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RESUMO

Esta pesquisa, que trata da “Varig: reflexdes salascenséo e a queda da empresa simbolo
do transporte aéreo nacional”, pretende discutirassformacdes sofridas pela empresa ao
longo dos anos, seja do ponto de vista legal, @rdes alteracbes especificas do setor aéreo,
seja na forma pela qual os diversos gestores auzoath, diante dos novos rumos da
economia mundial no periodo de 1986 a 2006, assimocos efeitos produzidos na
expressiva parcela de aeronautas do seu quadrimfiahcdNo contexto do desenvolvimento
econbmico, social e cultural que traz no seu bajorapetitividade, como pressuposto basico,
delineia-se a seguinte questddomo se processaram 0S impactos sociais, culturags
econdmicos, decorrentes da saida da Varig do cendda aviacdo comercial brasileira?

partir de um questionamento geral, buscamos natedoescritas, de toda natureza, os
registros pertinentes ao assunto que possam fornelegnentos para uma melhor
compreensao dos acontecimentos das quase oitoadédad existéncia da Viacdo Aérea
Riograndense. Nos relatos orais, além de registia@malisar os depoimentos, o fundamento
norteador da escolha desta fonte foi a possibéiddal deixar nominados para a historia da
empresa, 0s homens e mulheres que participaramadkizga trajetoria, principalmente, os
pilotos e co-pilotos que foram buscar em outroscats novos postos de trabalho e, ainda
0s aposentados e dependentes do Aerus que viraro sgnho de uma velhice tranquila,

quando a Varig parou de voar.

Palavras-chave Aposentadoria. Aviagdo. Empresa. Pilotos. Tratalh



ABSTRACT

This research deals with the following issue: “Yanieflections on the rise and fall of the
symbol of national air transport” and aims to sttigy transformations that the company had
been through over the years, whether from a legaitpof view, e.g., when the airline
industry suffered changes; from the different typemanagement style that the company has
had in the years of 1986 to 2006 when facing the dieections of the world economy, and
the effects on the amount of airmen in its paytallaccordance with the economic, social and
cultural development that shows competitivenestsasore, this study aimed to answer the
following questionHow were the social, cultural and economic impactdealt when Varig
Corporation was wound up following the consequenteparture from the company of the
Brazilian airline industry? Beginning with a general inquiry, written sourcesrgvanalyzed

as well as all relevant documents which may providewv elements for a better
comprehension of the facts of nearly eight decadegarig Corporation history. In oral
recordings, we could register and analyze thenesties, aiming to leave to posterity the
names of men and women that participated in itg lmatory, mainly pilots and co-pilots who
had to search for new opportunities in differentkegs, and the retired ones, who depended
on Aerus, and lost their dreams of a peaceful ageiydarig stopped operating.

Key-words: Retirement. Aviation. Corporation. Pilots. Work.
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1 INTRODUCAO

A Viacédo Aérea Rio Grandense (Varig) esteve porsguzito décadas carregando o
simbolo de maior e melhor empresa aérea naciomailyarde orgulho para seus funcionarios
e 0 Rio Grande do Sul, e, agora, motiva esta pesquue trata da/arig: reflexbes sobre
ascensdo e queda da empresa simbolo do transporteren nacional’”, com o intuito de
discutir as transformacdes sofridas pela empredargm dos anos, seja do ponto de vista
legal, através das alteracBes especificas do aétep, seja na forma pela qual os diversos
gestores a conduziram, diante dos novos rumos al@eta mundial no periodo de 1986 a
2006. Propde, ainda, refletir sobre os efeitos ymmbthbs na parcela dos aeronautas, os pilotos
e co-pilotos que foram em busca de trabalho forpais e os demais integrantes do seu
quadro funcional, ja aposentados quando a Varigupde voar e a protecdo da aposentadoria
do Aerus desapareceu.

A partir das consideracdes e das propostas paratigas oferecidas por autores como
Alfred Chandler, Francois Caron e Louis Galambosytree outros, observa-se o
desenvolvimento, ainda que recente da Histériardprésas. Aos poucos 0s reducionismos
vao sendo superados, e desta forma este novo cdmpdistoria vai-se abrindo para
abordagens multidisciplinares, devido a importamngia “olhares” de outras ciéncias trazem
na construcdo deste objeto da investigacdo hiatbistemas culturais e familiares, rotinas
sociais e comportamentos, reinados, clds e clas)telobbies politicos e partidarios,
instituicoes, legislacdo e jurisprudéncia, todosesselementos sao fatores que modelam a
maneira pela qual as empresas se desenvolvenragiemne com a sociedade.

! LOBO, Euldlia L. Histéria empresarial. In: CARDOS@iro Flamarion; VAINFAS, Ronaldo (Orgs.).
Dominios da Historia ensaios de teoria e metodologia. Rio de Jandilsevier, 1997, passim
Retrospectivamente, cabe destacar, conforme edtaaawas abordagens de Jean Baptiste Say: “[...] é
geralmente aceito como um dos pioneiros, ao defirempresario como um organizador e coordenador de
fatores de producé@o que compra, combina e vende&ph Schumpeter, em 1912, “atribuia ao empresario
papel inovador, de produtor do progresso técnieandtor das transformacdes”; Henri Pirenne refee‘qQ
cada periodo da histdria econémica corresponde rupogdiferente de capitalistas [...]". Em 1962, ratf
Chandler lanca as estruturas para a investigagiesguisa das empresas norte-americanas, com émfase
grandes corporagdes. Este paradigma torna-se adohsmmo “sintese organizacional’. No sentido opost
encontra-se nas pesquisas de Louis Galambos salesenvolvimento empresarial, ndo o estudo da grand
organizacdo como figura principal, mas procura nzdo o papel das instituicbes e dos empreendedores
utiliza-se da interdisciplinaridade para propor uamapla reinterpretacdo dos negécios, da politicda e
sociedade nos Estados Unidos. Para Francois Camatender escrever a histéria de uma nacgédo, nudo da
periodo, sem colocar no seu centro a das empresamébra de mutilagdo voluntaria, uma caricatwa d
histéria”.
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As turbuléncias no setor da aviagcdo comercial leiesi sdo, presumivelmente,
resultantes das influéncias internas e externas mescados e dos acontecimentos
catastréficos no transporte aéreo mundial. Complezea ocorréncia destes fendbmenos e os
impactos que causam na economia do pais com naeflesos na vida cotidiana das pessoas
levam a importantes discussfes sobre a relevaec@mhecer 0os aspectos peculiares desta
estratégica industria e que necessitam intensifisarinvestimentos para acompanhar o
desenvolvimento tecnologico da informacdo e dosipaguentos, a fim de garantir a
qualidade dos servicos e a propria soberania gasganacionais.

No contexto do desenvolvimento econdmico, socialltural, que traz no seu bojo a
competitividade como pressuposto basico, delineiaas seguinte questddComo se
processaram 0s impactos sociais, culturais e econi@os decorrentes do desmonte da
Varig e a consequente saida da empresa do cenaria dviacdo comercial brasileira?
Muitos foram o0s questionamentos que resultaramlalagas sobre o tema e se tornaram
inquietantes ao pesquisador, mas o0s estudos erdptesnpara responder o problema de
pesquisa proposto se encarregaram de criar aldgpesvos especificos, tais como:

— descrever o processo de desenvolvimento da Varggnério nacional e mundial;

— estabelecer conexdes entre os conflitos mundigsya@esso de desregulamentacao

do setor e a crise da Varig;

— descrever a formagéo do aeronauta e as espeadiesdia profisséo;

— compreender o significado do “ser variguiano” eusda por novos postos de

trabalho;

— analisar a importancia da protecéo do Aerus paeuajuadro funcional; e

— identificar os simbolismos construidos pela Varigua repercussao no imaginario

do seu quadro de funcionarios e na sociedade dérasil

A derrocada de uma empresa deste porte suscit@sguigador muitas indagacoes,
gue devido a abrangéncia do tema levam-no a faoethes relacionadas ao periodo que se
quer estudar, ao setor, as contingéncias internagternas, ao trabalhador em terra, a
tripulacédo técnica de v6o e a um incontavel nantgerautras possibilidades de desafios a
pesquisa.

Aspectos importantes, que também devem ser coadiogr sdo as limitacdes e os
condicionantes da pesquisa. Neste caso, sdo fatosidns recentemente, portanto ainda
situados na esfera das discussbes, porém ndoeesiter e muitas vezes protegidos pelo

segredo de justica. Sabe-se que o Museu Varig pesgensa documentagdao, no entanto
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desde 2006 encontra-se indisponivel para conseltialal ao processo de recuperacgéo judicial
decretado pelo Judiciario.

Verifica-se, também, que a pesquisa esbarrou npasigio dos seus agentes, diretos
ou indiretos, ligados ao alto escaldo do Estadpjesestdo na pauta da imprensa nacional e
mundial. Por outro lado, as novas miflidsram aliadas na busca de informacées que
permitiram um novo olhar sobre o tema, pois, aonmeetempo em que possibilitaram uma
infinidade de versdes pertinentes a pesquisa, éranx a tona o0s atores “invisiveis” na
historia oficial.

Salienta-se, ainda, que o interesse pelo temadwiaem de longa data, mas havia
ficado por muito tempo adormecido. As contingénaias vida adulta fizeram com que
trilhasse por caminhos da arquitetura, profissddaahoje desempenhada e que proporcionou
0S recursos materiais necessarios para empreesddesafios inerentes ao trabalho do
pesquisador. O contato mais aprofundado com a&wviaconteceu na disciplina de Histéria
Contemporanea que tratava das grandes guerras arsure]i por conseguinte, o papel
desempenhado pela indUstria aeronautica.

A crise da companhia, que culminou com a vendaatte gla empresa para outro
grupo concorrente, tem implicagbes muito mais pro@is que vao além dos ajustes para a
concretizacdo de uma transagcao econdmica. A fleeabéo das leis de mercado, o processo
de gestdo empresarial adotado e a conservacaatitmprtradicionais nas diversas estruturas
da companhia, possivelmente, contribuiram para foaguecimento e posterior venda da
empresa. O fato deixou milhares de pessoas desam@sarnpois a maioria dos funcionarios
ficou desempregada, aos quais se juntam os milltaesposentados e dependentes que
ficaram sem a protecédo da Varig, amargando a fal&hw Aerus e, por fim, entregou para
companhias aéreas dos paises emergentes a maocadespbcializada, de pilotos e co-pilotos
aqui formados, que ndo poderiam ser absorvidosmeresas de aviacdo brasileitas.

O pano de fundo para a discussao sobre os mecandegsenvolvidos pela Varig para
proteger seus funciondrios passa pela criacdo @efumdacédo, bem como, por uma analise
daquele contexto historico, das razdes submersamtencdes apresentadas na proposta do
idealizador e das influéncias exercidas sobre Bgue resultaram na formulacdo de um

estatuto para a Fundacdo de Funciondrios da Vamgdyrante muitas décadas forneceu

2 Blogs YoutubeFacebookrevistas e jornaisn-line, entre outros.
3 Afim de facilitar a leitura e escrita, por vezefere apenas aviacdo ou aviacdo comercial.
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protecdo e amparo aos trabalhadores da empresgamdid seus problemas cotidianos, ao
mesmo tempo em que ndo oS preparava para possivesicas e os efeitos em suas vidas.

A Fundacdo incorporou a maior parte das acdes gaesanno momento em que havia
o temor da sua estatizacdo, tornando os funciaddonos” da companhia, administrada
pelo presidente do Conselho que era eleito pefssentantes dos empregados da Varig.

A solucdo encontrada para “salvar” a empresa, neide, impossibilitou sua
adequacdo a nova ordem econbmica que exigia dapaobmas aéreas um racional
dimensionamento do quadro funcional e dos diverdggos que a compdem. Assim, a
Fundacdo Ruben Berta (FRB), criada para proporcimaéor tranquilidade aos funcionarios
da Varig, ao longo do tempo adquiriu tamanha dideresingeréncia na gestdo da empresa
gue passou a ser vista como o grande obstaculsplaicdonar os problemas da companhia.

Durante o processo de selecdo das fontes verifieoque existem estudos que
analisam a influéncia alemé na organizacao da cohigaa importancia da rede de relagbes
estabelecidas com o poder publico, o lugar da Vasigais e no mundo e a prosperidade e a
consolidacdo no mercado internacional.

A justificativa — e consequente motivacdo para \&estigacdo — esta nas lacunas
detectadas na pesquisa historiografica, entre yutaquelas que se referem a situacao de
pilotos e co-pilotos da Varig que ao serem denmstideforcaram a oferta de mé&o-de-obra
qualificada, visto que, ndo absorvidos pelas desraggresas aéreas brasileiras, emigram para
outros paises a procura de novas alternativas geegm Juntam-se ainda as dificuldades do
Aerus e a conseqguente incerteza para um expressivero de trabalhadores, inclusive
daqueles que ha muito tempo vinham recebendo smefitios, portanto amparados na sua
aposentadoria.

No que se refere especificamente a evasdo destalendlora qualificada tem-se a
questao do tempo necessario para sua formaca@stpue exigir estudos mais aprofundados
das tendéncias de aquecimento da economia e, dliygar reservado a demanda por
pilotos, levando-se em conta que muitos deles faanbusca de novas alternativas para sua
sobrevivéncia e de suas familias. Neste viés, aaohgy a trajetoria, em suas variadas
nuancas, do contingente “aventureiro”, tomando+imadio condutor na busca de respostas

para as indagacdes do presente, torna-se relevantedida em que através das suas historias
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de vida preserva a memoéria destes individuos,cig@eti do processo migratério e da mesma
cultura organizaciondl.

Para a compreensao do que representa, em custape,ta formacao do piloto, as
questdes transversais que perpassam pelo temaaglaigge— como o trabalho, o desemprego
e a saude —, séo significativas as discussdes giegppor Robert Castel em seu livro “As
metamorfoses da questao social: crénica do salaiwa erudita que recupera:

a perspectiva histérica de longo alcance recolodealmalho, sua auséncia e sua
precarizacao, bem como as questdes sociais demrercomo elementos centrais
para a elaboracdo de politicas publicas que possamrter a decomposicdo do
futuro’ provocado pela exclus&o.

No viés que se pretende explorar sdo colocadosaena ps rumos que os dirigentes
deram a empresa, no sentido de identificar atépgméo 0 modelo das politicas de gestéo
empresarial adotadas pela Varig, frente as tramsfgfies econ6micas mundiais da década de
1990, afetaram este poderoso grupo econdmico doa&teo, culminando com sua derrocada
em meados de 2006, no limiar dos seus 80 anosydgeesnorme desemprego entre os pilotos,
inseguranca e frustracéo aos contribuintes do Aergsis dependentes.

A abordagem feita através da Historia Cultural ggvdé enfocar os acontecimentos,
também sob o viés cultural, como explica Pesavento:

[...] Trata-se, antes de tudo, de pensar a cuttona um conjunto de significados
partilhados e construidos pelos homens para exgicaundo. A cultura é ainda
uma forma de expressao e traducéo da realidadeeqfez de forma simbdlica, ou
seja, admite-se que os sentidos conferidos as rpalasis coisas, as acbes e aos
atores sociais se apresentam de forma cifradaarmmotja um significado uma
apreciacao valorativ.

A metodologia adotada para responder as indagac@esogtearam a pesquisa passa
pela revisdo bibliografica dos autores e suas patdies, em midia escrita e eletronica, que

tratam do tema e seus correlatos; pela verificag@qyossivel, nas fontes documentais do

* GARAY, Angela. Cultura organizacional. In: CATTANAntonio David (Org.).Dicionario critico sobre
trabalho e tecnologia Petropdlis: Vozes; Porto Alegre: UFRGS, 2002,68. Segundo a autora, “o
reconhecimento dos aspectos simbdlicos do amb@gsnizacional tem atraido atengdo para a perspecti
cultural nas organizag@es. Cultura ndo é uma cadgidmas um contexto, um sistema de relagdes.r&ultu
organizacional pode ser entendida como: um conjulgocompreensdes, interpretacdes ou perspectivas
compartilhadas pelos individuos na esfera de unparesa especifica, representando uma complexa eede d
principios, valores, crencas e pressupostos,gitesimonias, estdrias e mitos, tabus e simbolos.”

® CASTEL, Robert. A nova questéo social. In: As metamorfoses da questdo sociatronica do salario.

Rio de Janeiro: Vozes, 1998, p. 495-591.
® PESAVENTO, Sandra Jataltyistéria & histéria cultural . 2. ed. Belo Horizonte: Auténtica, 2008, p. 15.
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acervo da empresa; e pela analise da propagartdadiosal, grafica, musical e dos simbolos
utilizados para transmitir solidez, pontualidadgeguranca. Na pesquisa que refere revistas e
jornais sé@o consideradas as diversas tendéncitsiadi que circularam na imprensa, e nas
fontes orais vai buscar depoimentos (Anexo 10) ‘Bogeitos” participes da trajetoria da
empresa sobre a sonhada protecdo do Aerus, a fipraeder a analise dos resultados
obtidos e, com o auxilio desta, compreender osfigigdos dos impactos causados pela queda
da Varig, tanto no que se refere ao mercado dasesagde transporte aéreo como na vida
daqueles que pertenciam ao seu quadro funcional.

