começou a fazer escala em Santa Catarina para transporte de malas postais, e depois seguiu em direção a Uruguai, Argentina e Chile. Em 1930, chegou a New York-Rio-Buenos Aires Line (NYRBA), para concorrer com a Condor e a Aéropostale. No transporte de passageiros, em 10 de maio de 1933, a Aerolloyd Iguassú inaugura o voo entre São Paulo, Curitiba e Blumenau, que, no ano seguinte, foi estendido para Joinville e Florianópolis (O Estado, 17/05/1933). Com o desenvolvimento da aviação comercial, a capital, Florianópolis, era escala obrigatória dos voos que seguiam para Porto Alegre, em direção ao sul, ou para Curitiba, em direção ao norte. Nos anos de 1940, todas as principais companhias aéreas – Varig, Vasp, Real, Cruzeiro do Sul (antiga Syndicato Condor) e Panair (antiga NYRBA) – faziam escalas em Santa Catarina, inclusive em diversas cidades do interior. Também passaram por Santa Catarina algumas companhias regionais que tiveram vida curta, como a Transportes Aéreos Bandeirantes (TABA), que operou em Santa Catarina entre 1947 e 1949, entre Porto Alegre e Rio de Janeiro, com escalas em Araranguá, Laguna, Florianópolis, Itajaí e São Francisco do Sul.

			A primeira empresa aérea fundada em Santa Catarina foi a Companhia Catarinense de Transportes Aéreos Ltda (CITAL), constituída em 27 de abril de 1947, que começou a operar em outubro de 1947 como táxi aéreo entre Florianópolis, Lages, Laguna, Itajaí, Blumenau, Joaçaba, Campos Novos, Canoinhas, São Francisco e Joinville (Nocetti, 1952). No ano seguinte, após a aquisição de um DC-3, a CITAL foi convertida em uma companhia aérea com o nome Transportes Aéreos Limitada (TAL), que tinha uma linha regular partindo de Lages em direção a Florianópolis, Joinville, Curitiba, Santos e Rio de Janeiro. Em agosto de 1949, a TAL inaugurou a rota Porto Alegre-Lages, que seguia até Rio de Janeiro. Em setembro de 1949, ocorreu uma reestruturação patrimonial e a empresa ampliou seu capital e mudou de nome, passando a chamar-se Transportes Aéreos Catarinense (TAC).

			A TAC operou durante 15 anos e converteu-se na marca da aviação comercial em Santa Catarina, atendendo a diversas cidades do interior, com escalas em Florianópolis, seguindo para Porto Alegre, Paranaguá e Rio de Janeiro. Inicialmente, manteve as rotas da TAL, porém, aos poucos, ampliou-as para outras cidades, como Chapecó, Videira, Joaçaba, União da Vitória, Mafra, Itajaí, Laguna e Tubarão. Em 1950, estabeleceu um convênio técnico-administrativo com a Cruzeiro do Sul para auxiliar na manutenção das aeronaves e na utilização dos hangares. A TAC, durante sua existência, operou (não simultaneamente) com cinco aeronaves DC-3 e uma C-47. Em janeiro de 1966, foi adquirida pela Cruzeiro de Sul, com a qual já vinha realizando voos compartilhados.

			Fundação da Sadia Transportes Aéreos

			Nas décadas de 1940 e 1950, o oeste catarinense estava vivendo uma fase de consolidação da colonização iniciada nos anos de 1920 e expandida nas duas décadas posteriores. As cidades de Joaçaba, Chapecó, Concórdia, Videira e Caçador começavam a despontar no cenário catarinense como polos locais que impulsionavam a economia regional. Com a disponibilidade de uma grande reserva vegetal da mata araucária, inicialmente, a economia local foi comandada pelas atividades madeireiras, as quais eram formadas por serralherias e transportadoras que extraiam e comercializavam a araucária, distribuindo-a no mercado interno e externo. Com o parcial esgotamento da reserva vegetal, a pequena atividade pecuária e comercial-agrícola, que se desenvolveu paralelo à colonização e às atividades madeireiras, ganhou maiores proporções e assumiu o comando da economia regional (Goularti Filho, 2016).

			O destaque eram os diversos frigoríficos que havia nas cidades polos, os quais se modernizaram e conquistaram o mercado nacional por meio da venda de produtos beneficiados nos grandes centros urbanos, sobretudo no estado de São Paulo. Na verdade, o oeste catarinense estava se inserindo na formação do complexo agroindustrial brasileiro, que avançava com a industrialização pesada e a urbanização acelerada. A região era parte integrante desse complexo. Destacando apenas os maiores frigoríficos, em 1940, em Videira, foi fundada a Perdigão Sociedade Anônima; em 1944, em Concórdia, a Sociedade Anônima Indústria e Comércio Concórdia (Sadia); em 1952, em Chapecó, a Indústria e Comércio Chapecó; e, em 1956, em Seara, o Frigorífico Seara. A região oeste estava se consolidando como um centro produtor agropecuário, com uma inserção regional e nacional, sobretudo no comércio de suínos. Em 1948, a Sadia inaugurou um centro de distribuição em São Paulo, na rua Paula Souza, tradicional centro atacadista. Em seguida, expandiu para Campinas, Bauru, Ribeirão Preto, chegando ao Rio de Janeiro e a Londrina. Em 1953, a Sadia construiu o Moinho da Lapa em São Paulo e adquiriu o Moinho Marciliense Ltda. no Rio Grande do Sul.

			Nos anos de 1950, o transporte rodoviário constituía-se em um nó de estrangulamento para a economia catarinense. Segundo um diagnóstico realizado pelo governo estadual, expresso no Plano de Obras e Equipamentos, de 1955:

			O transporte de bens, no Estado de Santa Catarina, é caro e vagaroso. Desde os velhos caminhos de cargueiros a ferrovias, o sistema de transporte tem ficado continuamente aquém das necessidades das populações a que serve. As picadas evoluíram para as estradas atuais, sem, contudo, atingirem às condições que a economia catarinense requer; as estradas de ferro também não acompanham a evolução econômica, mantendo-se, atualmente, incapazes de atenderem ao volume de trocas que se verifica nas regiões de sua influência (Santa Catarina, 1955, p. 35).

			A falta de investimento em rodovias estava causando transtornos para a economia catarinense nos anos de 1950. A Sadia teria que buscar novas alternativas de transportes para se integrar mais rapidamente aos centros consumidores de São Paulo e Rio de Janeiro. Segundo Teixeira (1994), para a Sadia:

			[...] um dos maiores problemas nos primeiros tempos era levar os produtos de Concórdia até São Paulo, ou mesmo Bauru ou Rio de Janeiro. As limitações técnicas de resfriamento e congelamento dos produtos nos frigoríficos e nos depósitos das filiais ou dos representantes, somadas à longa duração das viagens, comprometiam a qualidade geral dos produtos e podiam causar prejuízos significativos (p. 38).

			A solução para esse problema surgiu a partir da iniciativa de Omar Fontana, filho do proprietário da Sadia, Atílio Fontana, que, no início dos anos de 1950, durante sua estada em São Paulo para concluir o Curso de Direito, e também fez curso de piloto. A iniciativa pessoal se somava à busca por mais lucro que a empresa de seu pai almejava, colocando no mercado paulista os produtos perecíveis da Sadia. Ambas, iniciativa e busca por mais lucro, puderam ser atendidas porque as condições materiais também permitiram que fossem executadas. O País vivia um momento de expansão da aviação regional, e Santa Catarina acumulava a experiência da CITAL, TAL e TAC. No oeste catarinense, as cidades de Videira, Joaçaba e Chapecó eram atendidas regulamente com voos da TAC e Varig, que seguiam em direção a Florianópolis, São Paulo e Rio de Janeiro.

			Em junho de 1953, seguindo a sugestão de Omar, a Sadia tomou a decisão de comprar uma aeronave Douglas DC-3, com o objetivo de realizar o transporte de carga entre Joaçaba e São Paulo. O voo entrou em operação em fevereiro de 1954, com três viagens semanais partindo do aeroporto de Joaçaba rumo a São Paulo, transportando produtos perecíveis. O alto custo de manutenção e o retorno vazio da aeronave de São Paulo colocavam em risco o projeto de Omar Fontana. Para manter em operação os voos e realizar o seu sonho, que era ser piloto, mesmo a contragosto de seu pai, Omar propôs a criação de uma companhia aérea (Davies, 1997).

			No dia 05 de janeiro de 1955, na cidade de São Paulo, na sede do Moinho da Lapa S.A., situada na rua São Bento, nº 470, no 13º andar, com a presença de Attilio Fontana, Dario Antônio Bordin, Walter Fontana, Osmar Fontana, Victor Fontana, Romano Anselmo Fontana, Osorio Henrique Furlan, Lauro Parente Rodrigues de Brito e Ottoni Romano Fontana, além das pessoas jurídicas Sociedade Anônima Indústria e Comércio Concórdia e Moinho da Lapa, foi fundada a Sadia Transportes Aéreos Sociedade Anônima, com um capital social de CR$ 10.000.000,00, distribuídos da seguinte forma:

			Quadro 1. Distribuição das ações da Sadia Transportes Aéreos

			
				
					
					
					
				
				
					
							
							Acionistas

						
							
							Ações

						
							
							Valor em Cr$

						
					

					
							
							S.A. Indústria e Comércio Concórdia

						
							
							5.500

						
							
							5.500.000,00

						
					

					
							
							Attilio Fontana

						
							
							1.000

						
							
							1.000.000,00

						
					

					
							
							Moinho da Lapa S.A.

						
							
							500

						
							
							500.000,00

						
					

					
							
							Dario Antônio Bordin

						
							
							600

						
							
							600.000,00

						
					

					
							
							Walter Fontana

						
							
							500

						
							
							500.000,00

						
					

					
							
							Osmar Fontana

						
							
							500

						
							
							500.000,00

						
					

					
							
							Victor Fontana

						
							
							300

						
							
							300.000,00

						
					

					
							
							Romano Anselmo Fontana

						
							
							300

						
							
							300.000,00

						
					

					
							
							Osorio Henrique Furlan

						
							
							300

						
							
							300.000,00

						
					

					
							
							Lauro Parente Rodrigues de Brito

						
							
							250

						
							
							250.000,00

						
					

					
							
							Ottoni Romano Fontana

						
							
							250

						
							
							250.000,00

						
					

					
							
							Total

						
							
							10.000

						
							
							10.000.000,00

						
					

				
			

			Fonte: Sadia Transportes Aéreos (20/03/1955).