Ao utilizar a “histéria oral como técnica de pesallj busca-se uma outra forma de
ver 0s acontecimentos, além de preservar a merdosaagentes que atuaram e se fizeram
presentes no tempo e no espaco definidos nestet@re}, mais do que isto, “conhecer uma
outra maneira de ‘construir’ a histéria” de uma essp através do seu patriménio cultural e
humano’

O uso da histéria oral € uma tentativa de compereradravés dos depoimentos, 0s
transtornos que a quebra desta companhia ocasi@wtelacdes familiares e sociais destes
individuos que se tornaram duplamente 6rfaos dig Vgperderam o emprego e a tdo sonhada
aposentadoria do Aerus — e, assim, refletir a fesfde significado que os conceitos adquirem
na diversidade dos atores, tempo e lugar e de @ueafeste pensar articula o passado ao
presente. Importante ressaltar que mulilegys foram criados pelos diversos segmentos de
funcionarios da Varig, nos quais sédo postados deptbs e noticias variadas, assim como, o
Youtubeexibe videos de variguianos e suas familias, mulieles vivendo com extrema
dificuldade em virtude dos desdobramentos da qdadampresa.

Com os avancgos da ciéncia surge a possibilidademi@reender o processo historico
como uma construcdo do historiador, ou seja, dé fdocumental escrita ou oral ndo emana
documento pronto, acabado, mas algo que é prodyzedi® inducdo e pela intuicao,
ferramentas necessarias ao historiador que desejstragir uma narrativa histérica que
privilegie as pessoas comuns.

De acordo com Constantino:

Os historiadores, lembrados como exemplos de teraedo atual debate tedrico-
metodoldgico, procuram descobrir a realidade do acenteceu, sem buscar o
testemunho do passado de modo seletivo ou dogm&ficoconscientes de que a

"MONTENEGRO, Antonio Torredistéria oral e memoéria. 5. ed. Sdo Paulo: Contexto, 20passim



21

narrativa deste passado sera sempre fragmentéua sera objeto de discusséo e
revisao®

Nesta etapa da pesquisa foi elaborado um questordm 15 perguntas
encaminhadas poe-mail a uma lista de pilotos e co-pilotos (Anexo 9). @m@nes dos
entrevistados foram provenientes de contatos comrientadora, com o Comandante
Dexheimer e dos proprios pilotos que as remeterasatids colegas. Com alguns destes
“sujeitos” foi possivel realizar entrevista pessealom outros, virtual, através dkypecom
som e imagem, pois s&o pilotos e co-pilotos quenvoa Asia e no Oriente Médio.

Alguns historiadores da atualidade compreendem reatinea historica como uma
construcdo produzida por inUmeros fragmentos, (aj de que os fatos sao fragmentados,
gue as criticas a respeito da fidedignidade daefordl jA ndo fazem mais sentido, pois da
mesma forma que ocorrem falhas no documento reselt#a fonte oral, podem elas estar

presentes nas fontes escritas. Faz-se pertinasse dhodo, a manifestacao de Fraser:

Devemos entender as semelhancas e diferencas mtas forais e escritas. Ambas
compartilham uma semelhanca fundamental: elas sfufestacdes claras de uma
realidade externa, uma ‘janela’ para o passadoud aj ‘realidade’ é produzida
através de seus significados, suas maneiras -iabpente no caso de fonte oral, a
sua forma narrativa -. Em menor escala, em mudsssha uma outra semelhanca
gue ndo deverd ser necessario comentar, mas quasnwgizes € esquecido: a
guantidade de fontes documentais que se baseiamali@dade: os julgamentos e os
tribunais, os debates parlamentares, reunides din&a, discursos em elei¢oes,
relatérios policiais, [...] SO porque essas fon$@® escritas, a tradicdo oral é
incorporada em um documento, com todas as suageasrgara o historiador, que
disse tomar cuidado com fontes ofais.

Alessandro Portelli refor¢ca a importancia das fergeais, em especial “a historia da
memoria, a histéria da imaginacéo, a historia dgesividade (tanto dos individuos como das
instituicdes)™®, razdo pela qual a busca dos depoimentos de atmsné importante na
medida em que se faz a preservagdo desta meménacdmo permite refletir a respeito da
construcdo dos diversos simbolismos que as pessaasinstituicbes incorporam e com 0s

quais elas se reconhecem e séo reconhecidas.

8 CONSTANTINO, Nincia Santoro de. Teoria da histéeiaeabilitacdo da oralidade: convergéncia de um
processo. In: ABRAHAO, Maria Helena Menna Barrgicaventura autobiografica: teoria e empiria. Porto
Alegre: EDIPUCRS, 2004, p. 51.

°® FRASER, Ronald. Historia oral, histéria soc@ioria social Valencia: instituto de Histéria Social UNED, n.
17, p. 132, 1993. (Traducao da autora)

19 PORTELLI, Alessandro (Org.Republica dos sciusciaa Roma do pés-guerra na memoria dos meninos de
Dom Bosco. Traducdo de Luciano Vieira Machado. Bé@ago: Salesiana, 2004, p. 12.
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Na revisao de literatura, especificamente a respkitaviagcdo, destacam-se os estudos
de Claudia Musa Fay sobre as empresas aéreas brasileiras, em focoica §ae trata de
forma objetiva as origens do transporte aéreo, a@lagqu personagens, obstinados
empreendedores como Otto Ernest Meyer, que fazaviagdo gaucha projetar-se no cenario
mundial, importantes para o desenvolvimento dessguisa.

Os avides utilizados no comego do século requeniaodestas pistas. Com as
caracteristicas dos aparelhos, cujas finalidadam emuito mais esportivas do que de
transporte, tornava local suficiente para servine@ampo de pouso qualquer terreno limpo,
com 200 a 400 metros de comprimento, de cabece@masimpedimentos sérios e de facil
ingresso ao publico.

A partir da Primeira Guerra, com as transformag@esoldgicas e funcionais das
aeronaves, houve uma mudanca nesta situacdo, @@i@\passou a constituir-se numa
atividade militar e comercial. Este novo quadrousrgu a formacdo de profissionais e a
construcdo de campos de pouso que estivessemgtepgrara esta finalidade.

A aviacdo comercial agiu de forma mais rapida pesalver estes problemas do que a
propria aviacdo militar. Com a crescente demandardéliego aéreo e a propagacado de
companhias aéreas no periodo do entre guerrasy sumga nova necessidade, a de se
construir aeroportos.

Sob esta Otica, a aviacdo alavancou a economianonpara setores ndo diretamente
ligados a ela. O deslocamento de bens e pess@agsatio transporte aéreo remete a uma
nova dinamica instituida no territério nacionaliegmando-o da economia mundial.

A respeito da utilizacéo do transporte aéreo, Spiknde que:

[...] onde os meios de transporte de superficie d&nonstram poder, a curto ou

longo prazo, trazer uma resposta satisfatéria @€esias das regiées, o avido pode
oferecer uma solucdo imediata e menos custos&adiilo infra-estruturas pontuais,

globalmente menos onerosas que aquelas das redaseh, ele pode garantir todas
as jungbes para o caminho mais curto, na resoldedoexigéncias regionais por

fluxos mais veloze¥

No processo de integragao regional a aviacao braséinda atuou como um agente

do Estado no fortalecimento do sentimento naciendla protecdo de suas fronteiras, de

1 FAY, Claudia Musa.Aviacdo comercial na América do Sul (1920-1941)Dissertacdo (Mestrado em
Historia)-Programa de Pdés-graduagdo em HistdriaulBfade de Filosofia e Ciéncias Humanas, PUCRS,
Porto Alegre, 1990, p. 90.

12 SPILL, Christiane. Le transport aérien et la régidnnales de Géographie — Bulletin de La Société de
Géographig Paris, LXXXII année, p. 318, mai-juin. 1973.
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acordo com as politicas adotadas em determinadosextos histéricos. Inicia seu
desenvolvimento pela esfera militar, passa pelagpresas de pequeno porte ligadas,
principalmente, a modernizacéo da agricultura expande como meio de transporte regular
com a instalacdo de complexos corporativos sujegtosregras do agente estatal e das
flutuagdes de mercado.

O importante seguimento do chamado “Terceiro Setorde Servigos” tem na
complexidade da sua implantacdo, no gerenciameforecao dos recursos humanos, no
aparelho regulador do Estado e na insercdo nosadwscnacionais e mundiais em que
enfrentam a concorréncia os principais fatoresudesso e/ou fracasso das empresas aéreas.

A Varig, que se mantinha lider no mercado domésécmuito bem situada no
panorama internacional, mesmo nos momentos deuldifide ndo se ateve em buscar
alternativas eficientes que pudessem aumentaraqidade competitiva. Michael Porter, na
sua obra “Vantagem Competitiva”, revela a impori@rda empresa em fazer a escolha de
uma estratégia bem definida, consoante com a sudLga:

A nocdo que fundamenta o conceito de estratégiaérigas é que a vantagem
competitiva estd no &mago de qualquer estratégiar& obté-la é preciso que a
empresa faca uma escolha [...]. Ser tudo para tédeseita para a mediocridade
estratégica e para um desempenho abaixo da mé{licaa estratégia genérica é
um método fundamentalmente diferente para a crisgdsustentacdo de uma
vantagem competitiva.

Para Eulalia Lobo, que concentra seus estudos mpccala histéria empresarial,
aponta que muitas das pesquisas no Brasil, “pO]Jaa-se na teoria marxista, procurando,
através das empresas, compreender as peculiaridadesdo de producdo escravista, do
modo de producéo capitalista e da transicdo elgsenas diversas regiées”.

Lobo comenta a andlise de Eli Diniz em relacdotasdades empresariais que “0s
empresarios no periodo Vargas lutavam para quetad&snvestisse na infra-estrutura, de
pouca rentabilidade a curto prazo para os partiesilaEmpenhados na construcéo da historia
empresarial, cuja problemética dominante é a orighon capital das empresas, estes
pesquisadores estudam o0 modo como se organizargass e descendéncia dos acionistas,
as politicas sociais para o quadro funcional, queribuem para o estudo de uma empresa,

em particular, a Varig, no diferenciado ramo degporte aéreo comercial.

13 PORTER, MichaelVantagem competitiva criando e sustentando um desempenho superioedl@Rio de
Janeiro: Campus, 1989, p. 10.
4 LOBO, Euldlia L.Op. cit, 1997, p. 218-219, 227 e 237.
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Cleber Aquino, nas suas publicacdes de entrevistas empresarios das grandes
holdings revela vérias caracteristicas que sdo comunmpgeesas dos mais diversos ramos
de atividade e em distintos contextos historicos.

No caso Varig verifica-se a existéncia de fatomauns na sua formacéo, ou seja, sdo
imigrantes; ha dificuldades de um planejamento agyd prazo em face da instabilidade
econbmica do pais; e, embora ndo sendo uma enfaragear, ela conserva caracteristicas
especificas deste tipo de empresa — centralizagdateznalismo — que se tornaram mais
evidentes ao longo do periodo de Ruben Berta, eenaguarig abrigava sob suas asas 0s
servidores e seus dependentes, todos eles mengbrmoenlsa familia variguiana.

Na atualidade, a histéria empresarial ocupa lugarddstaque na historiografia
internacional. Na obra coordenada por Carmen Est® eunido um expressivo numero de
pesquisadores que debatem as diversas problem&isasenvolvem as empresas, a
identificacdo das tendéncias gerais e a compadestas nos diferentes paises, justificando a
grande relevancia ao presente estudo dos ensaibdaona obra, com destaque para aqueles
gue colocam em discusséao as filosofias empresariass praticas da vida empresarial, como
também posicdo e valorizagdo das empresas na adeiedNas pesquisas de Toni
Pierenkemper encontram-se importantes reflexde® sotema?®

A analise histérica, econdmica, social e culturas @mpresas ganha, ainda, maior
importancia quando os historiadores que se dedicaste oficio se véem frente a frente a um
setor em que ocorreram drasticas mudancas nasasltifécadas. E, nesta medida, que os
estudos de Chandler contribuem com a principafaate historiador, que, segundo ele, “[...]
sempre foi registrar e analisar os motivos, asrrateyas e as acdes dos homens cujas
decisbes afetaram diretamente muitas pessoas ectardente ajudaram a moldar as
instituicBes nas quais o grosso da populacédo exsue atividade diarid”.

As observacdes do autor sdo importantes paralagde$ pretendidas, na medida em
gue a trajetéria da Varig foi pontuada de acontenitms que necessitam de registro, discussao
e andlise dos atos praticados e dos resultadoszpdod. Nos aspectos referentes a pesquisa
no acervo da empresa recorre-se a Lobo, que déengéo das dificuldades enfrentadas

pelos pesquisadores, uma vez que:

> AQUINO, Cleber (org)Histéria empresarial vivida. Sdo Paulo: Gazeta Mercantil, 1986ssimv. II.

'® PIERENKEMPER, Toni. Conceptos y Desarrollo Reaede la Historia Empresarial en Alemania, 1962-
2002. In: ERRO, Carmen (OrgHhlistoria empresarial: pasado, presente y retos de futuro. Barcelonal,Ar
2003, p. 241.

" McCRAW, Thomas K. (Org.)Alfred Chandler: ensaios para uma teoria histérica da grande esapRio de
Janeiro: Fundacédo Getulio Vargas, 1998, p. 200.
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As fontes empresariais no Brasil foram por longoge abandonadas. Somente as
oficiais eram preservadas nos arquivos publicosniliito comum as empresas
destruirem os documentos mais antigos ou deixamsam qualquer critério de
classificagdo, acumulados em depdsitos. A regral gede criar dificuldades de
acesso a documentac#o.

Considerando que as empresas represeloizus da memaria coletiva, nesta pesquisa
a escolha recai no estudo de uma empresa do sgtw do Rio Grande do Sul, a Varig.
Como escreve David Lowenthal, “a memodria e a idewli estdo interligadas, pois recordar o
passado € uma forma de saber quem somos”. O camioposto é o de mostrar, atraves dos
depoimentos dos funcionarios, como essa memoérisefalo construida.

Neste aspecto € sempre bom lembrar o que sugesta@tino:

[...] aspecto que também precisa ser consideradasnoda Analise de Discurso
refere-se aos riscos da rigidez ideoldgica, fretg&genna interpretacdo dos
testemunhos a luz de teoria critica. O historigatecisa separar a pergunta que faz
ao passado da resposta que gostaria de’Sbter.

No que se referem aos diversos significados simb®lgue a Varig incorporou ao
longo de sua trajetéria empresarial busca-se apo® estudos de John B. Thompson a
respeito das caracteristicas tipicas dos conteriziais, em que 0 autor assim se expressa:

[...] podemos identificar e descrever as situa@smco-temporais especificas em
qgue as formas simbdlicas sao produzidas e recebidagormas simbdlicas sao

produzidas (faladas, narradas, inscritas) e reaeb{@listas, ouvidas, lidas) por

pessoas situadas em locais especificos, agindaged® a tempos particulares e a
locais especiais, e a reconstrugédo desses ambéutaa parte importante da andlise
sécio-historic?

A realidade decorrente da faléncia dos sistemasidameciarios como forma de
protecdo e amparo ao trabalhador, no caso do Aepussenta milhares de idosos em todo o
Brasil, trabalhadores da extinta Varig, que estitdd adeus as suas aposentadorias por conta
de uma intrincada sucessao de atos da empresga/eimo que devem ser pesquisados, em

virtude da decadéncia do Aerus, um dos maioresolidd previdéncia privada do pais.

81 OBO, Eulalia L.Op. cit, 1997, p. 219.

19 CONSTANTINO, Nuncia Santoro de. Pesquisa histéei@nalise de contetido: pertinéncia e possibilislade
Estudos Ibero-Americanos Porto Alegre, v. XXVIII, n. 1, p. 185, jun. 2002.

2 THOMPSON, John Bldeologia e cultura moderna teoria social critica na era dos meios de conagdic de
massa. Rio de Janeiro: Vozes, 1995, p. 366.



26

Acreditar em um futuro tranquilo para si e sua fenmsempre foi um fator importante
para o trabalhador da Varig vinculado ao Aeruse qujncipal patrocinador era a propria
empresa, com fiscalizacdo e controle a cargo dodutores da politica econdmica brasileira.

Desta forma o Aerus simbolizava para o seu contibla garantia de aposentar-se
com uma renda suficiente para uma velhice sem rpagdes financeiras, justamente no
periodo de suas vidas em que aparecem as doeaganta o consumo de remeédios e ha um
incremento no tempo para o lazer. Para ilustraipsdiegistros na imprensa escrita retratam a

importancia de ser participante do Aerus, comdig@a seguir:

Para entender essa histéria, que atualmente estnaiise no Supremo Tribunal
Federal (STF) é preciso voltar alguns anos no tefapm antes da crise financeira
daquela que ja foi a maior companhia aérea do gaiado em 20 de outubro de
1982, o Aerus tinha como objetivo garantir uma eptedoria complementar para
os funcionarios das companhias aéreas Varig e Airasis Um moderno sistema de
capitalizacdo foi implantado para reunir os recsirgoe se transformariam em
pensdes e aposentadoras.

Nas abordagens eespeito dos sistemas de seguros no Brasil, teenseCarlos
Eduardo Sarmento que foi com a ascensédo de G¥alims que a estrutura estatal passou a
ocupar-se dos problemas sociais e das atividadesedoado, fazendo-se presente em todos
os niveis da sociedadeEsta presenca que se fez sentir ainda na RepMaliba, redobrou
seus cuidados com instituicdes financeiras e @mento das atividades de seguros no Brasil,
por meio de instrumentos de controle e fiscalizag&alos pelo Estado.

O trabalho do aeronauta requer observacdo maislhaagta em virtude das
especificidades com que ele se executa, sendostpuécendicionado a horario de trabalho, a
disciplina de vdo, a uma escala de servicos nasoeda lei regulamentadora do exercicio da
profissdo, ndo tendo independéncia e autonomiatguarconveniéncia de executar a sua
tarefa nessa ou naquela formia”.

Ha, ainda, a acrescentar que, além de ser glanmuFasma profissdo que apresenta
muitos riscos, acarreta diversos disturbios de es@idecessita de formacao especifica. Ao

longo dos anos, aprimoraram-se 0s meios de apsafeEgnto e os recursos técnicos. Dos

2L MAZZA, Mariana. Aposentadorias voadora3orreio Brasiliense Brasilia, 4 mar. 2007. Disponivel em:
<http://www.fazenda.gov.br/resenhaeletronica/Mddtaeeria.asp?page=&cod=359888>. Acesso em: 12 mar.
20009.

22 SARMENTO, Carlos Eduardo. Nacionalizacdo e expansanercado segurador brasileiro entre 1939 e.1963
In: ALBERTI, Verena.Entre a solidariedade e o riscohistéria do seguro privado no Brasil. 2. ed. ®v.
atual. Rio de Janeiro: FGV, 2001, p. 133.

23 ANDRADE, Maria Lucia Di lorio; ARAUJO, Mary LaneO trabalho do aeronauta 2. ed. rev. e ampl. S&o
Paulo: LTr, 1986, p. 25.
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primeiros profissionais que tiveram seu aprendizaa® cursos ministrados pela Varig Aero
Esporte (VAE) e Escola Varig de Aeronautica (EVAER) a chegada a Universidade foi uma
longa trajetoria, na qual despenderam elevadas ssateadinheiro e muito tempo para
qualificar-se.

Portanto, para compreender as nuancas da carrairmgortancia desta mao-de-obra
gue foi perdida pela Varig e pelo Brasil, sendoregnte sem nenhum custo para outras
companhias aéreas, requer conhecimento do tradalla@ronauta e do caminho percorrido
por estes profissionais até se tornarem piloto®-pilotos da Varig. Os aeronautas dos
primeiros tempos de formacdo, somados aos demadsofiarios que haviam cumprido o
tempo de servico na empresa, nos dias de hoje ssagnoa lista de aposentados por um
Fundo de Penséao falido, enquanto outros tantosegtrentaram as exigéncias dos novos
tempos encontram-se a servico de companhias esirasigSem a aposentadoria do Aerus e
sem emprego, tornaram-se todos 6rfaos da “mae”Varig

A pesquisa foi dividida em cinco capitulos integmdpela introducdo e as
consideracOes finais. O segundo capitulo trata deeima especifica da Viacdo Aérea Rio-
Grandense. Descreve a historia da Varig, a proxidedcom o poder publico, a estrutura
organizacional dos primeiros tempos, a figura dealidador Otto Meyer, do primeiro
funcionério, e depois presidente, Ruben Berta. g a discussao 0s mecanismos de
protecdo desenvolvidos pela empresa com a finaiddd amparar e proteger seus
funcionarios, tais como, a criagdo de uma fundagfio estatuto é inspirado rRerum
Novarume o papel desta nos destinos da empresa. Da mesma, ffaz uma analise das
gestbes da companhia dos anos poés-Berta, enfatizanmd cada periodo historico as
implicacfes destas gestbes com a conjuntura @otitcmomento pesquisado e seus reflexos
nos destinos da empresa.

No terceiro capitulo a pesquisa analisa a conjantla aviagdo comercial e 0s
resultados da regulamentacdo do setor. O Brasbéanfoi atingido pelas crises mundiais e
pelas praticas dos atos governamentais, como @egsocde desregulamentacdo do setor
aéreo, que refletiram no desempenho das emprasas acionais. Insere-se, ainda, o estudo
das variacdes do preco do petroleo, pela relevanmaeste componente representa no custo
das empresas do transporte aéreo em todo o mun@deitos dos principais conflitos e atos
terroristas para a aviagdo comercial e no casddirasa interferéncia das disputas politicas e
a sequéncia de planos econdmicos na organizac@&oom@mia do pais. Neste quadrante, a
costura dos diversos aspectos de gestdo adotaldogauigy passa por uma analise critica de

todos estes ingredientes que culminaram na situtgémentar da empresa que vinha se
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arrastando por um longo periodo e que tem o selefinmeados de 2006, pouco antes de
completar 80 anos.

O quarto capitulo trata das questdes relativaspecdicidades do trabalho realizado
por pilotos e co-pilotos, dos desdobramentos daiRewgentacédo Profissional do Aeronauta,
dos custos e os cursos que envolveram a formagiesdarofissionais, incluindo os primeiros
cursos da Varig para treinamento de pilotos at@ragpia com a universidade e, ainda, das
pesquisas pertinentes a atividade seguradora nsil Brada instituicdo do sistema de
previdéncia privada, o Aerds.

Das muitas perdas resultantes da quebra da Vaiagogrincipal esta nos milhares de
orfaos que a empresa deixou. Em um primeiro momenticura-se analisar, através dos
depoimentos de pilotos e co-pilotos, os impactosa@dos em suas vidas e de seus familiares
ao sairem em busca de trabalho no mercado extenw,vez que empresas brasileiras do
setor nao teriam condigbes de absorver a totalidaste m&o-de-obra qualificada.

Em um segundo momento, discutir a situacdo dosameithde aposentados e seus
dependentes que ficaram sem a aposentadoria ds Aeaunercé do sistema de previdéncia
estatal, o Instituto Nacional de Seguridade So@MES), como ultimo recurso para sua
subsisténcia. Considere-se que, justamente, sa@apasentados 0os grandes prejudicados na
quebra da Varig e do Aerus, ao ver ruir o sonhoud® velhice tranquila que seria
proporcionada pela renda vitalicia, no momento ema gnfrentam graves problemas de
saude, portanto gastam mais na compra de remédindp tém mais a capacidade fisica
necessaria para enfrentar os desafios de buscas pogtos de trabalho.

Terminadas as discussfes propostas pela disseragdoam-se nas consideracoes
finais os principais resultados da pesquisa. Apeata necessidade de intensificar os estudos
a respeito da formacdao técnica, da demanda e dmadwede trabalho para pilotos comerciais,
principalmente nos periodos de crise do setor a&d®uma fiscalizacao estatal mais efetiva
sobre os fundos de pensdes e das politicas estalasl@ara o sistema de transporte aéreo.

Por ultimo, analisados os impactos sociais, cukueaeconémicos provocados pela
queda da Varig, sejam determinados novos rumosagpavéacao brasileira a fim de contribuir
para o fortalecimento das empresas e, em consagi§acantir a empregabilidade da méao-
de-obra especializada e de outros postos de t@mbattemais, no dinamismo do setor de
transporte aéreo, consideradas as questdes do tprapente que envolveu a pesquisa,

24 A Lei n.° 7.183, de 5 de abril de 1984, regulamenexercicio da profissdo de aeronauta, dandespecifica
conceituacao legal e fixando as condicdes pecalidedrabalho.
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certamente da conclusdo a publicacdo desta muitasasodemandas foram surgindo, razéo
pela qual este estudo ndo tem a pretensdo de anesrdiscussdes e as reflexdes, téao

importantes e necessarias, sobre o tema.



2 AVARIG

Este capitulo vai tratar, brevemente, do surgimelaovarig, dos personagens que
fizeram parte da trajetdria da empresa, do papélut@acdo Ruben Berta e dos beneficios
proporcionados aos seus funcionérios, bem comautitisa crise econémica da aviacao
comercial no periodo estudado e as consequéndiaslviadas que culminaram com a venda
da Varig para a Gol, uma jovem empresa do seteoaér

Importante observar como estas empresas se comgmrtn longo do tempo, a sua
formacado, a composi¢cdo dos sécios fundadores esltsmgue implementaram a filosofia de
trabalho da empresa. Cada uma delas, com carticesiglistintas no trato da gestao
empresarial, marcaram presenca no cenario nacomaindial, como a Varig, que chega até
os dias atuais em meio a graves crises financesr@anuladas durante muito tempo e
agravadas por muitos fatores, cujos funcionariogimoavam a acreditar na recuperagéo da
empresa, com a certeza de ainda voltar a serviasil® o mundé®

No decorrer da pesquisa, as diversas circunstagciaspermearam a trajetoria da
Varig exigiam uma analise da gestdo da empreszaptemplasse os meandros da politica e

da economia brasileiras, relacionando-as entreasireas questdes internas da companhia.

2.1 A Varig de Otto Meyer e Ruben Berta

O surgimento da Viacéo Aérea Rio Grandense (VARI@& kgado a figura do aleméo
Otto Ernest Meyer, filho de pai alemédo e mée fraaagadicados no Haiti. Otto, disposto a
concretizar o sonho ha muito tempo acalentadmrea b grande mentor da Varig.

Desde cedo, Otto se envolveu com o0 pais de origeegando mesmo a se alistar na
Primeira Guerra, apesar da menor idade. Dos pegueabalhos passou para a artilharia,
fazendo viagens de avido com a finalidade de obhsermapear os alvos a serem atingidos,

tornando-se oficial aviador da forca aérea alema.

% DEXHEIMER, Fabricio.Entrevista concedida aos alunos da FACA-PUCRSorto Alegre, 19 out. 2006.
Esta convicgdo esta claramente expressa nas palderao-piloto da Varig: “Eu poderia ter ido parn#ra
companhia, onde realizei testes e passei, mas ropg&o é ficar na Varig, apesar de toda situagéaceedito
que ela vai deslanchar e ai, vai faltar piloto 8 séremos valorizados. Foi uma tomada de deciséo mu
dificil, mas esta foi a minha opcéo. A Varig vaireeuperar”.
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Terminada a guerra, a situagdo econémica da Alemarsghgravissima, o que causou
prejuizos a todos, inclusive ao tio de Otto, quemgava 0s negécios de seu pai, obrigando-o
a vender os imoveis sem grandesultados.Na esperanca de dias melhores, em 17 de
fevereiro de 1921, o rapaz resolveu emigrar p#&mérica do Sul, empreendendo uma longa
viagem de navio, acompanhado de alguns amigos éiwilx

Durante a viagem conheceu o proprietario das CBeseambucanas, o coronel
Lundgren, que o convidou para trabalhar na suadnjaRecife, uma empresa do ramo de
tecidos que possuia filial em diversas partes @&siBrOtto percebeu as agruras que deveria
enfrentar nesta atividade, devido a situacao pieecir sistema ferroviario, cuja op¢do mais
rapida e confortavel entre Recife e Rio de Jarexiam transporte naval.

Os problemas de saude o trouxeram para o Rio d@rdanonde se empregou huma
empresa de navegacdo. Comecou ai 0 gosto e o slEnlkdar inicio a uma empresa de
transporte aéreo, assunto discutido com os amigws Hoesting e Hans Gronau, mas sem
qualquer resultado positivo. Apesar das dificuldadetto Meyer ndo desistia da idéia de
fundar uma empresa de aviacdo. A Varig surgiu ddirezdo de seu fundador, que ao chegar
a Porto Alegre passou a articular junto as pergtadgs influentes do Rio Grande do Sul os
planos de sua fundacéo.

O projeto da empresa aérea, entre 1925 e 1928éprfesentado ao Major Alberto Bins,
industrial, fazendeiro, deputado estadual e pragidaga Associacdo Comercial, que se propds
a dialogar com Borges de Medeiros, autoridade madm Estado gaucho. A intencdo era
convencé-lo a respaldar os planos de criacdo dpamina de aviaci&S. Porém, ele ndo se
restringiu ao apoio destes governantes, dirigirele-®utras personalidades, como Oswaldo
Aranha, aliado de Getulio Vargas na Revolucao @919

A Varig, desde o inicio, foi uma empresa que mangstreito relacionamento com o
poder publico, tanto que a superacdo das primelifiauldades foi possivel pelo aval
recebido das diversas instancias do governo, diemgente do que iria ocorrer no futuro da
companhia, quando estava prestes a completar 8)ean@o conseguiu 0 necessario apoio

financeiro para se reerguer. Sobre o assunto, MauwEmboaba Moreira refere que:

Se o trago estatal da VARIG foi uma forga na oldergos favores governamentais,
ele gerou uma fraqueza, na medida em que seussayséwacionais sempre foram
0s mais altos da industria. Quando do surgimeménfeno da globalizacéo e a
consequente abertura da economia brasileira, geramsh acirramento da

 MEYER, Otto ErnestDados a respeito da criacdo e fundacéo da Varigorto Alegre: [s. n.], 1962, p. 1.



32

concorréncia em praticamente todas as atividades|ewvados custos operacionais
da VARIG representariam o inicio do seu fim.

A futura empresa recebeu, em 21 de outubro de 1P@&cer favoravel a sua
reivindicacdo de isencao tarifaria, quando o gavelm Rio Grande do Sul promulgou uma lei
cuja importancia esta na afirmacédo de que aqueletprpoderia se tornar atraente para 0s
investidores, com o seguinte teor: “isencdo dedamopimpostos e taxas, durante o prazo de
15 anos [...] as empresas que se fundarem pararaxp navegacdo aérea, estabelecendo
linhas regulares de transporfé&”.

No més seguinte, Otto foi para a Alemanha, tendwsigo a adesdo de diversos
investidores para o novo negocio: Major Alberto Bidosé Bertaso, Charles Fraeb, Arthur
Bromberg, Engenheiro Rodolpho Ahrons, Doutor AdtoaMesquita da Costa, Emilio
Gertum, Walsdemar Bromberg, Jorge M. Pfeiffer e Bmesto Rotermund. Na viagem
contratou técnicos, pilotos, mecanicos de bordoerea,t estabeleceu contatos com os
fornecedores de combustiveis e tentou a inclusdareendas grandes apolices de seguro de
uma congénere ou da industria aviatoria. Fez ammf@iomissores com o cientista industrial,
professor Hugo Junkers, em Dassau, e com a Deutsdgtinsa A. G., mas ndo encontrou
nenhum colaborador disposto a investir adiantaedarsos, arcando sozinho com todas as
despesas.

Em Berlim firmou acordo com a Condor Syndikat pardretamento de servigos
durante trés meses para operar regularmente sdlagoa dos Patos e a subscricao de 200
mil réis em acbes, com o compromisso de adquiraviéo Dornier Wal (Atlantico). No
retorno a Porto Alegre, em janeiro de 1927, troomesigo documentos assinados com a
Condor Syndikat, que disponibilizava o comandanidd® Cramer Clausbruch (Lufthansa),

0 mecanico de bordo e segundo piloto, Franz Ny&8ltadta) e o engenheiro Max Sauer
(Condor Syndikat) para o servico regular entred?Alegre, Pelotas e Rio Grande.

Constavam das negociacoes firmadas as questoesmiristiveis especiais, seguros,
revisbes e consertos, inclusive a vendaDdonier Wal (Atlantico) da Scadta, que estava
sendo revisado no Rio de Janeiro, pois acabarazde 6 voo entre Buenos Aires e Rio de

Janeiro, com o ex-chanceler alemao Dr. Hans Luthardo.

*’ MOREIRA, Mauricio Emboaba. GOL: Transportes aér€estral de Cases ESPMPorto Alegre, jan. 2004,
p. 6. Disponivel em: <http://www.espm.br/Publicagi@entralDeCases/Documents/GOL.pdf>. Acesso em: 13
maio 2008.

8 PEREIRA, Aldo.Breve histéria da aviacdo comercial brasileiraRio de Janeiro: Europa, 1987, p. 50.
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No dia 27 de janeiro de 1927, Otto Meyer embaranAtiéntico com destino a Porto
Alegre, fazendo escalas em Santos, Sao Franciatwa em Floriandpolis, com a tripulacédo
formada por Von Clausbrusch, Max Sauer, Nuelle &rente aviador Henrique Dyott
Fontenelle como o representante dos Ministério§&darra, Marinha e Viagdo. A primeira
oficina de conservacao, revisdes e consertos $talexda nas margens do Saco da Mangueira,
em Rio Grande. Deste v6o de estudo fizeram parseiolores Guilherme Gastal e Jodo de
Oliveira Goulart.