			Com sede na cidade de São Paulo, segundo o Artigo 4º do estatuto:

			Terá a sociedade por objetivo a exploração do transporte aéreo público regular, em todas as suas modalidades com serviços de passageiros, cargas, encomendas, expressos e malas postais rigorosamente dentro das normas e especificações traçadas pelo Código Brasileiro do Ar (Sadia Transportes Aéreos, 20/03/1955, p. 51).

			A Sadia Transportes Aéreos iniciou suas operações com um DC-3, que era de propriedade do Frigorífico Sadia. O voo inaugural, da primeira linha, ocorreu no dia 16 de março de 1956, partindo de Joaçaba com destino a São Paulo, com escalas em Videira e Florianópolis. A segunda linha partia de Joaçaba com destino a Ribeirão Preto, com escalas em Londrina e Bauru.

			Periodização da história econômica da Sadia/Transbrasil

			Para descrever a trajetória da Sadia Transportes Aéreos e da Transbrasil Linhas Aéreas focando nos aspectos econômicos, financeiros e sociais, dividimos em três períodos distintos: a) uma companhia regional em formação (1955-1972); uma companhia nacional em consolidação (1972-1988); e c) uma companhia internacional em crise (1988-2001). Inicialmente, faremos uma breve descrição dos eventos que mais marcaram cada período para, em seguida, analisarmos as séries históricas em um período mais longo, que abrange os 46 anos da empresa.

			Uma companhia regional em formação (1955-1972)

			Esse período abrange desde a fundação da empresa, em 1955, até a mudança do nome de Sadia para Transbrasil, em 1972. Do ponto de vista financeiro, a Sadia não começou bem suas operações e teve que buscar soluções no mercado aéreo para evitar sua falência. A opção foi abrir a participação de 50% das suas ações para a Real Transportes Aéreos (empresa participante do Consórcio Real), de propriedade de Linneu Gomes, em novembro de 1957 (Real S.A. Transportes Aéreos, 15/05/1958, p. 63). A participação nas ações, que não alterou o nome da empresa, durou até 11 de agosto de 1961, quando o Consórcio Real (na época composto por nove empresas aéreas) foi adquirido pela Varig (Diário de Notícias, 14/08/1961). Todavia, a Varig não demonstrou interesse em ficar com a Sadia, e, na oportunidade, Omar Fontana recomprou as ações e voltou a ter o controle total sobre a companhia, porém Linneu Gomes continuou na Diretoria da empresa.

			Com a volta das ações para as mãos de Omar Fontana, a Sadia passou a administrar algumas linhas que estavam sob o comando da Real. Manteve a linha São Paulo e Goiana, com escalas em Uberlândia e Rio Preto, que, em seguida, chegaram a Brasília (Correio Braziliense, 28/04/1963). Também manteve as linhas em direção a Porto Alegre. Em dezembro de 1962, em uma estratégia de ampliar seus voos até o Nordeste, a Sadia adquiriu a Transportes Aéreos Salvador Sociedade Anônima (TASSA) – que também fazia parte do Consórcio Real. A TASSA operava em diversas cidades do interior de Minas Gerais, Bahia, Pernambuco e Ceará, além de algumas capitais nordestinas (Salvador, Aracajú, Maceió e Fortaleza) (Tribuna da Imprensa, 06/01/1963). Portanto, em 1963, a Sadia já atendia ao território brasileiro de Porto Alegre a Fortaleza. Um dos grandes saltos para ela foi quando começou a fazer a ponte área entre São Paulo e Rio de Janeiro, onde operavam somente a Vasp, a Varig e a Cruzeiro do Sul.

			Entre 1956 e 1972, a economia brasileira passou por três momentos distintos: a aceleração econômica, com média de crescimento de 8,0% ao ano, durante a execução do Plano de Metas (1956-1960), que se manteve até 1962; a desaceleração, entre 1963 e 1966, com média de crescimento de 3,4%; e a retomada pós-1967, que seguiu com altas taxas de crescimento, 11,35%, durante os anos da execução do I Plano Nacional de Desenvolvimento (1972-1974). Mesmo com um breve período recessivo, o projeto de industrialização iniciado nos anos de 1930 e acelerado nas décadas seguintes, fundado no nacional-desenvolvimentismo, não interrompeu seu curso (Tavares, 1998). A ditadura avançou com a industrialização e o País recebeu pesados investimentos em infraestrutura social básica, que incluía a construção de novos aeroportos. Nesse período, o Brasil transitou de uma democracia a uma ditadura. Percebe-se nos Relatórios da Transbrasil que Omar Fontana tinha uma estreita relação com o governo militar, ao qual emitia seguidos elogios. De certa forma, a expansão da Sadia após a recompra das ações por Fontana navegou no crescimento da economia brasileira (média de 7,4% ao ano).

			A Sadia começou a década de 1970 anunciando a renovação da sua frota por meio da aquisição de 10 aeronaves a jato BAC One Eleven 500 (British Aircraft Corporation), com o objetivo de cobrir as capitais do Sul, Sudeste e algumas do Nordeste (Salvador, Aracajú, Maceió, Recife e Fortaleza), além de Goiana e Brasília (Transbrasil Linhas Aéreas, Relatórios da Administração, 1972-1975).

			Uma companhia nacional em consolidação (1972-1988)

			Na Assembleia Geral Extraordinária do dia 15 de junho de 1972, o nome da companhia foi alterado para Transbrasil Linhas Aéreas Sociedade Anônima, e sua sede foi transferida para Brasília (Sadia Transportes Aéreos, 20/07/1972, p. 34). A mudança da razão social ocorreu dentro de um momento de prosperidade da empresa, que desfrutava do alto crescimento da economia brasileira (época do “Milagre Econômico”) e do setor aéreo como um todo. Entre 1966 e 1972, a taxa média de crescimento do número de passageiros transportados por quilômetros, no mercado doméstico, foi de 11,07% ano, passando de 1,691 milhões para 3,210 milhões. Ademais, em 1972, as expectativas para a economia brasileira eram muito boas. O mesmo não se poderia dizer das áreas política e social, pois vivíamos um período tenebroso de ditadura militar, com cerceamento das liberdades individuais, e de alta concentração de renda e proliferação das desigualdades sociais. Foi nesse cenário que as companhias aéreas cresceram, atendendo a um mercado elitizado que fazia do ato de viajar de avião um evento social e glamuroso.

			Esse foi o período da grande modernização da frota, com a aquisição de 42 aeronaves da Boeing, sendo 22 da família do 727, 11 do 707 e nove do 767-200, o que permitiu ampliar o volume de carga e de passageiros transportados. A nova frota possibilitou estabelecer rotas entre São Paulo e Curitiba, Rio e Vitória, Brasília e Belém e Rio e Recife. Por fim, em 1974, a Transbrasil chegou a Manaus. Também estabeleceu uma parceria com a Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos para realizar o serviço aéreo postal noturno. Em 25 de junho de 1976, em parceria com o governo do Estado da Bahia (2/3 das ações), a Transbrasil (1/3 das ações) colocou em operação a Nordeste Linhas Aéreas Regionais, que cobria grande parte do interior da Bahia, com a frota Embraer BEM-110 (17 aeronaves), adquirida por meio de financiamento liberado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econômico (BNDE) (Transbrasil Linhas Aéreas, Relatórios da Administração, 1973-1980). A criação dessa nova empresa regional estava amparada pelo Decreto nº 76.590, de 11 de novembro de 1975, que criou o Sistema Integrado de Transportes Aéreo Regional que formou as “redes regionais”. Cada rede regional, poderia ser atendida por uma companhia aérea ou por um pool de empresas, porém circunscrita apenas na área delimitada.

			Em 1986, após desavenças entre o governo da Bahia e o Departamento de Aviação Civil (DAC), a Nordeste Linhas Aéreas Regionais sofreu uma intervenção federal, que assumi o controle da empresa. No ano seguinte, o Grupo Coelho (da família do ex-governador de Pernambuco Nilo Coelho), assumiu o controle da empresa.

			Entre 1972 e 1988, a economia brasileira apresentou um momento de alto crescimento, com média de 8,4% ao ano entre 1972 e 1980, combinando com um brusco período recessivo, entre 1981 e 1983, com média de -2,1%. No restante do período, a taxa média de crescimento foi de 4,8%, com destaque para o ano de 1986, quando a economia brasileira foi tomada pela breve euforia do Plano Cruzado. Durante a execução do II e III Plano Nacional de Desenvolvimento (1975-1978 e 1980-1985), foram realizadas diversas obras para ampliar a infraestrutura de transportes no País, inclusive no aeroviário. Se, por um lado, os indicadores de crescimento e infraestrutura foram relativamente favoráveis, por outro, o mesmo não ocorreu com o câmbio e o nível de preços. A partir do final dos anos de 1970 e durante toda a década de 1980, a economia brasileira passou por uma profunda instabilidade monetária e cambial, com altas significativas dos preços e constantes desvalorizações (Carneiro, 2002). Ambas prejudicavam sobremaneira as companhias aéreas, que tinham dívidas em dólar e operavam no mercado externo executando pagamentos de bens e serviços em moeda estrangeria.

			A situação financeira da Transbrasil deu seus primeiros sinais de instabilidade quando, em abril de 1978, o Banco do Brasil divulgou em seu relatório que a Transbrasil tinha uma dívida de 10,9 milhões de dólares e, em seguida, a Petrobras anunciou que era credora de 4,0 milhões de dólares (O Estado de São Paulo, 14/04/1978). Omar Fontana contestou os dados e declarou em entrevista coletiva à imprensa que a Transbrasil estava “em franca recuperação” (O Estado de São Paulo, 18/04/1978). Esse foi o primeiro sinal de alerta que revelou que a Transbrasil não estava tão sólida como se imaginava!