A chegada ao Brasil dDornier Wal “Atlantico”, adquirido pelo Condor Syndikat,
encorajou Otto Meyer a seguir com seus planosenaza de que tinham boas chances de se
tornar realidade. A primeira reunido para discatoriacdo da nova empresa aconteceu em 1.°
de abril de 1927, na Associacdo Comercial de Pdldgre. Os dez sécios fundadores, na
mesma semana, mandaram publicar um anuncio emaqwedavam novos acionistas para
fazerem parte no empreendimento.

O apelo foi bem recebido e assim, reunidos os BiEhiatas, na primeira assembléia
geral em 7 de maio de 1927, estabeleciam a fundigdarig e a eleicdo dos seus diretores:
Otto Ernst Meyer, Diretor Administrativo; Rudolf &ner von Clausbruch, Diretor Técnico;
Fritz Hammer e Major Alberto Bins, Diretores do Gelino Fiscal e Carlos Albrecht Junior,
Max Sauer e o Bar&do von Duddenbrok, integranteSatselho.

A diretoria, com um total de 18 membros, entreiwdste suplentes, tinha origem ou
alguma relacdo com a Alemanha. A Condor Syndikainloe 21% do capital inicial da
empresa, que era representada Ebonier Wal P-BAAA, o “Atlantico”, e peloDornier
Merkur P-BAAB, o “Gaucho”. O contrato realizado com a @onSindikat foi encerrado em
meados de 1927, quando o comandante Von Clausbeuschecanico de bordo Franz Nuelle
passaram para o quadro de funcionarios da ¥arig.

A Varig, em 10 de maio de 1927, foi autorizadaieian as operacdes que ligavam as
cidades no Rio Grande do Sul e o litoral de Saatariha. Havia a possibilidade, dependendo
das negociac6es com o Governo uruguaio, de expsunatrrotas até Montevidéu. A primeira
rota da Varig foi inaugurada em 3 de fevereiro @271 com dDornier Wal o “Atlantico” (P-
BAAA), a chamada “Linha da Lagoa”, pois ligava desdades que ficavam as margens da

Lagoa dos Patos — Porto Alegre e Rio Grande — cmalaem Pelotas.

29 Importante ressaltar que o Senhor Clausbruch agukbia pagamentos da Lufthansa, fato que sedestené
maio de 1942, conforme carta do Embaixador Caffie®swaldo Aranha, em 3 de junho de 1942, Al 30.112,
demitido do Sindicato Condor em 16 de marco de 1BA2entrevista a Aldo Pereira, Clausbrusch dizittw
preso por trés anos e nao saber por qué.
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A primeira proposta de fusédo da Varig com o Syrtdi€ondor, j4 estabelecido no Rio
de Janeiro, aconteceu em 1928. Em 1930, com adatnleste da sociedade, ela foi buscar
apoio no Governo do Rio Grande do Sul para expaudis operacdes. Nos acordos firmados
foram transferidas 1.050 a¢cOes da Varig pertenseadeCondor Syndikat para o Estado que
alugou a empresa um campo de pouso em Gravatareui fundos para a construcdo de um
hangar e aquisicdo de novos avides: quatmkersF-13, para o transporte de passageiros,
dois JunkersA-50, para correio e cargas, e d&ilemmL-25, para treinamento de pilotos,
assim como, trés homens indicados pelas usinagirfkaulo Lowatzi, Harald Stude e Max
Frantz. As pesquisas realizadas por Claudia Faglaev que “os avides e equipamentos
utilizados pela companhia fazem supor que existisséipo de contrato com a Junkers para o
fornecimento de equipamento¥”.

O JunkersF-13 P-BAAF (depois PP-VAF), em 18 de abril de 0,98oaria para a
Varig pela primeira vez, seguido pelo P-BAAG (dep&iP-VAG), tornando possivel o
aumento do numero de cidades servidas, entre lelaamento, Santa Cruz, Cruz Alta e
Santana do Livramento. Em 1931, trés avibes foraoorporados a frota: uriviorane-
SaulnierMS-130, para treinamento; um monomotor de asaNi#taport Delage641, com
cabine fechada para 6 passageiros, e QuinkersA-50, que voava regularmente entre Porto
Alegre e Santa Maria, levando um uUnico passagemaletes de correio. Em 1937, com a
chegada ddMesserschmitiM20, para dez passageiros, a Varig pode estendd&roopara
Livramento até Uruguaiana. Este avido serviu a esgpaté 1948. Em 6 de julho de 1938,
entrou em servico urdunkersJU-52 (PP-VAL, “Maud”), trimotor de fuselagem mata, o
maior aviao na frota da empresa até aquele momento.

As evidéncias mostram que desde o principio exfsti®@ relacdo da Varig com a
Condor Syndikat. Deflagrada a Segunda Guerra, aremapenfrentou as dificuldades da
reposicado de pecas para suas aeronaves e passowigiada pela policia, inclusive, com
envio de relatério ao Presidente Getlilio Vargassaeito da articulacdo nazista no Estddo.

O relatério colocava sob suspeita o piloto Gregsfuncionario da Condor Syndikat,
residente em Esteio, que possuia instalacdes deaané um radio em sua casa. Ele mantinha
relacbes com pessoas ja mal vistas pela policirapd@odolfo Wiesbauer Junior, a familia
Zirbes e o capitdo Belmonte. A impressao € qua seelo da rede de informacgfes, mas nada

pdde ser provado contra ele, mas, apesar das dasUseguiu trabalhando na Varig.

%0 FAY, Claudia MusaOp. cit, 1990,p. 90.
31 Documento CPDOC GV. 40.09.00/3 XXXIV-45, de 27sdé¢éembro de 1940.
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A empresa, durante 15 anos, teve como presidentéusdador, Otto Ernst Meyer.
Com a crescente prosperidade e o aumento da derdasdservigos surgiu a necessidade de
contratar um secretario. Ruben Berta foi admitittaveéés de um anuncio de jornal, sendo o
primeiro funcionario da companhia e braco diregoQito Meyer, que mais tarde tornou-se o
Seu sucessotr.

Alguns aspectos politicos do Brasil devem aqursfaridos a fim de esclarecerem as
modificagcdes no comando da Varig no inicio da deaks 1940. O periodo que vai de 1937 a
1945 é conhecido na historiografia brasileira c&stado Novo. Getulio Vargas e sua equipe
adotavam praticas politicas consoante com 0S regmritarios.

A “nacionalizacdo” afetou diretamente a Varig, poissde sua fundagédo esteve
composta, quase que exclusivamente, de estrangalemses ou seus descendentes. Esta
campanha encontrou ressonancia plena aqui no Ramdérdo Sul, na pessoa do seu
interventor Oswaldo Cordeiro de Farias que conteotaverificava pessoalmente, nas cidades
do interior gaicho, como estava o espirito de lnlagie daquela gente. Afirma René E. Gertz

que:

[...] para compreender a campanha de ‘nacionalizagRio Grande do Sul, ndo se
pode comecar com 0 ano de 1938 nem concentrangdatexclusivamente naquilo
gue os homens mais identificados com ela nos aegairdes - o interventor
Oswaldo Cordeiro de Farias, seu secretario de Edoca .P. Coelho de Souza, e
seu chefe de policia o coronel Aurélio da Silva-gnsavam e faziam, mas levar
em conta os antecedentes politicos, os conflitpezeonceitos étnicos e religiosos
presentes entre setores consideraveis da popua¢@&ba, desde o século XIX. [...]
atentar para o fato de que a acgdo ‘nacionalizaddia’ atingiu de forma linear,
uniforme, todos os grupds.

O mesmo autor, ao se referir a avaliacdo que osrgamtes faziam dos diversos
grupos étnicos, revela que: “[...] ndo ha nenhuthada de que dos trés grupos considerados
mais perigosos para a nacionalidade brasileiraalesaes e descendentes estiveram em
primeiro lugar”. Os pesquisadores sobre o tem&ipasnh o temor e a constante preocupacao
com este grupo, pela quantidade de alemées e sscesndlentes aqui estabelecidos, conforme
censo demografico de 1940, agravadas pelas maadest explicitas de simpatia ao regime
nazista e pelo numero de adeptos do integralismoemgdes de concentracdo alema.

O governo americano viu com simpatia as a¢gdes a@adnalizacdo” empreendidas no

sul do Brasil, bem como, acompanhou a evolucadigelbrasileira ditada por Getulio

%2 GERTZ, René EO Estado Novo no Rio Grande do SulPasso Fundo: Universidade de Passo Fundo, 2005,
p. 146.
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Vargas, considerando os estreitos vinculos conigrgige o pais detinha com a Alemanha.
Como manifesta Ricardo Seitenfus:

[...] até fins de 1937, a rivalidade americana-d@lemo Brasil era essencialmente
comercial. Todavia, a partir de marco de 1938, stados Unidos preocupam-se
prioritariamente com os assuntos de ordem ideddgipolitica. [...] quando se trata
das questfes econdmicascemerciais, a atitude de Washington é mgitsda e
radical. Ela demonstra claramente a preocupacadVakhington em cercear o
avanco dacomércio germanico-brasileifd.

As companhias aéreas, vinculadas de alguma forsanteyesses alemaes, operavam
sem qualquer interferéncia as rotas que ligavamasiBa Europa através dos aeroportos de
Sao Paulo e do Rio de Janeiro até o inicio de 184fi)eocupacdo tomou forma quando a
Condor solicitou a concessao da rota aérea ao Idogdoral brasileiro que se estenderia
além da embocadura do rio Amazonas, cuja inexistéde significativo ndacleo urbano
deixou transparecer o real objetivo, ou seja, selwibase estratégica e militar, pois daquele
ponto controlaria e informaria aos alemaes, o mewim dos navios mercantes e os de guerra
gue pertencessem aos aliados.

Os Estados Unidos consideravam perigosa a situagiieira, pois pertenciam as
empresas alemas a concessao das linhas aéreas, s qornava mais grave pelo fato de
depender dos equipamentos, materiais e pessoafiedertrazendo muitas dificuldades ao
controle de suas atividades. Havia razdo para taanpreocupacao, visto que relatérios da
policia gaucha ja tinham revelado ac¢des que ligaaigoms trabalhadores da Varig e Condor
e 0s espides nazistas atuantes na América Latina.

A situacao brasileira ndo era nada confortavelegessaria nacionalizacao implicava
em um consideravel aporte financeiro para a suiggih dos equipamentos e, principalmente,
para a formacdo e qualificacdo do seu quadro t&cmjoestbes que ndo poderiam ser
resolvidas de forma isolada. Os Estados Unidosgependo a necessidade de apoiar
financeira e tecnicamente o setor, apelaram paea sgas companhias aumentassem 0s
investimentos no Brasil, a fim de eliminar o doraigierméanico no espago aéreo brasileiro.
Inicialmente as empresas se mostraram em partetirex®e conforme demonstram as

pesquisas de Seitenfus:

% SEITENFUS, RicardoA entrada do Brasil na segunda guerra mundialPorto Alegre: EDIPUCRS, 2000,
p. 169-170.



37

[...] a nacionalizagdo preconizada por Sumner Weltansformar-se-a entdo na
americanizagdo dos transportes aéreos brasilg¢irgse que em outubro de 1940,
Caffery informa a Cordel Hull que, com uma Unicecapéo, todos os pilotos
inscritos no Registro Aéreo Brasileiro sdo brasieinatos. Assim, todos os pilotos
alemaes que se naturalizaram brasileiros sédo eldomdaCondore da linha Rio de
Janeiro-Séo Paulo déasp A Varig é obrigada a tomar medidas analogas antes de 1°
de fevereiro de 194%.

Com o fortalecimento das relagcdes entre Brasil &ades Unidos ocorreu um
progressivo controle sobre as atividades dos emnans, principalmente alemées, aqui
estabelecido® Em 1941, quando o Brasil tomou posicdo ao lado aliaslos, durante a
Segunda Guerra Mundial, Meyer, levando em contaosgam germanica, decidiu renunciar
a presidéncia da Varig, temendo possiveis difidédgara a companhia.

Otto Meyer, temendo que a Varig pudesse sofreresdfins por parte dos norte-
americanos, deixou a presidéncia da empresa, emtidef em 24 de dezembro de 1941.
Dias depois sua casa foi invadida por policiais preeuravam armas, radios e alto-falantes.
Foi levado preso sob a acusacéo de ligacdo coraisnma e permaneceu no Presidio Central
por trés dias. Doutor Adroaldo Mesquita conseguaulertacdo, mas foi mantido em prisao
domiciliar e sua casa vigiada e controlada ininfgamente, sem que nenhuma pessoa
entrasse ou saisse sem ser identificada.

A nova ordem mundial também forcou as empresasagaerenovarem sua frota,
trocando seus fornecedores. A Varig adquiriu, @ahioente, um bimotor biplano inglés
DeHavilland DH89A Dragon Rapideo PP-VAN, “Chui” e com ele inaugurou seu primeiro
voo internacional, ligando Porto Alegre a Montevid& aeronave tinha capacidade para oito
passageiros e voou nas cores da empresa até 19icofmenda de oitbockheedL-10
Electra bimotores de fabricacdo norte-americana foi ed31€om o fim dos conflitos, as
empresas aéreas de todo o mundo incorporaram sifretes avides excedentes da guerra. A
Varig adquiriu, entre outros, Douglas DC-3/C-47, que prestou servicos a companhia até
1971, e cCurtissC-46 Commando

Otto Meyer se afastou da Varig, mas voltou a pegeao Conselho desta assim que a
guerra terminou e la permaneceu até sua morte &6 Tbm a demissédo de Otto Meyer, a
partir de 1941 a presidéncia da Varig foi ocupaataRuben Berta.

% SEITENFUS, RicarddOp. cit, 2000, p. 261.

% FORTES, AlexandreNos do quarto distrito..: a classe trabalhadora porto-alegrense e a Ega¥a€axias
do Sul: EDUCS; Rio de Janeiro: Garamond, 2@@&sim As relacdes da Varig através de Otto Meyer e seu
“braco direito”, Ruben Berta, bem como do pilotovia Greiss, com o EIXO encontram-se na obra deste
autor, que afirma ter a Varig “importante papebkpovico de comunicacéo dos nazistas”.
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Ruben Martin Berta nasceu em Porto Alegre no dia fiovembro de 1907. Era filho
de Martin Felix Berta e Helena Maria Lenz, netofgiedador da fabrica de fogbes e cofres
Berta. Sua infancia e adolescéncia seguiram o pathé familias da modesta classe média
porto-alegrense, de origem alema e crenca luteReslizou os estudos na capital gadcha na
Escola “Hilfsverein”, estabelecimento de ensinmdentagcdo germanica que ministrava suas
aulas em alemat.Observa-se que esta escola ndo mudou suas disgieziagdgicas durante
a Primeira Guerra Mundial, porém nos conflitos files da década de 1930 houve a proibicao
do uso da lingua aleni4.A partir de 1942 a escola recebe nova denominaGatisio
Farroupilha, atualmente chamado de Colégio Farltwaupi

Berta aos 13 anos de idade, em virtude da doencauw@ai, foi trabalhar em uma
empresa do ramo de importacdo, onde permaneces 4 anos. Nesta época, contrariando
seus pais, solicitou seu afastamento para ingress¥arig como primeiro funcionario desta
que foi a empresa pioneira da aviagao no Brasil.

Algumas passagens curiosas e pitorescas envolveuancontratacdo. Otto Meyer
necessitava de um auxiliar que escrevesse a magju@thgisse correspondéncia em aleméo e
portugués. Em 1926, publicou um andncio no CoramoPovo com 0S requisitos que
considerava importantes aos postulantes do cargmfguecia. Apresentaram-se para a vaga
dois candidatos, dos quais o primeiro logo quigsahlor do salario e quais as obrigagdes. O
candidato seguinte indagou se ainda existia a @aga receber resposta afirmativa, declarou:
“Diga-me onde esta a mesa e a maquina para quaneece a trabalhar”. O jovem era Ruben
Martin Berta, ex-estudante de medicina que comegemuele momento a escrever sua

histdria, par e passo com a trajetdria da Varig, mereceu de Otto as seguintes palavras:

Um candidato vigoroso, moc¢o de 19 anos, que nenhmpartancia quis dar ao que
poderia oferecer de ordenado do meu bolso, muitoteeessou e logo o convidei a
pendurar o chapéu e o0 casaco no cabide e por eimemo a maquina de escrever

% TELLES, LeandroDo Deutsher Hilfsverein ao Colégio Farroupilha — 188/1974 Porto Alegre: Colégio
Farroupilha, 1974, p. 101.

%" Ibidem p. 105. A obra refere que “durante seu meio sédelexisténcia muitos de seus discipulos se tornaram
personalidades conhecidas e meritérias da vidasprofial alema em nossa terra. Desde, mais ou meoiss
decénios, também uma longa lista de seus educdratpgentaram estabelecimentos de ensino superior na
Alemanha. O relato mostra 0 quanto era consideasgirola na colénia alema do Rio Grande. Realnatate
merecia essa consideracéo, ja que era um dos melbestabelecimentos do Estado. Embora ensinando, em
parte, em alemao, formara com sua excelente pe@agadgas geracdes de brasileiros, alguns ilustesio
Raul Pilla e Ruben Berta (s6 para citar dois exes)plque aplicariam aqui mesmo o0s ensinamentos
recebidos”.
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para que, juntos, tentdssemos vencer aquela ahelade trabalho, pronta para
soterrar a iniciativa. Até hoje, a Varig nunca segendeu dessa escoffia.