			Em 1983, por meio de voos charters e de carga, a Transbrasil entrou no tráfego aéreo internacional, viajando de São Paulo para os Estados Unidos (Orlando) (Transbrasil Linhas Aéreas, Relatórios da Administração, 1983-1985). Despois da aquisição da Serviços Aéreos Cruzeiro do Sul pela Varig, em 1975, o setor aéreo brasileiro, em boa medida, passou a ser controlado pelo oligopólio Varig, Vasp e Transbrasil. Em âmbito regional, destacavam-se a Transportes Aéreos Regionais da Bacia Amazônica (TABA), a Rio-Sul Serviços Aéreos Regionais (subsidiária da Varig), a Nordeste Linhas Aéreas Regionais (subsidiária da Transbrasil) e, no interior de São Paulo, a iniciante Transportes Aéreos Regionais (TAM). A Varig, dada a sua estreita relação com os generais da ditadura militar, que vinha desde a falência forçada da Panair em 1965, dominava quase por absoluto o mercado aéreo internacional entre as companhias brasileiras. Até meados dos anos de 1980, a Vasp e a Transbrasil não conseguiam autorização junto ao DAC para iniciarem rotas internacionais.

			Uma companhia internacional em crise (1988-2001)

			Após acumular uma dívida de longo prazo de 150 milhões de dólares e de curto prazo de 80 milhões e recorrer cinco vezes ao Palácio do Planalto na busca de um empréstimo de 40 milhões de dólares, que na avaliação do governo federal tornava a empresa insolvente, o Ministério da Aeronáutica recomendou uma intervenção federal na Transbrasil (O Estado de São Paulo, 02/09/1988). No dia 06 de setembro de 1988, foi publicado o Decreto n.º 96.653, que autorizou a intervenção federal que visava “[...] restabelecer a normalidade da situação econômico-financeira da companhia, a fim de manter a continuidade dos serviços, a eficiência e a segurança do transporte aéreo”. O tempo da intervenção era indefinido, sendo designado como interventor o major Brigadeiro Josué Rubens Mil-Homens Costa. Segundo o Relatório apresentado em 1988:

			Naquela ocasião, sendo interesse do Ministério da Aeronáutica manter a empresa em atividade, mesmo porque seu desativamento implicaria em aumentar a participação estatal no setor passando o mercado a ser dividido pela Varig/Cruzeiro (controlada pela Fundação Rubem Berta) e VASP (controlada pelo Governo do Estado de São Paulo), foram realizados estudos pelo Ministério da Fazenda em conjunto com a Secretaria Geral do Conselho de Segurança Nacional e o Ministério da Aeronáutica, chegando a concluir pela necessidade de encontrar-se uma solução viabilizadora do ingresso de recursos necessários ao saneamento, econômico-financeiro da empresa, no importe de USD 44 milhões, além do estabelecimento de uma política gerencial compatível com sua situação, capaz de corrigir as graves distorções verificadas em auditoria realizada, bem como a implementação de medidas complementares direcionadas à sua correção (Transbrasil Linhas Aéreas, 30/03/1989, p. 90).

			As recomendações para o saneamento eram as seguintes:

			a.eliminação da linha deficitária para Montreal-Canadá;

			b.extinção ou incorporação de empresas subsidiárias e controladas;

			c.redução da folha de pagamento da Transbrasil Inc. e da área de suprimentos;

			d.centralização da área financeira da empresa;

			e.venda de bens patrimoniais improdutivos, etc. (Transbrasil Linhas Aéreas, 30/03/1989, p. 30).

			Na época, a companhia dispunha de uma frota de 26 aeronaves Boeing e empregava 5.713 trabalhadores. Participava com 15,1% do mercado aéreo por quilômetro voado e 11,9% dos assentos vendidos por quilômetro. Era a terceira companhia aérea brasileira. A presença do Ministério da Aeronáutica na Transbrasil durou um ano e três meses, e por meio do Decreto n.º 98.474, de 06 de dezembro de 1989, ficou suspensa a intervenção. A Transbrasil voltou para as mãos de Omar Fontana, que a reassumiu decidido a sanear e modernizar a empresa (Transbrasil Linhas Aéreas, Relatórios da Administração, 1988-1990).

			Os anos de 1990 trouxeram grandes mudanças para a economia e a sociedade brasileira. O neoliberalismo norteou os rumos da economia fundado no ajuste fiscal, com a redução do papel do Estado na economia e na abertura comercial e financeira. Ambas atingiram boa parte das empresas brasileiras que ainda estavam pautadas no paradigma das décadas passadas (incentivos, proteção, subsídios e saneamento público). Inicialmente, os ajustes e a abertura ocorreram em um cenário recessivo (média de crescimento do PIB de -1,3% entre 1990 e 1992) e de instabilidade de preços e câmbio, porém com o chamado “sucesso” do Plano Real, em junho de 1994, a economia brasileira seguiu outro rumo. A estabilidade dos preços, ancorada na sobrevalorização cambial, combinou com a restruturação produtiva do parque industrial brasileiro, que permitiu uma retomada do crescimento econômico (média de crescimento do PIB de 3,2% entre 1993 e 2000) (Carneiro, 2002).

			A tentativa de recuperação financeira da Transbrasil Linhas Aéreas se voltou para três frentes: internacionalização, regionalização e acordos. A internacionalização começou com a nova frota de Boeing 767-300, quando em junho de 1990 inaugurou a viagem para Miami. No ano seguinte, foi a vez de Washington e New York. Na Europa, a Transbrasil chegou por Viena, em 1994, e, em seguida, ampliou sua atuação para Amsterdã (1995), Londres (1996) e Lisboa (1998). Na América do Sul, as primeiras rotas foram para Buenos Aires (1992), Córdoba (1996) e Santiago (1998). Estabeleceu acordos operacionais com a United Airlines e a TWA. A Transbrasil chegou a ter a autorização, em 1992, para estabelecer uma linha até Moscou, porém ela não foi concretizada. Na regionalização, em julho de 1994, foi criada a InterBrasil Star, com uma frota de 6 Embraer EMB-120 (Brasília) para cobrir diversas cidades do Sul e do Sudeste, voltando aos primórdios da Sadia. A crise do início da década de 1990 se disseminou em todo o setor aéreo brasileiro e mundial. Como resposta, muitas companhias partiram para o rigoroso processo de restruturação financeira e comercial, que resultou em fusões e aquisições, como a ocorrida com a Pan American. A Transbrasil tentou estabelecer parcerias com a Vasp, na área comercial e operacional, inclusive para a formação de uma nova empresa, a SP Air, para qual também foi convidada a Varig. Ambas as tentativas foram frustradas, pois todas estavam descapitalizadas (O Estado de São Paulo, 05/09/1991). Em 1999, tentou se aproximar da TAM, que já detinha 17,68% do transporte de passageiros no mercado doméstico (a Transbrasil detinha 18,54%), para uma possível fusão, mas o Comandante Rolim Amaro, proprietário da TAM, percebeu que não seria um bom negócio associar-se com uma empresa insolvente (O Estado de São Paulo, 13/12/1999).

			Todas essas estratégias pareciam inócuas, pois o grau de endividamento e a baixa liquidez aumentava a cada ano. Mesmo após ter ganho uma ação contra a União de aproximadamente 380 milhões de dólares, sua dívida com a Previdência Social atingia 222 milhões de dólares, além de outros débitos com a Petrobrás, o Banco do Brasil e a Infraéreo (O Estado de São Paulo, 23/02/1999). Em 1999, a Transbrasil era a maior devedora do INSS, com um débito de 220,2 milhões de dólares, seguida das demais companhias aéreas, Vasp (155,1 milhões de dólares) e Varig (147,0 milhões de dólares) (O Estado de São Paulo, 20/04/1999).

			Após anos sucessivos de déficits operacionais, acumulando uma dívida de aproximadamente 387 milhões de dólares e com um pedido de falência solicitado pela credora GE por uma dívida que acumulava 2,7 milhões de dólares, no dia 03 de dezembro de 2001, a Transbrasil encerrou suas atividades comerciais. A falência da Transbrasil ocorreu em meio a uma grande crise do setor aéreo brasileiro, que atingiu também a Varig e a Vasp, as quais acumulavam uma dívida de aproximadamente 966 milhões de dólares. As velhas companhias aéreas brasileiras cederam espaço para as novas que chegavam: TAM, Gol e Azul.

			Trajetória do desempenho operacional, financeiro e social

			Para entender a trajetória da Sadia/Transbrasil ao longo dos seus 47 anos de existência, combinando com as periodizações descritas acima, analisaremos o desempenho dos seguintes indicadores: financeiro, frota, operacional, comercial e social.

			Desempenho financeiro

			A arrancada inicial da Sadia não foi muito positiva, pois, nos dois primeiros anos, manteve um índice de liquidez muito baixo e um prejuízo em 1957 de 19.042 dólares (Tabela 1). Essa situação inicial negativa e instável levou a família Fontana a vender 50% das ações da Sadia Transportes Aéreos ao Consórcio Real. Durante os quatro anos que ficou sob a gestão da Real, a Sadia melhorou sua posição, revertendo a situação de insolvência, apresentando resultados positivos até 1961. Novamente, entre 1963 e 1965, portanto imediatamente após a retomada das ações pela família Fontana, a empresa voltou a registrar prejuízo. A estratégia adotada para reverter essa situação foi apostar na expansão dos negócios, com aquisições de novas aeronaves, os BAC One Eleven, e ampliação das linhas. Ademais, no final dos anos de 1960, a economia brasileira começava a apresentar fortes sinais de recuperação econômica.

			A reestruturação, em 1972, ocorreu em um momento de estabilidade e prosperidade financeira, com bom índice de liquidez – relação entre ativo circulante e exigível, acima de 1,0 – e resultados positivos que se estenderam até 1980 (Tabela 1). Portanto, a estratégia de Omar Fontana de ampliar seus negócios estava mostrando resultados. Mesmo o setor aéreo passando por um momento de incerteza, a Transbrasil apostou novamente na modernização e ampliação da frota, afinal, seus concorrentes, Vasp e Varig, mantinham uma renovação permanente da frota. Em 1974, chegou o primeiro Boeing 727, sendo acrescidas mais 21 aeronaves até 1983. Também nesse cenário, começaram os voos charters para Orlando, nos Estados Unidos. Afinal, em um país com uma classe média que imita estilos de vida, passear na Disney era a coqueluche do momento.