Nos registros do Instituto Historico-Cultural daréedutica, que em 1988 prestou uma
homenagem a Ruben Berta, consta que ao iniciabaltro na Varig ele ocupou fungdes de
toda natureza que vao desde guarda-livros, dadildgcaixa, carregador de malas e, néo raro,
motorista de lancha. Em 7 de maio de 1927, temtmgal@zada a fundacdo da Varig,
contando esta com Berta para todos os servicosialascrita, de despachante e ainda de
correspondente, trabalhando de forma intensivan fserario para entrar ou saft”.

Na o6tica de admiradores, era um homem modesta@drameneroso. Ele compreendia
os humildes, incutindo em cada funcionario o sentld responsabilidade, do cumprimento
do dever e a busca de recompensa nos frutos ddediGcao. Tinha como lema a idéia de
gue “vivemos para ajudar-nos uns aos outros”. Rtnmodado, teve criticos ferrenhos que o
consideravam homem de ambicédo desmedida, que efpada autoritaria e centralizadora.

No artigo da Revista Politica & Negoécios (PN), detd tendéncia sindical, estas
referéncias foram escritas com base nos registoss fdncionéarios da Varig, revela a
pesquisadora Claudia Fay: “Sr. Berta dirige a Vdagtro de um regime ditatorial; existe na
companhia um permanente clima de desemprego; gaenvatasse favoravel ao ponto de
vista da empresa — leia-se Berta — acabaria semdaremente despedidd®.

Criticos e admiradores, unanimemente, concordamBgua era homem de grande
capacidade de trabalho. Os indicios deixados gomels papéis que utilizava para escrever
seus bilhetes, timbrados com os dizeres “Da med#eda”, ddo a dimenséo do simbolismo
que criou para si mesmo, a relacdo da mesa comucal Ho trabalho, das decisdes
importantes e que nao deveriam ser negligenciddadilhetes recebidos representavam a
materializacao da presenca de Berta; ordem dadesoexecutada.

Como primeiro funcionario da Varig, trabalhou paralesenvolvimento da empresa
sempre ao lado do fundador, mas, como referidaiantente, a Segunda Guerra Mundial

mudou o rumo destes dois homens. Em 1941, em doéiseiq do grande conflito, Otto

% CORREIO DO POVOOrigem da aviagédo comercial no paisPorto Alegre, 7 maio 1987, p. 18. Reportagem
comemorativa aos 60 anos da Varig.

% Na comemoracéo do aniversario do primeiro voo dmgBio Comercial brasileira o Instituto Histérico-
Cultural da Aerondutica presta uma homenagem arRBbea na publicagdo de 22 de junho de 1988.

0 Revista Politica & Negdcios, edicdo de 10 de juddd 963, apud FAY, Claudia Mus@rise nas alturas a
questao da aviacdo civil (1927-1975). 2001. 302&€eT(Doutorado em Histdria) — Instituto de Filosafi
Ciéncias Humanas, Universidade Federal do Rio GrdodSul, Porto Alegre, 2001, p. 178.
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Ernest Meyer, alemao de nascimento, para nao pcajuds negocios da empresa, renunciou
a direcdo da Varig, entregando-a a Ruben MartiteBerhomem da sua confiarita.

A pesquisa sobre o tema revela certo estranhaneemteelacdo a estas duas figuras
emblematicas que conduziram os destinos da grasstecla brasileira”. Observa-se que a
figura de Otto Meyer ndo conseguiu se impor ao temps poucos foi sendo apagada, de
certa maneira colocada na “roda dos esquecidosiimente o ligam a fundacdo da Varig,
engquanto Ruben Berta teve seus feitos e atos padpagpor todos e em todo lugar, seu nome
se justapde ao da empresa aérea que comandoulatmsegundo de sua existéncia.

O término da guerra trouxe muitas mudancas pampaesa. Ruben Berta apresentou
um plano para a criagdo de uma fundacao de furmdsn® que, aos olhos de alguns, parecia
um tanto “maluco”, mas foi aprovado em outubro €45le instituido em dezembro de 1945,
por escritura publica. A Fundacdo dos FuncionadasVarig que passou a se chamar
Fundacdo Ruben Berta em 1966 sera analisada noeteda pesquisa.

N&o se pode negligenciar a visdo e o conhecimeataviacdo de que Berta era
portador, pois a primeira medida que tomou foi apddronizar a frota e comprar avides
norte-americanos, bockheed Electrd, iniciando na Varig o servico de bordo, e, erd2,9
mesmo com as dificuldades da guerra, inaugurotezaérea para Montevidéu, a seguir, para
Buenos Aires, e em 1946, consolidou a expansabntias para o norte do Rio Grande do Sul
até o Rio de Janeiro, e mais tarde alcangou o portedeste do pais.

Por mais importante que tenha sido a expansaordpasthia, hada se compara com a
incondicional defesa desta demonstrada por Bestac&ndo sua energia intelectual criadora
e a sua capacidade de lideranca empresarial eécaoditservico da marca que procurou
preservar a qualquer custo.

Outra observacdo importante sobre Berta referesséreggionalismo”, pois ao ser
indagado sobre a localizacdo da sede-matriz daaoimigy seu diretor-presidente responde de
forma categorica: “A Varig jamais saira de Portedkk, que foi e sera sempre a mattiz”.

Ha muitas especulagfes sobre o verdadeiro propdsitniar mecanismos de protecéo

aos seus trabalhadores. Talvez o grande temor HdenRBerta fosse a perda da empresa;

“1 FORTES, AlexandreOp. cit, p. 184. “Alemao de nascenca”, Otto Meyer cruzd\tlantico em 1921 ja com
a determinacdo de criar a primeira companhia dacawi que alcancasse os céus com a bandeira verde-
amarela. Na sua versdo institucional, a histori&atiy € uma grande epopéia. Meyer, [...] terigddio um
emprego como oficial na Forgca Aérea Alema e emmyata o Brasil.

42 Ruben Berta em entrevist&Ravista do Globg Porto Alegre, 1961, apud FAY, Claudia Musa. Gp, 2001,
p. 29.
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criando a Fundacgéo, evitaria a estatizagcao, pais@num a presenca de empresas estatais ou
de economia mista naquele periodo histético.
Ruben Berta soube cercar-se de competentes calimbesae dirigiu a Varig em

sintonia com as metas desenvolvimentistas do gowargas, como refere Alexandre Fortes:

[...] as grandes liderancas politicas nacionaicdeam encarnar essa sintese entre
desenvolvimento nacional e melhores condigbesdiepara a populagdo, também a
figura de Ruben Berta simbolizava, na companhassaciacdo entre crescimento e
fortalecimento da empresa de um lado e valorizdg&duncionarios de outf§.

Percebe-se que existiu uma combinagdo de fatoredegaram ao crescimento da
empresa, tais como, a carisméatica lideranca doesngedor Ruben Berta, as caracteristicas
governamentais daquele periodo histérico e a apiapdo com as principais elites politicas.

A grande expans&d comecou realmente em 1953, quando o governo édirasil
garantiu a Varig o direito de voar para Nova Yookno linha regular. Foi entdo reestruturada
a frota, com a aquisicao de aparellsagper-ConstellationConvair 240 eCurtiss Comando
C-46, destinados respectivamente, as rotas de Xurka rotas tronco, domésticas e rede do
interior.

A respeito da expanséo, Berta acrescentou que pardma seria subdividida em trés
partes: a Norte, com sede no Rio de Janeiro; aeBulPorto Alegre, ambas para atender as
linhas nacionais; e a Internacional, sediada em aNéwque, o centro das linhas
internacionais.

Nesta oportunidade, Berta afirmou que mudaria ssi@é&ncia para o Rio de Janeiro e
qgue 2.500 funcionéarios da empresa — 50% do tofieariam em Porto Alegre, no estaleiro e
na EVAER. Ele justificou estas medidas como as imamgficas a Varig, pois uma companhia
em expansao deve manter-se proxima ao poder ceeteafacilidade de contatos que trazem
vantagens para todos, haja vista ser necessargpachar a evolugcédo e o progresso.

O dirigente da Varig acreditava que o Brasil devese integrar as realidades do

mundo e abrir suas portas ao estrangeiro, comcEsserias cautelas e a regulamentacéo que

* CHAMPANHOLE, Adilton; CHAMPANHOLE, Hilton Lobo.Constituigdes do Brasil Sdo Paulo: Atlas,
1983, p. 420: “Na Constituicdo de 1937, vigent&paca da criacdo da fundagédo, diz no seu artiginéisp
VII, que ‘compete privativamente a Unido, explovardar em concesséo os servicos de [...] navegagéea,
inclusive as instalacdes de pouso’, sabe-se qué hateresse nacional e até mesmo internacional de
incorporar as recentes e pequenas empresas, [E8Ss |s decorrer dos tempos, se tornariam em inasisto
transporte aéreo. A Varig se enquadrava nestd,g@iftanto, o temor de Berta se justificava”.

“ FORTES, AlexandreOp. cit, 2004, p. 210.

%> VARIG. Histéria da Varig: décadas de glamour. Disponivel em: <http://wwecpitos.com/varig/Historia>.
Acesso em: 3 maio 2008.
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fosse conveniente ao interesse nacional. Aindaioalesobre a necessidade de entrar-se na
“Era do Jato”. Segundo ele, a aviacdo brasilentaetialtos custos de operacdes.

Apesar de o DC-3 ser antiecondmico, ndo podiagteado das linhas, pois os lugares
muito distantes que nao dispusessem de camposud® palequado ficariam sem ligacao
aérea, fato grave na medida em que se verificagaagaviacdo ainda ndo havia atingido a
metade dos municipios brasileiros.

Ruben Berta foi um defensor da competicdo no camfgonacional, enfatizando a
capacidade brasileira em enfrenta-la, mas reclardavgoverno medidas imediatas para a
modernizacao das frotas, assim como, enfatizawssilplidade de linhas para o Oriente, pois
a Varig na época desejava ampliar suas rotas coanlimima para o Japao. Todavia, Berta
afirmava que ninguém, honestamente, poderia serapotogista da estatizacdo, “pelo
contrario, governo deve ser s6 governo, e, assismmeo menor possivef®.

A filosofia de trabalho adotada por ele na Varigprhecida pelas “diretrizes de Ruben
Berta” — que atingia todo o pessoal da companhi@, @ra muito comum nessa época,
sobretudo em relacdo a administracdo da empresa eomsumidores. Ele era taxativo ao
dizer que “o passageiro ndo depende de nds. Noslependemos dele. Ele sim presta um
grande favor quando nos procura para servi-io”.

Na trajetéria de Berta consta que, em 1956, eledovidado para ocupar o cargo de
Ministro da Agricultura, certamente pela capacidadeinistrativa que demonstrara ao longo
dos anos frente a dire¢cdo da Varig, assim como,gesto pela atividade agricola. Muito
curioso e interessado pelas novidades, trazia naeglasias viagens, iniciando uma plantacao
de macas em Vacaria, entretanto declinou do caagoge dedicar a aviacao.

A revista Visdo em 1957 escolheu Ruben Berta corftdamem do Ano”. O troféu
era o reconhecimento por seu destaque de realizaderuma percepcao projetada para o
futuro com solucgdes validas para os problemas naigoO arrojado dirigente encomendou
neste periodo tréBoeing 707 quadrimotores a jato com capacidade de trat@spthl9
passageiros. Para a revista que Ihe homenagearamameportagem de capa, Berta era uma
pessoa que se fazia respeitar inclusive pelosdsgsithomens do Eximbank, em Washington,
que ja haviam aprendido a admirar o autodidata.uBlipacdo revelou que, apesar da
atividade intensa, ele ainda encontrava tempo gamdedicar a familia e desejava construir
algo de que seus descendentes se orgulhassem.

¢ Trecho do discurso de Ruben Berta @bservador Econdmico e FinanceirpRio de Janeiro, ano XIl, n.
257, jul. 1957, apud FAY, Claudia Musap. cit, 2001,passim
" Revista Visdo, 7 de julho de 1967, p. 21, apud ,f@¥udia MusaOp. cit, 2001, p. 21.
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Na ocasido, Dom Helder Camara, em uma solenidapedsede um almogo no Hotel
Gldria, ofereceu a Ruben Berta uma estatueta debamdeirante, o simbolo de homem
“desbravador”. O representante do Rio Grande do Gswvaldo Aranh®, utilizando-se de
eloqliente oratoria ressaltou a situacdo como Cartide crises” que deveriam ser superadas,

enfatizando que o homenageado representava aavitdtrabalho e da fé em sua época:

Nenhuma nacédo é ou pode ser obra de governos,imal® ovo. O menor povo é
sempre melhor que o0 maior governo. O governo é emp instrumento do povo e
jamais o povo do governo. No Brasil o governo € wspécie de Papai Noel de
todos os dias. Sem o governo, tudo é dificil; comowgerno, tudo é facil. A sua
vitéria e a da Varig ndo é uma promessa nem umadgra&onquista, mas a
seguranca do sucesso para todos os que no Bassilliam [...].

Ruben Berta respondeu com discurso bastante enaalcipriazendo referéncias as
dificuldades contra as quais 0s empresarios emgbiggan tantas lutas, e apresentou
agradecimentos a todos que o ajudaram, sendo teaslignreto ao se referir aos problemas
gue vinha enfrentando.

A homenagem despertou naquela ocasido grande idadesem torno deste brasileiro
até entdo quase desconhecido e da precocidadeudsusesso aos 50 anos de idade
incompletos. Outros tantos troféus, medalhas, m&mtitulos e honrarias |he foram
conferidos, nacional e internacionalmente, seratopém, escolhido um dos “Vinte Gauchos
que Marcaram o Século XX”, numa promoc¢ao da RedsiB8ul de Comunicacdes (RBS).

A visdo empreendedora de Ruben Berta ndo despeadigmrtunidade de expansao.
A Varig se consolidou no mercado nacional e intagoreal e em 1965, com a faléncia da
Panair que detinha a maior malha internacionaljrassas rotas da ex-concorrente para a
Europa.

A mesa de trabalho, local embleméatico e impregrildsignificados simbdlicos para
aquele empreendedor, estava reservada para goardérmos momentos da vida de Ruben
Martin Berta que morreu em 14 de dezembro de 1®&@scritorio do Rio de Janeiro, vitima
de um infarto fulminante.

O primeiro aeroviario do Brasil soube honrar suaagdo e dignificar a aviagédo
comercial. As décadas que esteve a frente da ¥aragn de muito trabalho e dedicacéao,
comandando homens na direcdo do progresso com mam@sterminacdo que aceitara o

emprego oferecido por Otto Meyer, e que foram rheoitlas nas homenagens péstumas.

“8 Revista Visdo, 26 de julho de 1957, p. 22, apud, Raudia MusaOp. cit, 2001, p. 22.
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Foi lembrado para nominar uma das principais a@snik Sao Paulo e na capital
gaucha € nome de um bairro, de um ginasio estaf#ual® e 2.° graus e da Pinacoteca da
Prefeitura Municipal. Também nomeia o Aeroport@inacional de Uruguaiana, um conjunto
habitacional na Illha do Governador no Rio de Janeim Hospital do interior do Ceara, a
Biblioteca da Camara Municipal de Belmonte, em lyat, e o Aeroporto da cidade de
Céandido Rondon no Parana.

Certamente, a homenagem mais significativa foi gfegr o seu home na Fundacao
dos Funcionarios da Varig, a primeira iniciativaovMadora a ele creditada como seu
idealizador, que passou a se chamar Fundacdo RBdyém motivo de orgulho para todos
aqueles que participaram de um empreendimento acoar@a do progresso brasileiro.

Na perspectiva que muito interessa aos pesquisadoie compreendem a empresa
como um ator social, o qual estabelece vinculos commbiente em que se insere, alguns
lideres empresariais da época procuravam conoilsamhado “desenvolvimento nacional” e
0 bem-estar da vida cotidiana das pessoas, assima Berta que na Varig era uma figura
imbuida da representacdo de quem deveria fomeratavanca do crescimento da empresa,
ao mesmo tempo em que promovia a valorizacdo dqussiro de funcionarios.

Os variguianos guardam em sua memoria a figura ndedwigente com enorme
capacidade de lideranca, respeito pelos trabaleadacurado senso de oportunidade e — o
mais importante — pleno conhecimento de como funacioma empresa de caracteristicas
tecnoldgicas tdo avancadas e bastante sensivitituagdes do mercado internacional.

A gestdo de Ruben Berta na presidéncia da Vargama em 1942 e terminada,
tragicamente, em 14 de dezembro de 1966, em séuetmlole trabalho, no edificio-sede do
Aeroporto Santos Dumont, acompanhou e se fundiuc@ndprio processo de crescimento e
consolidacdo da empresa como companhia aérea tie rmamional, mais tarde firmando-se
também como uma empresa internacional.