			Tabela 1. Desempenho financeiro da Sadia/Transbrasil 1956-2000
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							1956

						
							
							0,30

						
							
							10.976

						
							
							
							1979

						
							
							0,97

						
							
							8.321.096

						
							
							99.890.746
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							-19.042
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							1,02

						
							
							4.733.037

						
							
							145.804.296
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							-6.485.638

						
							
							95.201.794

						
					

					
							
							1961

						
							
							1,05

						
							
							32.610

						
							
							
							1984

						
							
							0,89

						
							
							1.360.881

						
							
							110.779.958

						
					

					
							
							1962

						
							
							1,17

						
							
							67.655

						
							
							
							1985

						
							
							0,71

						
							
							11.351.910

						
							
							132.494.504

						
					

					
							
							1963

						
							
							
							-47.014

						
							
							
							1986

						
							
							0,68

						
							
							32.001.748

						
							
							231.306.523

						
					

					
							
							1964

						
							
							1,25

						
							
							-135.942

						
							
							
							1987

						
							
							0,67

						
							
							-6.878.079

						
							
							240.051.899

						
					

					
							
							1965

						
							
							2,17

						
							
							-19.963

						
							
							
							1988

						
							
							0,36

						
							
							-55.766.983

						
							
							228.642.530

						
					

					
							
							1967

						
							
							
							192.797

						
							
							
							1989

						
							
							0,34

						
							
							-13.334.602

						
							
							253.563.274

						
					

					
							
							1968

						
							
							2,27

						
							
							71.882

						
							
							
							1990

						
							
							0,40

						
							
							-65.169.571

						
							
							242.316.608

						
					

					
							
							1969

						
							
							1,57

						
							
							7.068

						
							
							
							1991

						
							
							0,22

						
							
							-74.243.966

						
							
							293.004.745

						
					

					
							
							1970

						
							
							2,05

						
							
							10.961

						
							
							
							1992

						
							
							0,30

						
							
							-89.729.595

						
							
							334.029.646

						
					

					
							
							1971

						
							
							1,02

						
							
							310.395

						
							
							
							1993

						
							
							0,30

						
							
							-68.223.760

						
							
							403.626.452

						
					

					
							
							1972

						
							
							1,10

						
							
							1.417.799

						
							
							
							1994

						
							
							0,55

						
							
							53.165.476

						
							
							710.753.571

						
					

					
							
							1973

						
							
							1,04

						
							
							1.754.152

						
							
							25.178.326

						
							
							1995

						
							
							0,50

						
							
							-21.914.565

						
							
							808.254.246

						
					

					
							
							1974

						
							
							1,02

						
							
							1.101.892

						
							
							28.146.521

						
							
							1996

						
							
							0,74

						
							
							-36.474.100

						
							
							730.593.106

						
					

					
							
							1975

						
							
							1,01

						
							
							1.399.113

						
							
							55.136.156

						
							
							1997

						
							
							0,89

						
							
							-143.295.088

						
							
							685.258.157

						
					

					
							
							1976

						
							
							1,04

						
							
							670.914

						
							
							66.908.819

						
							
							1998

						
							
							1,09

						
							
							-208.173.554

						
							
							562.649.587

						
					

					
							
							1977

						
							
							0,89

						
							
							2.240.125

						
							
							85.548.187

						
							
							1999

						
							
							0,54

						
							
							-162.263.043

						
							
							426.983.696

						
					

					
							
							1978

						
							
							0,98

						
							
							5.827.093

						
							
							116.655.905

						
							
							2000

						
							
							0,41

						
							
							-118.064.796

						
							
							383.114.286

						
					

				
			

			Fonte: Relatórios Sadia/Transbrasil (1956-2001).

			A partir de 1982, com o agravamento da recessão econômica no País, a Transbrasil Linhas Aéreas começou a apresentar um grau de endividamento muito alto e um baixo índice de liquidez, que comprometia o faturamento da empresa com dívidas de curto e de longo prazos. Essa situação se arrastou até o encerramento das atividades, em dezembro de 2001, com uma média de 0,59, uma única exceção em 1998 e um índice de 1,09 obtido após um rígido ajuste realizado por Omar Fontana. Todavia, seu empenho foi frustrado e, no ano seguinte, a empresa retornou à insolvência (Tabela 1).

			Em 1987, portanto, um ano antes da intervenção federal, a Transbrasil apresentou um prejuízo de 6,8 milhões de dólares, situação que foi se agravando nos anos seguintes. Durante a fase de internacionalização, a empresa acumulou prejuízo todos os anos, a única exceção foi o ano de 1994. Em 2000, o resultado negativo chegou a 118 milhões de dólares (Tabela 1).

			Com as novas rotas internacionais e a chegada dos novos Boeing 767-300ER, a expectativa era de que a situação fosse se estabilizar e reverter os resultados. Mas a realidade se revelou adversa, basta acompanhar a receita de voos pós-1995, que seguiu uma trajetória de queda constante, passando de 808,2 milhões de dólares, em 1995, para 383,1 milhões dólares, em 2001. O último balanço de 2000 continuou apresentando resultados negativos, como o índice de liquidez que foi de 0,41 (Tabela 1).

			Composição da frota

			Se a renovação da frota fosse um fator determinante para a prosperidade econômica de uma companhia aérea, a Sadia/Transbrasil teria uma trajetória de sucesso. Em 1956, ela começou voando com um DC-3, a aeronave mais utilizada na época pelas companhias regionais. No mesmo ano, logo após o início de suas operações, adquiriu dois C-47, com capacidade para 28 passageiros, fazendo as duas rotas iniciais da Sadia. Também foram adquiridos dois Curtiss C-46, da fabricante Curtiss-Wright que tinha capacidade para 36 passageiros. No ano seguinte, quando já começou a apresentar problemas financeiros, um C-47 foi vendido. Portanto, a Sadia começou sua trajetória com uma frota moderna. Após a dissolução da fusão com o Consórcio Real, ela adquiriu mais nove aeronaves do tipo C-47. Com a compra da TASSA, em 1962, foram incorporadas mais três aeronaves Curtiss C-46. A Sadia voou com a frota da família Douglas e Curtiss até o final da década de 1960 (Davies, 1997) (Tabela 2 e Quadro 1).

			Ao lado dos Douglas e Curtiss, todos de propulsão a hélice, a Sadia acrescentou o turbo-hélice Dart Herald, do fabricante Handley Page. Ao todo foram 10 aeronaves, com capacidade para 48 lugares, que foram utilizadas na ponte aérea Rio-São Paulo, ao lado dos Convair e Scandia das companhias Varig, Cruzeiro e Vasp (Davies, 1997).

			A rápida modernização da indústria aeronaval, com aviões cada vez mais velozes, seguros, confortáveis e com cabines pressurizadas, liderada por grandes nomes como Boeing, Airbus e British Aircraft, obrigava as companhias aéreas a renovarem suas frotas constantemente. Para termos uma ideia, o primeiro avião a jato, o Havilland DH 106 Comet, começou a operar em 1952, e o supersônico Concorde fez seu primeiro teste em 1969. No Brasil, a nova “era a jato” começou cedo, pois, em 1959, a Varig estreava o Sud Aviation Caravelle na rota para Nova York e, no ano seguinte, adquiria os primeiros Boeing 707. Portanto, enquanto a Sadia ainda estava adquirindo aeronaves de propulsão a turbo-hélice, a Varig já estava na “era a jato” (Pessoa, 1989).

			Tabela 2. Evolução da frota da Sadia/Transbrasil 1955-2001

			
				
					
					
					
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							Ano

						
							
							Pistão

						
							
							Turbo-Hélice

						
							
							Jato

						
							
							Total

						
							
							Ano

						
							
							Jato

						
							
							Total

						
					

					
							
							1955

						
							
							1

						
							
							
							
							1

						
							
							1979

						
							
							14

						
							
							14

						
					

					
							
							1956

						
							
							4

						
							
							
							
							4

						
							
							1980

						
							
							17

						
							
							17

						
					

					
							
							1957

						
							
							5

						
							
							
							
							5

						
							
							1981

						
							
							18

						
							
							18

						
					

					
							
							1958

						
							
							4

						
							
							
							
							4

						
							
							1982

						
							
							18

						
							
							18

						
					

					
							
							1959

						
							
							5

						
							
							
							
							5

						
							
							1983

						
							
							23

						
							
							23

						
					

					
							
							1960

						
							
							6

						
							
							
							
							6

						
							
							1984

						
							
							19

						
							
							19

						
					

					
							
							1961

						
							
							9

						
							
							
							
							9

						
							
							1985

						
							
							21

						
							
							21

						
					

					
							
							1962

						
							
							13

						
							
							
							
							13

						
							
							1986

						
							
							26

						
							
							26

						
					

					
							
							1963

						
							
							12

						
							
							1

						
							
							
							13

						
							
							1987

						
							
							21

						
							
							21

						
					

					
							
							1964

						
							
							10

						
							
							2

						
							
							
							12

						
							
							1988

						
							
							33

						
							
							33

						
					

					
							
							1965

						
							
							9

						
							
							4

						
							
							
							13

						
							
							1989

						
							
							27

						
							
							27

						
					

					
							
							1966

						
							
							4

						
							
							6

						
							
							
							10

						
							
							1990

						
							
							20

						
							
							20

						
					

					
							
							1967

						
							
							1

						
							
							7

						
							
							
							8

						
							
							1991

						
							
							23

						
							
							23

						
					

					
							
							1968

						
							
							1

						
							
							6

						
							
							
							7

						
							
							1992

						
							
							23

						
							
							23

						
					

					
							
							1969

						
							
							1

						
							
							6

						
							
							
							7

						
							
							1993

						
							
							25

						
							
							25

						
					

					
							
							1970

						
							
							
							6

						
							
							2

						
							
							8

						
							
							1994

						
							
							26

						
							
							26

						
					

					
							
							1971

						
							
							
							6

						
							
							2

						
							
							8

						
							
							1995

						
							
							27

						
							
							27

						
					

					
							
							1972

						
							
							
							7

						
							
							3

						
							
							10

						
							
							1996

						
							
							24

						
							
							24

						
					

					
							
							1973

						
							
							
							10

						
							
							5

						
							
							15

						
							
							1997

						
							
							25

						
							
							25

						
					

					
							
							1974

						
							
							
							9

						
							
							9

						
							
							18

						
							
							1998

						
							
							25

						
							
							25

						
					

					
							
							1975

						
							
							
							5

						
							
							11

						
							
							16

						
							
							1999

						
							
							21

						
							
							21

						
					

					
							
							1976

						
							
							
							
							12

						
							
							12

						
							
							2000

						
							
							17

						
							
							17

						
					

					
							
							1977

						
							
							
							
							12

						
							
							12

						
							
							2001

						
							
							15

						
							
							15

						
					

					
							
							1978

						
							
							
							
							11

						
							
							11
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