O infarto fulminante aos 59 anos encerrou, prececdée) a carreira de Ruben Martin
Berta, que deixou na sua trajetoria de vida umdeg#e lideranca, de sucesso e de total
entrega ao trabalho. Ao dar continuidade a obraDtte Meyer, foi transformando uma
pequena empresa de aviacdo comercial na giganig, \M@mna marca respeitada no mundo

inteiro, o que de certa forma, terminou por coristeim torno do seu préprio nome, um mito.
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2.2 O papel da Fundacdo Ruben Berta

Dos diversos simbolismos construidos pela VarigR8 ganha destaque pela forma
como seus significados foram apreendidos pelosidnados da empresa. O fato de serem
“donos” da Varig ganhou uma dimensao, talvez inesf@® por quem a concebeu. O
desdobramento dos futuros acontecimentos mostreud@unte das circunstancias adversas
enfrentadas pela companhia, a FRB se transformomais um complicador para a dificil
situacao da Varig em 2006.

Para compreender a complexidade e as diferentaxesiaue a Varig apresentou
durante os quase oitenta anos de funcionamente;seugonhecer as estratégias adotadas pela

empresa e os diversos elementos que a compdenor@anDurkheim:

[...] explicar uma instituicdo é tomar conhecimedtus diferentes elementos que
servem para formé-la, é mostrar suas causas eraméss de ser. Mas como
descobrir essas causas, sendo nos transportangm papmento em que foram

operantes, isto €, em que suscitaram os fatos qoeiramos compreender? Pois,
apenas nesse momento, torna-se possivel apreendaregra pela qual elas agiram
e produziram seu efeito. Ora, este momento € antemds. O Unico meio de saber
como cada um desses elementos nasceu consistesematp no proprio instante

em que nasceu e assistir & sua génese: génesecguieuono passado e, por
conseguinte, s6 pode ser conhecida pela histbria.

O pano de fundo para a discusséao sobre os mecandgsenvolvidos pela Varig para
proteger seus funcionarios passa pela criacao @efumdacdo, bem como, por uma analise
daquele contexto historico, das razbes submersastencdes apresentadas na proposta do
idealizador e das influéncias exercidas sobre Bgue resultaram na formulagdo de um
estatuto para a Fundacdo de Funcionarios da Varignda, pela compreensédo do proprio
mito, o “velho”, Ruben Berta.

Para os funcionarios, a protecdo de Berta mataiaise na criacdo de uma fundacao
gue a todos amparasse, local que supria desde andanpor empréstimos sem juros para
aquisicao de moradias, cooperativa na qual adquiog géneros alimenticios, restaurantes de
baixo custo, assisténcia médica familiar, inclusoge remedios, até colbénias de férias e
espacos de lazer, atitudes paternalistas que pgnapu@a solugéo dos problemas de vida dos
seus colaboradores. Ouviram-se alguns depoimen®satjficam o0s registros dos jornais da

49 CASTRO, Ana Maria de; DIAS, Edmundo Fernandesroducdo ao pensamento sociolégicoRio de
Janeiro: Eldorado, 1981, p. 76.
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época a respeito da Fundacdo, cuja sétira publicadgornal informativo do Grémio

Esportivo dos Funcionarios, ilustra bem como esaxdlio:

[...] O funcionario entra na VARIG
ainda mais se é solteirdo
Pretende logo saber

Onde fazer a refeicéo.

E um colega lhe diz: “Ora! Onde?
No refeitorio da Fundacgéao!

[...] O funcionario casado,

Pensa na alimentacéo.

Mas nunca fez um rancho em venda
N&o sabe nem fazer a relagéo
Mas vem um e |Ihe d& a barbada:
Por que ndo pedes uma pronta no
armazém da Fundacéo?

[...] Com trés meses de casado

A esposa comeca a enjoacgao

E o funcionério — coitado!
Também fica na aflicéo.

Mas outro colega conforma e diz:
Por que tu ndo levas

Aos médicos da Fundac&8?

O papel desempenhado pela Fundacéo, portantoerélmeldo com profundo carinho
pelos funcionéarios da Varig e seus familiares, amsnesmo tempo com a certeza de que 0s
“bons tempos” ndo voltam jamais.

A concepcao da Fundacdo, segundo o discurso oficradita a Berta a sua
idealizacdo e concretizacao, alicercada nos pastsildaRerum Novarundo papa Leao Xlll,
de 1891, e no Quadragésimo Anno, de Pio Xl, de 188in como, das fundamentacdes
tedricas de Jean Jacques Rousseau encontradas@amti@to Social®

Nos preceitos d&®erum Novarunestdo lancados os fundamentos de um regime de
trabalho justo e cristdo em que abomina os excedsosapitalismo e do comunismo,

considerando que o trabalho:

[...] tanto na teoria quanto na préatica deve sesiderado, ndo mercadoria, mas um
modo de expressdo direta da pessoa humana; seralonpdos a Unica fonte de
subsisténcia, a sua remuneracao nao pode deixamsgcé do jogo automatico das

*® GREMIO ESPORTIVO DA FUNDACAO DOS FUNCIONARIOS DAARIG. O funcionario e a Fundag&o.
O Nosso Boletim Porto Alegre, 30 nov. 1957.

*1 FUNDACAO RUBEN BERTA.De homens e ideais — os cingiienta anos da Fundag@aben Berta. S&o
Paulo: Prémio, 1996, p. 24; Trecho BRarum Novarum“Justo e eqiitativo € que os frutos do trabalho
pertengcam aqueles que Ihe consagraram seus esforfosRuben Berta era luterano, mas baseou-se na
doutrina social da Igreja Catélica como também pat@to Social de Jean Jacques Rousseau para &rmul
suas teorias.
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leis do mercado, mas ‘[...] deve ser estabelecddusdo as normas da justica e da
equidade’]...f?

A proposta levada para a Assembléia Geral de Astiamiem 29 de outubro de 1945
previa a transferéncia de metade das acdes da pargya Fundacdo, conforme referem
pesquisas de Goncalves, “fala-se que ‘a Empres@sé Fdincionarios’, através de sua
fundag&o, como maior acionist¥’Para Berta estava claro que se um nimero expoessiv
associados da fundacdo detivessem o controle dg Wdrcultaria a sua liquidacéo, ou
mesmo sua assimilagao por outra empresa.

A Fundacéo dos Funcionarios da Varig buscava unmeingade evitar a estatizacdo da
companhia, como também prover os funcionarios dwefiEos sociais inexistentes numa

empresa tradicional. De acordo com o estatutotidaste:

[...] se destina a assegurar aos funcionariosARI® que aquela pertencerem e as
suas familias, de acordo com o mérito e os anasedaco dos primeiros, 0 bem-

estar social e a protecdo contra a velhice, aiteml a viuvez e a orfandade,

secundando a atuacdo e os beneficios da respdéttiva de Aposentadoria e

Pensdes. [...] Se a Varig se dissolver ou se imcarpnoutro empreendimento ou

falir, o patriménio da Fundag&o sera aplicado ddaregarantir a continuidade dos
beneficios de que se tornar devedéra.

Inicialmente, foi feita a subscricdo de 50% daseagda Varig para a Fundagéo. Um
grupo de funcionérios ja detinha 35% delas e, a31% da Fundacdo passaram a pertencer
aos funcionarios da companhia. A composicdo dos #Hj5% restavam para completar a
totalidade das acdes estava assim dividida: 5%alada pelo Governo do Estado do Rio
Grande do Sul; 6% também estavam pulverizadas algums funcionarios mais antigos e
identificados com os interesses da empresa; 3,%% €lo grupo de Ruben Berta; e este
detinha o restante 0,5% das acdes.

A Fundacdo nédo cogitava a simples transferénciaagéaes individualmente aos
funcionérios, mas através de uma entidade porcelestituida, que supostamente detinha o
controle acionério da companhia. A intencdo de&sempre foi clara, isto €, os beneficios
nao seriam considerados favores, mas decorrénsiaedaltados obtidos pela companhia, ou

seja, pelo préprio trabalho dos seus associado¥aliy ndo € um empreendimento comercial

2 NADAL, Tarcisio de.As enciclicas sociaisPorto Alegre: PUCRS, Pré-Reitoria de Extens&dovehsitaria,
1983, p. 42. (mimeo)

>3 GONCALVES, Jussara Maria Siqueifuben Berta: a experiéncia de socializac&o através de umaaedaiod
de Funcionarios. 1987. 250f. Dissertacdo (Mestrado Sociologia) — Instituto de Filosofia e Ciéncias
Humanas, Pontificia Universidade Catélica do Riar@e do Sul, Porto Alegre, 1987, p. 2.

** FUNDACAO RUBEN BERTA.Op. cit, 1996. p. 36.
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somente; é, sobretudo, uma tentativa socioldgiceeselver o problema do homem, como
individuo, dentro do progresso material, sem deiyae este reduza aquele ao nivel da
magquina e o coisifique™

Conforme os depoimentos de antigos funcionariogadig, se pode perceber que cada
um deles acreditava que uma parte da empresa auwadeopriedade; todos eram um pouco
donos da companhia. Na entrevista, Waldir ZuebbteA recorda que no final da década a
companhia passou por uma séria crise, oportunidad€ue os funcionarios entregaram a
Ruben Berta uma lista com assinaturas dos empregamw@ordando em reduzir uma parte
dos seus salarig8.Relata, ainda, que ndo houve a necessidade dedidanuma vez que a
empresa obteve a ajuda de Leonel Brizola. A pdeir a recompensa pela acdo salvadora
empreendida por Brizola foi dar-lhe passe livreutiizacdo das aeronaves da Varig, um
reconhecimento ao auxilio prestado que a empresgarava fornecer.

Outro aspecto que Abreu enfatiza, por ter trabalhzal Panair do Brasil, de maior
porte do que a Varig nessa época, é que jamaianaoharios da Panair teriam a mesma
atitude que os empregados da Varig diante dasuttiides da empresa, o que ele reforca,
dizendo que nunca teriam o “mesmo amor a camisdétpésar das muitas vantagens
oferecidas pela companhia, nem sempre as opirodas funanimes entre os funcionarios, no
entanto ndo havia espago para idéias contrérida dsecdo da empresa.

Retomando a questdo dos principios norteadores stitu® da Fundacdo de
Funcionarios da Varig, verifica-se que nos docuogde sua constituicdo, mais precisamente
a ata, consta a assinatura do Dr. Adroaldo Mesgait@osta, que era sécio cotista da Varig e
a acompanhou desde a sua fund&C&rilhante advogado e professor de Direito, exerceu
importantes fun¢des nas vérias esferas de goveueoydo desde as parlamentares até cargos
de grande relevancia para o Pais.

Diversos artigos publicados destacam o saber, bemimento e a capacidade de

Adroaldo Mesquita, enumerando, dentre outros, o @& ser ele um lider do movimento

*° Revista Vis&o, 26 de julho de 1957, apud FAY, @latMusaOp. cit, 2001, p. 22.

6 ABREU, Waldir Zuebell Entrevista concedida aos académicos Celso FerronatBverton de Azambuja
Silva, Mateus Karow e Stefan SantidoPorto Alegre, 17 jun. 2000. O entrevistado tenai8s, dos quais 52
dedicados a aviagéo.

> GONCALVES, Jussara Maria Siqueil@p. cit, 1987, p. 12. Conforme a autora, “por volta de6l9%eyer
procurou o advogado Dr. Adroaldo Mesquita da Costdicitando-lhe a elaboracdo de um documento
referente a fundacdo da empresa. Elaborado com rHzadegislacdo sobre empresas aéreas, 0 projeto de
estatuto foi aceito por Meyer [...]".
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catélico do Rio Grande do Sul, por ocasido do demeicebido para exercer o mais alto cargo
da Corte Juridica brasileira, o de Ministro daigast

Consta que a época da idealizacdo da Fundacado,uléesgra o presidente do
Conselho Fiscal da companhia, mantinha uma estalgégdo com Berta e era um homem
profundamente ligado a Igreja Catodlica, junto coenssfamiliares, sérios seguidores dos
postulados cristdos, todos pautavam suas vidas peinamentos advindos do catolicismo e,
sobretudo, daqueles formulados pelo Papa Ledo XHIRerum Novarum/21891, e no
Quadragésimo Anno, de Pio XI, de 1931.

Ora, sendo tao préximo do presidente da Varig e p@saoa douta nos instrumentos
legais, inclusive como participante da Constituniée1934, comungando dos mesmos ideais
em relacdo ao bem-estar da coletividade, leva latireh respeito da sua participacédo na
elaboracao do referido estatuto. Os indicios apl@stacima, acrescentados ao fato de Ruben
Berta ter sido educado segundo os preceitos dammliterana, assinalam que por detras dos
fundamentos normatizadores dos dispositivos eatadst da Fundagdo estd outro grande
personagem desta, o Dr. Adroaldo Mesquita da Costa.

No decorrer da pesquisa percebe-se que, até a gd®Berta em 1966, a Fundacéo
teve um papel secundario na administracdo da emptasianha era a presenca de seu
presidente nas decisdes estratégicas. Apos sua,mlatpassa a chamar-se Fundagdo Ruben
Berta (FRB) em homenagem ao seu fundador. Ao lalugoanos, aumentou a participacéo
acionaria até controlar 87% do capital votante dapresa e passou por algumas
reformulacdes.

A estrutura de administracdo da Fundacao era camgdespilotos, mecanicos de voo,
comissarios ou funcionarios administrativos comsnmi dez anos de servigco nas empresas
relacionadas no seu estatuto. Eles podiam seoleéra o Colégio Deliberante, escolhidos
por outros membros do proprio Colégio, apos indioado presidente. Este Orgédo, que
poderia ter até 1% do total de funcionarios da esgs, também era responsavel pela escolha
do presidente da Fundacao, que acumulava o cargeedilente da Varig. A partir dos anos

1990, um conselho de sete curadores passou a @soghnesidente da empresa, e no final da

8 OLIVEIRA, Plinio Correa de. Sete dias em revistagionario, n. 796, 9 nov. 1947. Disponivel em:
<http://www.pliniocorreadeoliveira.info/LEG7%204 14 _Inglaterrarepudiatrabalhismo.htm>. Acesso em: 8
set. 2008: “Os catolicos de todos os quadrantgmlfiica devem aplaudir a escolha do Sr. Adroaldssiita
da Costa para o Ministério da Justica. [...] jahemido pessoalmente do publico paulista, pois gumnvite
do pranteado arcebispo D. José Gaspar de Afons8idaae pronunciou eloqiiente discurso numa dasiesss
solenes do IV Congresso Eucaristico Nacional. tfapalhou eficazmente nas Constituintes de 34, ald$
quais fez parte, pelas reivindicacdes catdlicas. Assim, muito pode esperar a opinido catéligatlacdo do
novo Ministro, em matéria de coragem, lucidez ledin



50

década, com uma reorganizacdo societaria, passompor o conselho de administracdo da
FRB-Parholding que controlava o grupo de empresas Varig.

No inicio do ano de 2000, além de assumir um noesigente, a empresa assistiu a
grandes transformacgfes na sua administracdo, daig,ca divisdo das empresas do grupo
Varig: Varig S.A., responsavel pela administracaoverig Brasil, Varig Log e Pluna; Varig
Participagcbes em Transporte Aéreos (VPTA); e VaRgrticipacbes em Servicos
Complementares (VPSC).

A Fundacéao, que tanto orgulhou deu ao seu criadangntava a cada dia seu poder de
decisdo nos negdcios da empresa, tanto que now8&lAanos 0s executivos contratados para
administrar a Varig muito pouco ou quase nada @mdazer. A palavra final vinha sempre
da Fundacao, o que tornava mais dificil conduzidestinos da companhia. A respeito deste

empoderamento da FRB, a revista \@jaline’® fez a seguinte publicacao:

O terremoto que abalou os alicerces da companhiaotepicentro dentro de suas

proprias instalagdes. Em 1945, terminada a || Guetindial, o entdo presidente da

empresa, Ruben Berta, decidiu proteger o contmitsario da empresa, que tinha

origem alem&, de uma aproximagéo dos aliados. @ribundagdo dos Funcionarios

da Varig, hoje chamada de Fundacdo Ruben Bertapagsou a deter o controle da

companhia. Ao longo dos anos, o poder da fundamidmuimentando até o ponto de

ndo admitir nenhuma ingeréncia externa. Sua aaibeidera tamanha que os

executivos contratados ndo conseguiam levar adestmedidas necessarias para
administrar a empresa. Foram barradas principabr@ntle saneamento, na medida
em que exigiam redugdo de pessoal, restricdo decsabu venda de ativos.

Criada com o objetivo de prover beneficios médieosassistenciais aos seus
funcionarios, a FRB montou uma estrutura de sesvitas trés cidades-sede, com grandes
centros de atendimento médico e de assisténcial salgm de restaurantes para alimentacao
dos funcionarios do Grupo, bem como, manteve, derralguns anos, servicos médico e
social em Salvador, Recife, Brasilia e Manaus.

Como referido anteriormente, a FRB manteve pordotegnpo o poder de atuar na
administracdo da Varig ao escolher quem seria moressvel pela geréncia dos negdécios da
empresa e 0 modelo a ser adotado para alcancasutados tragados, portanto cabe-lhe n&o
somente as glérias dos bons tempos, mas tambémaguaas da derrocada da empresa.
Afinal de contas, todos deveriam fazer parte dasnmas estratégias de “v60” para chegarem

a um Unico destino.

% FRANCA, Ronaldo. A Varig chuta o balde: com a ssciem assinar acordo com seus credores, empresa
implode a negociacao que a tiraria da maior ciisEnteira de sua historiseja On-Line, ed. 1.780, 4 dez.
2002. Disponivel em: <http://veja.abril.com.br/082% 112.html>. Acesso em: 10 maio 2009.
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Os resultados da pesquisa mostraram que as camtingéde ordem politica e
econdmica, nacionais e mundiais, tiveram granddicgEcdo nos acontecimentos que
levaram a quebra da empresa, porém boa parceksddsitos também cabe a Fundacao, na

medida em que tornou a Varig refém de uma aut@igstrutura gerencial.

2.3 O apogeu da Varig (1967-1989)

No periodo de 1967 a 1979, a Varig foi dirigida fnik Oswaldo Kastrup de
Carvalho, que havia pertencido aos quadros da RarAAempresa iniciou uma grande
renovacao da sua frota ao recebeBoeging707 e a seguir, 0os 727. A companhia continuou se
expandindo ao longo da sua gestéo, atingindo patsnfiestante elevados, pelo que muitos
denominam esse periodo de “a época de ouro dd Varig

Erik de Carvalho supera o primeiro movimento swgith Varig para impedir a
concentracdo de poder na mao de uma s6 pessoamasnformidade com o estatuto da
Fundacdo Ruben Berta, o presidente da Varig eraesmmo tempo o presidente do Conselho
Deliberativo e da FRB. Tal era sua forca politioa gcabou sendo reeleito em 1972, para um
mandato de mais cinco anos. O fato trouxe bensfi@i@mpresa, que conseguiu enfrentar
positivamente a crise do petroleo de 1973, em quego do barril de petréleo quadruplicou
no mercado internacional, causando efeitos reamssgiobais, porém, entre todas as
companhias aéreas, a Varig teve um dos balan¢aslucaaitivos.

Neste cendrio promissor, a empresa adquiriu em 6075 das acbes da Cruzeiro do
Sul, a fim de dar continuidade ao crescimento dapamhia, que ainda foi favorecida pelo
decreto estatal que retirava da ponte aérea ogsabidnotores, isto €, a Varig ja realizava
estas operacgOes conkEtectra mas a gestado promissora de Erik de Carvalhaferrompida
em 1979, devido as suas condi¢des de saude, eiasmunseu lugar o vice-presidente Harry
Schuetz, que ficou por pouco tempo. O comando dg,\@ partir do dia 30 de abril de 1980
até 1990, esteve com o sobrinho de Ruben Bert& Bélidt, que ndo possuia a similaridade
administrativa do seu antecessor.

Nesta oportunidade, devido a importancia da Varigoeque representava o seu

comando, conforme consta em reportagem da revisfa, \houve uma solicitacdo ao
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presidente da Republica, Jodo Figueiredo, por plartex-governador Synval Guazzelli, para
que fosse o ocupante do caPdContudo, a FRB preservou o corporativismo e o pade
acrescentar no seu estatuto, em 1979, uma cladgetéaminando que o presidente da
companhia, obrigatoriamente, teria sua origem ramgudos antigos funcionarios.

A Varig, administrada por Hélio Smidt de 1980 a @,9preparava-se para a era de
“transatlanticos do ar”, isto €, avibes gigantesa@00 a 600 pessoas. Durante sua gestao
foram compradas cinco aeronaves 747-300, da falbeic8oeing, com financiamento
japoné<! O fato se explica pela falta de credibilidade Hascos internacionais em relacéo
ao Brasil devido a declaracdo de moratoria sotlaitpelo México em setembro de 1982. As
reservas externas brasileiras que eram de US$&&ekiforam zeradas dois meses depois.

De acordo com Bresser-Pereira, das duas altereghiossiveis, o governo brasileiro
adotou no final de 1982 a “moratéria brarféato principal e continuava a pagar os juros e
dividendos enquanto negociava com o Fundo Monetatasnacional (FMI) e os principais
credores

Na assinatura da carta de intencdes com o FMI,asiBse comprometia a realizar
diversos ajustes na sua politica econdmica, estes,ea maxidesvalorizacdo do cruzeiro em
30%. O resultado foi a elevacdo do patamar deciédlade 100% no inicio de 1983 para
aproximar-se dos 180% ainda no primeiro quadriraedtr ano. A divida da Varig com o
Japdo, na valorizacdo do iene, foi duplicada erarddl

Entre 1980 e 1986, a Varig havia obtido resultgousitivos, ao contrario das outras
companhias do setor, pois sofreu menos os impdetaesvalorizacdo cambial de 1983 e do
processo inflacionario da década de 1980, pois @resa, operando com exclusividade os
vOos internacionais regulares, tinha 75% das ®esitas auferidas em dofar.,

Os resultados até entdo obtidos faziam crer querganhia estava voando em “céus
de brigadeiro”, no entanto verifica-se que a taxa atupacdo dos assentos em vO0s
internacionais também sofreu alteragfes, passargi@maem torno de 60%, valor que nao
permitia cobrir o desencaixe, causado pela maxadeszacdo do cruzeiro em 1983, que

% TROCA DE GUARDA: a Varig vai escolher seu novogidente Revista Veja S&o Paulo, n. 607, p, 78, 23
abr. 1980.

®1 A moeda japonesa, o lene, valorizou em relacattar, aumentando a divida da Varig.

2 BRESSER-PereitalLuiz Carlos A economia politica da desgovernanca econdémicaobhl. Trabalho
apresentado na conferéncia “A Economia PoliticaGtavernanga”, patrocinada pelGentre d’Etudes
Monétaires et Financieres LATEC (Umr Cnrs), Dijon, 2-3 de dezembro de 20@&rsao de: 16 jan. 2005, p.
5. Disponivel em: <http://www.bresserpereira.orpapers/2005>. Acesso em: 12 set. 2010.

3 PANORAMA setorial do transporte aéreo brasileazeta Mercantil, S&o Paulo, v. II, ago. 1998.
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enfraqueceu a economia e provocou um decréscinmaimero de pessoas que viajavam para
0 exterior.

Desta forma, estampava-se um crescente endividajmana reversao parecia pouco
provavel de acontecer e a empresa comecava a ¢amusros sinais das dificuldades que
teria pela frente, a partir de 1985.

Com o fim da ditadura militar, as boas relagcbes @governo, que a Varig vinha
mantendo até aquele momento, sofreram alterac@esigon interferir no futuro da empresa.
As medidas econbmicas advindas do Plano Cruzad®lamo Cruzado Il, instituidas pelo
governo Sarney em 1986, fizeram a Varig buscarratas para resolver os problemas de
fluxo de caixa, entre estas, a venda de suas a@®para depois arrenda-las, fato colocado
claramente nas palavras de um ex-presidente nadebi@ianfranco e Joelmir Beting: “a
companhia ja havia embarcado em processo autofdgi@aao tinha o espirito de se tornar
mais rentavel. Vendia seu patrimonio para cobritespesas™

A inconstante politica econémica do Brasil geroutasuperdas para as empresas do
setor aéreo. Em 1987, o governo lancou o PlansBreasa expectativa de reverter 0 processo
inflacionario que chegava a 400%. Os planos ecarusndeste periodo privilegiaram o
congelamento das tarifas, que ja vinham defasadasando maior descontrole na gestao das
companhias aéreas. A Varig sentiu fortemente osétog das intervencdes do governo na
regulacdo dos seus servicos, visto que tenta tiggus ressarcimento destas perdas, através
das ac0es judiciais que impetrou contra a Unigosotalores se aproximam de R$ 5 bilhdes,
ainda a espera de decisdo do Supremo Tribunal &&&aiF).

Desta forma, a administracdo de Hélio Smidt enchmina empresa para 0s anos
1990 com enormes prejuizos e sem vislumbrar atfeasano curto prazo que revertesse a
situacao critica desta que foi chamada a “décadiidag. Conforme reportagem da revista
Senhor, Smidt, ao mesmo tempo em que conjectunaralgs investimentos na aviagcao, se
apegava a detalhes do cotidiano, tais como, inspacixicaras, escolher tapetes que nao
soltassem felpas, detalhes do encaixe das catetbsacarrinhos de bordo, dos guardanapos
de linho e das poltron&s.

% BETING, Gianfranco; BETING, Joelmil/arig a eterna pioneira Porto Alegre: EDIPUCRS; S&o Paulo:
Beting Books, 2009, p. 186. Neste livro os aut@e®duem a frase a Arnim Lore. A operagéo adotagla p
Varig é chamada dgale and lease back

% Reportagem assinada por Carlos Drummond de AndredRevista Senhor S&o Paulo, n. 362, p. 58-69, 29
fev. 1988, apud FAY, Claudia Musap. cit, 2001,passim
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2.4 A Varig das ultimas décadas (1990-2006)

O ano de 1990 inicia com importantes mudancas narite politico brasileiro e na
gestdo da Varig implicaram muitas transformacdes. BYasil foi eleito para presidente
Fernando Collor de Mello e a Varig trocou o comaroon a morte de Hélio Smidt.

Quando Rubel Thomas assumiu a presidéncia da \@arigabril de 1990, a empresa
ocupava o 28° lugar na lista “Top 1007, elaboraeka RevistaAirlines Busines® Este ano
marcou a privatizacdo da Viacao Aérea Sao Paulsp\Ma o bloqueio das contas bancérias,
além de uma intensificacao por parte de Vasp esbrasil por rotas para o exterior.

Para a empresa, 0 hovo governo nao mais repreaema\aliado, atitude que vinha
sendo desenhada sutilmente na gestao anteriorG@dor no poder acentuou-se a politica de
flexibilizacdo, com efeitos nocivos as empresaatamir as tarifas e as rotas de conce§53o.
Porter coloca o papel desempenhado pelo Estado oaeouma “Forca na Concorréncia na

Industria”, apontando os principais impactos neuésta das empresas:

[...] muitas vezes o papel do governo como forneced comprador é determinado
mais por fatores politicos do que por circunsténcegcondmicas; e isso €,
provavelmente, um fato da vida. Atos regulatorias gbverno também podem
colocar limites no comportamento das empresas cdimmecedoras ou
compradoras. O governo pode, também, afetar a gmsle uma indUstria com
substitutos a partir de regulamentacdes, subsidiosutros meio®

Apesar de o cenario mundial prenunciar grave réocessm virtude da invasao do
Kuwait pelas tropas iraquianas e da dificil sitwagée a empresa atravessava, Rubel Thomas
autorizou a compra de cinco Boeing 747-400 e agimtidade de adquirir mais seis, bem

como, a aquisicdo de quinze Boeing 737-300 e aocogeamnais quinze, cujo montante ficou

 SONINO, Guido.Depois da turbuléncia a aviacdo comercial aprende com suas crisesP&ao: APVAR,
1995, p. 74.

" A Varig, a partir de 1973, foi a Unica companhiéea de bandeira brasileira, a obter exclusividade,
operacao das linhas internacionais de longo citagratica, ja realizava essas atividades desde qi®&ndo
absorveu as rotas da Panair do Brasil. A exclustlédvigorou até 1987 quando o Ministério da Aertinau
contemplou com rotas internacionais a Vasp e asbrasil. No entanto, devido as dificuldades fin&ase
destas empresas, somente em 1991 elas passanaaaspedos para o exterior.

% PORTER, Michael EEstratégia competitiva técnicas para andlise de indUstrias e da conmeaé&Traducéo
de Elizabeth Maria de Pinho Braga. 5. reimpresRémde Janeiro: Elsevier, 2004, p. 30-31.
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em US$ 2,6 bilhde¥ Pela quantidade de aeronaves e o montante dadiwitraida nesta
aquisicdo, percebe-se que a empresa pretende rcelogaratica um novo plano de expansao,
porém sem levar em conta 0s acontecimentos muneilmisndamento e outros possiveis
conflitos, como a Guerra do Golfo deflagrada eneifande 1991.

Com as condi¢des externas desfavoraveis aos negiiempresa, a Varig ainda tinha
que enfrentar a concorréncia interna, proporciomedia estreita ligacdo de Wagner Canhedo
com Collor de Mello, ou seja, no processo de pdagéo da Vasp, em outubro de 1990, o seu
controle acionario passou as maos de Canhedo.eDintais circunstancias e corroborada
pelas decis6es da Quinta Conferéncia Nacional iecdw Comercial (V CONAC), quando
teve inicio o processo de flexibilizacdo da reg@atacdo do transporte aéreo, a Varig
percebeu ndo sé que o poder havia trocado de fade,também o prenuncio de novas
diretrizes para o setor aéreo nacional.

Considera-se que a génese da crise da aviagcdoe rasid processo de
desregulamentacédo desencadeado a partir de 1989@da@uocasionou uma divisdo no
mercado internacional com Transbrasil e Vasp. Cormpeamissdo de que as empresas
brasileiras, juntamente com a Varig, operasserotas para os Estados Unidos, se estabelece
a reciprocidade para que as quatro empresas nmodgeeanas -American Airlines United
Airlines, Continental e Delta — comegcassem a operar vaasgoBrasil, constituindo-se numa
concorréncia predatoéria para as empresas brasileira

Observa-se que a abertura do mercado brasileicc@olas estrangeiras em franca
vantagem, uma vez que operavam com reducdo smfinic de taxas: eram isentas do
pagamento do Programa de Integracdo Social/Com@ibupara o Financiamento da
Seguridade Social (PIS/COFINS) de 6,7% sobre o osthl®l; o custo do capital de giro era
de 8% ao ano para as estrangeiras e ultrapassd@®%sao ano para a Varig; em relacdo aos
bilhetes, as diferencas sdo assustadoras, poi&stados Unidos sédo taxados em 7,5%, na
Europa, em 14%, e no Brasil, 34,7%. Em relacdo camsponentes para manutencao, as
companhias nacionais enfrentam a maquina buroaréitquanto as estrangeiras adquirem-
nos diretamente dos fabricantes, nos seus paisegyden.

Apesar do esfor¢co das companhias brasileirasyacsio se complicava, na medida em

gue os impostos cobrados pelo governo brasileiscedgpresas nacionais se tornavam muito

% BETING, Gianfranco; BETING, Joelmi©p. cit, passim Segundo os autores, a revista Veja, na edicas de
de outubro de 1990, p. 78-79, oferece outra infgéimadizendo que a empresa teria sacramentado Era&om
de seis 747-400, com a opcao de compra de maig, @mmito 737-300, com a op¢do de compra de oséias
aeronaves deste modelo, totalizando o valor dodiegin US$ 2,6 bilhdes.
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pesados em comparacdo com os tributos que as gEsteen pagavam nos seus paises,
portanto estavam ambas no mesmo campo, porém ramyeticdo muito desigual.

Rubel Thomas, em 1991, ao contrario do que se imdgi para aquele momento
critico, de que teria uma atitude cautelosa na wgim dos destinos da empresa, investiu em
renovacgao e crescimento, periodo em que chegarannasiras aeronaves 747 e MD-11, e a
companhia ultrapassou a barreira dos vinte e aitoomumero maximo de funcionarios.

No ano seguinte ocorre impeachmentde Fernando Collor e com ele crescem as
davidas em relacdo ao mercado e as politicas ensailetadas pela nova equipe econdémica
de Itamar Franco, que assumiu como presidente gabRea. Para a Varig os resultados
negativos se acumulavam e, embora tenha renovaddraa, continuava com déficit nas
rotas internacionais.

A comparacao do balanco de 1986, quando seu paioniquido estava avaliado em
US$ 867 milhdes, com o de 1993, cujo valor era d&$ B6 milhdes, percebe-se a
deterioragcdo deste patriménio, isto €, o resultddimlo em 1993 representava apenas 10% do
que foi sete anos antes. Neste mesmo ano a enmnpoeseeu ao processo de venda e posterior
aluguel das suas aeronaves sale and lease batlunto aos bancos e empresadeafesing
iniciando o processo de reestruturagao.

Na tentativa de reverter a situacdo, o gestor dagMarminou a reformulagéo,
renegociou contratos e dispensou mais de trésungidnarios. Na pauta da renegociacdo das
dividas estava a reivindicacao por precos maisoBaibos contratos deasing na sequéncia,
suspendeu por 60 dias, de forma unilateral, o pagendevido pelteasingdos avides; e em
1994 devolveu as aeronaves 747-400 ao fabricdetzheu trinta escritérios no exterior.

Neste mesmo ano o Brasil elegeu como presidentea@o Henrigue Cardoso, um
sociélogo simpatizante das idéias neoliberais @alas em pratica quando Ministro da
Fazenda no governo de Itamar, e também respongéleimplantacdo do Plano Real, que
visava, entre outras coisas, a estabilizacdo daawe controle da inflacao.

A Varig, que tinha sua situacdo cada vez mais doagd, colocou em discussao o
processo de escolha do gestor da empresa e dagéondao comandante Carlos Luiz Martins
Pereira e Souza, em assembléia no Rio de Janeaestignou o fato de uma mesma pessoa
ocupar, simultaneamente, as trés esferas de pad®mapanhia, como presidente da Varig, do
Conselho de Administragéo e da FRB.

Até aquele momento, as decisfes estavam concastrad maos de Rubel Thomas,
que aos poucos foi perdendo prestigio na emprésseatsubstituido por Carlos Willy Engels,

gue ficou muito pouco tempo colocando um pontd fi@avitaliciedade do cargo.
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O engenheiro Fernando Abs da Cruz de Souza Pintodscolhido para comandar a
Varig de 1996 até o ano 2000. O dirigente adotardehadas medidas que, de certa maneira,
deram um novo animo a empresa, pois no ano de §@@ndo a companhia completava 70
anos, entrou para o seleto grupdStiar Alliance’® As boas novidades incentivaram Fernando
Pinto, que realizou, em 1997, a maior encomendavifiies da trajetéria da Varig: quatro
Boeing 777-200ER, dez 737-800, quatro 737-700%&&i-300ER, com a opc¢éo de comprar
mais quatro Boeing 777 e onze Boeing 737-700, senduume total de dinheiro negociado
de US$ 2,7 bilhdes.

O Brasil em 1998 reelegeu Fernando Henrigue Cardngas medidas liberalizantes
adotadas pela sua equipe econdmica agravaram agétdo transporte aéreo brasileiro.
Assim, passados dois anos da maior compra de aeyrjastamente em janeiro de 1999 o
pais se depara com mais uma desvalorizacdo déreatd ao dolar, que causou retracdo no
setor de viagens internacionais, enquanto que twegadevidos pela Varig em doélares
elevaram-se significativamente, impactando negauirde os resultados da companhia. Neste
cenario dificil para a empresa, a TAM, além deraasformar na principal concorrente da
Varig no mercado doméstico, comecou suas operggbad exterior.

Certamente, é importante lembrar que a emprese; #groximadamente, em quatro
décadas (1927-1966) dois presidentes, Otto MefRrben Berta; contabilizou nos trinta anos
seguintes (1966-1996) seis dirigentes: Erik Oswat@strup de Carvalho(1967); Harry
Schuetz (assumiu interinamente em 1979); Hélio §(RB0); Rubel Thomas (1990); Carlos
Willy Engels (1995, ficou poucos meses); e Fernafidle da Cruz Souza Pinto (1996); e
conforme a analise da participagcdo de cada um delegestdo da Varig, percebe-se a
influéncia destes nos resultados obtidos pela esap(Anexo 1)

Nas figuras 1 e 2 pode-se observar que no finalathms 1990 a Varig mantinha
expressiva quantidade de rotas nacionais e intemas. No mercado interno, integrava o

Brasil de Norte a Sul e de Leste a Oeste, e naiceméindial, atendia os quatro continentes.

0 A Varig entrou para &tar Allianceem 22 de outubro de 1997, que é uma parceria asteenpresas aéreas
internacionaisAir Canada Lufthansa, SAS, Thai, €nited Airlines Tal alianca permitiria que as empresas
pudessem aumentar a sua oferta de destinos e mevolel passageiros.
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Figura 1 — Rotas nacionais (1998-2000)
Fonte: http://www.varig.kit.net/rotas.htm

"CUR HAiFCOHRE
AORTD AL EGRE
INONTEVIDED

BUEXOS AIREE

Figura 2 — Rotas internacionais (1998-2000)
Fonte: http://www.varig.kit.net/rotas.htm
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As constantes mudangas no comando da Varig seuacamt nos anos seguintes, visto
que, entre 2000 e 2006, a empresa viu passar palali;ecdo nada menos do que oito
presidentes e um comité executivo: Ozires Silv®Q20Arnim Lore (2002); Manuel Guedes
(2003); Roberto Macedo (maio de 2003); Comité Execumaio a dezembro de 2003);
Carlos Luiz Martins Pereira e Souza (janeiro de4206lenrique Sutton de Sousa Neves
(maio de 2005); Omar Carneiro da Cunha (julho d8520e no final de 2005 assumiu
Marcelo Bottini, o altimo presidente da Varig. (Ael)

No ano de 2000, assumiu o comando da Varig o eegeni©zires Silva, ex-
presidente da Empresa Brasileira de Aeronautica @&#braer), em cuja gestdo ocorreu
profunda transformacé&o no modo de administrar apemima. As empresas do grupo foram
divididas em: Varig S. A., responsavel pela adnia¢gio da Varig Brasil, Varig Log e Pluna;
Varig Participagcdes em Transportes Aéreos (VPTA)Vaeig Participacbes em Servigos
Complementares (VPSC). A Varig Log ja nasceu corasaeira maior empresa do grupo.

Apesar das mudancas realizadas para tentar mim@rdividamento da Varig, o novo
presidente enfrentou a entrada da GOL no mercadavidedo domestico, acirrando ainda
mais a concorréncia. Neste mesmo ano, em 11 dalsetele 2001, ocorreram os atentados
as Torres Gémeas em Nova lorque, cujos prejuiz@sgaduistria da aviagdo estiveram ao
redor de US$11,9 bilhdes, elevando sobremaneidévatas da Varig.

De acordo com reportagem da Isto é Dinheiro, emlwatde 2001, Ozires Silva e trés
outros diretores da empresa foram aos Estados &/pa@ negociar com@eneral Eletric
Company(GE), a maior empresa de aluguel do mundo, o pagendoleasingatrasado de
avides’t A GE queria entrar com pedido na Justica de ar@st27 aviées, um terco da frota
da Varig, mas no final das discussfes a empresacsal uma boa noticia, pois naquele
momento comecava a ser desenhado o plano de racépdmanceira da companhia. A GE,
além de desistir do arresto das aeronaves, admigar o valor ddeasing entretanto cobrou
uma mudanca radical no comando da companhia. AdéddRuben Berta, dona da Varig,
teria de mudar a gestéo e abrir mao do poder absgphe tinha na empresa.

Algumas alteracbes surgiram quando a diretoria ldeemento, que havia sido
incorporada a area de vendas, foi recriada, e peampar o cargo nao houve nomeacao
politica, mas a contratacdo de uma empredaeddhuntersa Spencer Stuartcom a missao
de buscar executivos dentro da propria Varig, a@mise ndo houvesse esta possibilidade, o

" GRINBAUM, Ricardo; OLIVEIRA, Darcio. Um co-piloto para a Varig: Boeing GE estudam plano de
socorro para a maior companhia de aviacdo do Bissil E Dinheiro, n. 231, 25 jan. 2002. Disponivel em:
<http://lwww.istoedinheiro.com.br/edicoes/310>. Asem: 25 jan. 2009.
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recrutamento seria feito no mercado. O fato degspetbmentarios de que era o inicio do
processo de mudancga na administracdo, para dinonpgso da Fundacdo nas decisdes e
aumentar a participacao de técnicos.

De acordo com o presidente da companhia, a Vad@gpeegociar parte de seu capital
e de empresas do grupo, como a aérea Rio Suleadeethotéis Tropical e a prestadora de
servicos em aeroportos, a Servicos Aéreos de ToalespS.A. (Sata), e afirmou ainda que o
objetivo na Varig era vender 20%, ou seja, 0 péuadmmaximo que determinava a lei para a
participacdo de acionista estrangeiro numa compaaérea brasileira. Entretanto, para a
Fundacao era quase consenso que 0 negoécio padaidésilonge e, assim, ela deixaria de ter
87% dasacdes com direito a voto e sua participacao ficadazida em 40% ou 45%.

As discussoes chegaram a 2002 sem nada resoli&grspgundo especialistas, se ndo
houvesse uma mudanca de postura por parte da Aimdaghum negocio seria concretizado,
como referido por Telmo Schoeler, socio da Strat€gnsultoria, especializada em estratégia
de empresas e que foi membro do Conselho de Adnaicé® da Varig: “Ninguém vai aceitar
ser sécio da Varig com essa estrutura de pdder”.

Schoeler tece alguns comentarios de como a estrdaufundacdo era prejudicial a

companhia exemplificando que:

No ano passado, por exemplo, a fundagdo compropradio, avaliado em R$ 6
milhdes, para receber sua sede em Séo Paulo, aléen teformado a academia de
ginastica da sede de Porto Alegre. Esse dinhemcsabvaria a Varig, mas € o sinal
de que h& uma inversdo de valores. A prioridadéuddacéo ndo é dar lucros e
fortalecer a empresa, mas propiciar lazer e assistgara os funcionarios. Um dos
problemas é que o complexo sistema eleitoral maraar o colegiado que manda na
fundacao privilegia os jogos de poder, a instalaigifeudos na empresa, e dificulta
a cobranca de responsabilidades e avaliacGes ftempance. Outra peculiaridade é
gue os integrantes da cupula da funda¢do acumwagoes na Varig. Isso cria uma
situacao inusitada: como funcionario da empregesaoa teria de se subordinar aos
superiores, mas como ocupa cargo na fundacdo aeatla mais poder do que o
préprio chefe. Tivemos conversas no passado, cobufthansa e com &Star
Alliance, que poderiam ter ajudado a Varig a superar agulilhdes, mas
esbarraram na resisténcia em mudar da fundagdoaAgoma oportunidade para
virar a situagéo da empreSa.

Ozires Silva ndo teve éxito nas suas negociac@esxeu a presidéncia da Varig. Ao
sair da companhia em 14 de agosto de 2002, falote s dificuldades de dirigir a Varig:
“[...] € muito dificil a um administrador consegéixito sem contar com a vontade dos donos

[...]. Na Varig, eu contava apenas com o apoio dgo Deliberante. O processo decisorio

2 GRINBAUM, Ricardo;OLIVEIRA, Darcio. Op. cit, 2002,0n-line
3 Ibidem on-line
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dependia da FRB e era muito, muito difi¢’Quando a empresa chegou ao fim, Ozires
assegurou que esta foi a principal razdo da Vaigter sobrevivido.

Nas explicacbes para os acontecimentos que enaatvarsaida de Ozires constava
que isto se deveu ao fato da Varig encontrar-sguitexda em dividas e por esta razao
trocava o0 seu presidente, numa tentativa de corverg credores e 0 Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES) de qgera poderia receber a ajuda
financeira negociada com o governo, como noticioueportagem da revista EpoCa.
Conforme dito anteriormente, nas negociacdes c@k,aa mudanca no controle da empresa
foi uma das exigéncias do banco oficial para vizdnilum pacote de salvamento de US$ 300
milhdes, dos quais um terco seria desembolsado péprio BNDES e o restante por
investidores privados.

O economista Arnim Lore foi escolhido para substitDzires pelos membros do
Conselho Curador da Fundagéo Ruben Berta, contia@lath companhia que ndo encontrou
resisténcia dos credores, entre eles, GE CapitainB, BR Distribuidora, Banco do Brasil e
Unido de Bancos Brasileiros (Unibanco), represdéatalo grupo nas negociacdes. Este
gaucho de 62 anos havia sido funcionario do Unibgrar 17 anos, ex-diretor do Banco
Central e naquele momento fazia parte da Rio Sutapto era homem das contas, com uma
carreira sedimentada na area de finangas e reuomdequisitos necessarios ao cargo. Ele
conseguiu, a0 mesmo tempo, ser bem visto pela Eé&od@onhecido dos credores e ter
transito no governo.

Embora todas estas credenciais de Arnim Lore, eatrda presidéncia ndo foi
suficiente para acelerar as negocia¢fes que visavatapitalizacdo da Varig. Nas palavras
do analista do Unibanco, este seria 0 primeiro@gssis a companhia necessitava de uma
série de ajustes. Do ponto de vista dos credoses,rddadas s6 vao continuar quando a
fundacao estiver longe do controle da companhials Ppara quem colocou dinheiro na
Varig, ndo adianta mudar o executivo sem mexer esaga estrutura administrativa e
decisoria”’®

A reportagem continua colocando o desenrolar duss fa as manifestacfes deles

advindas, inclusive de um ex-diretor da companggadizendo convencido de que “a Varig

" BETING, Gianfranco; BETING, Joelmi®p. cit, 2009, p. 230.

5 LUz, Cétia. Cara nova, conta velha: troca de pierse ndo resolve impasse nas negociacdes enitg Var
governo e credores.Epoca, Rio de Janeiro, n. 223, 26 ago. 2002. Disponivein:
<http://revistaepoca.globo.com/Epoca>. Acesso ehtez. 2009.

’® Ibidem on-line.
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trocou seis por meia ddzia. Quem continua dandaaatas por l& € Yutaka Imagawa,

presidente do Conselho Curador’. Imagawa se afadtowice-presidéncia-executiva da

empresa e solicitou aos seus pares de diretorifizpssem o mesmo. A atitude foi percebida
como um aceno de que a Fundacéo estava se desligaratiministracdo direta da empresa,
porém esta acdo ndo conseguiu convencer os creglor8NDES, que aguardavam solucdes
mais decisivas e convincentes, conforme referilaZde de Carvalho Filho, presidente do
BNDES: “Antes de receber apoio, a Varig precisalwes sua questdo intern&”.

A crise instalada estava cada vez pior, inclusiseadordo com fontes do mercado
havia a ameaca de que a solicitacdo de execugdizidas da Varig poderia surgir no caso de
Imagawa insistir em permanecer no cargo. Segundmalises dos periédicos da época, a
FRB era corporativista, com pouca ou quase nadeadsparéncia, apontada, portanto, como
o principal obstaculo a reestruturacdo da empresa.

Na questdo contabil, havia divergéncias em relagdodados apresentados pela Varig
aos credores, uma divida de US$ 900 milhdes e losegaapurados pela GGRnance
consultoria contratada pela Associacdo de Pilowd/atig (APVAR), que encontrou uma
importancia superior em US$ 1 bilhdo aquela demadat pela empresa. O fato gerou
desconfianca nos credores, somado a noticia da dNmrdeste, subsidiaria da Varig, havia
obtido um lucro de R$ 7,4 milhdes no exercicio @mtefruto do ndo pagamento de dividas
assumidas com as outras empresas do grupo.

O artigo da revista Epoca ainda faz referénciasupacéo do cargo de presidente da

Varig por Arnim Lore:

Para um ex-executivo da Varig, a estada de Longresidéncia da companhia pode
ndo durar muito. Apenas o tempo suficiente parakie aos credores os nimeros
reais da empresa. A partir da analise de dadosawveid, eles poderiam, entdo,
apresentar uma solucdo. Apesar da habilidade técréconhecida na area
financeira, Lore tem pouca experiéncia como exegytrincipal. Em sua primeira
passagem pela Varig, em 1998, como diretor-finanag presidéncia de Fernando
Pinto, perdeu o cargo justamente por Ihe faltae pssfil de executivé®

A Varig completou o ano de 2002 com Lore na presi@ée o Brasil se preparando
para um novo ciclo, visto que estava para assurogneando da nac¢ao Luiz Inacio Lula da

Silva, de modo que os demonstrativos contabei®fians pela empresa em nada favoreciam

LUz, Cétia.Op. cit, 2002,0n-line.
8 lbidem on-line
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a recuperacéo da companhia. No quadro 1 demonstams-resultados apurados, de acordo

com a Varig:
Divida Prejuizo em 2001 Prejuizp em 2002 Funcionarios Frota Participagao no
(1.° trimestre) mercado
US$ 900 milhdes | R$ 481 milhdes R$ 135 milhbes 16.30i 67 avides 25,2%

Quadro 1 — Demonstrativo contabil da Varig
Fonte: LUZ, 2002¢n-line

No ano seguinte, 2003, a Varig troca de comands deaes. De janeiro a maio
assume a presidéncia da empresa Manuel Eduardoe§uedjo discurso afirmava a
continuidade das negociagbes e posterior contato @oBNDES, visando a um estudo
conjunto para a reestruturacdo da Varig. Ao assonegiargo, Guedes solicitou um prazo de
trés meses para negociar o pagamento da dividacesores e a fusdo da empresa com a
TAM, cujo modelo ajudou a desenhar, assim como eiega divida com a Infraero, mas nao
foi capaz de acertar as contas com a BR Distrilvaido

A primeira etapa da fusdo ocorreu oficialmente amracordo anunciado em 6 de
fevereiro entre TAM e Varig. Era um negécio entoenpanhias, “cuja solucédo para ambas é
empresarial”, afirmou o ministro da Defesa, Joség®s, chefe de toda a burocracia da
Aeronautica e da Empresa Brasileira de Infra-Estaud\eroportuaria (Infraero). O secretério-
executivo do Ministério do Desenvolvimento, Mardiortes, reforcava dizendo que “as
empresas é que tém de se enterdecbntudo estes acordos também passavam pela boa
vontade do Estado em servir de mediador, nesteccas@ncer o credor Banco do Brasil pelo
menos a discutir as propostas apresentadas peddatawarig.

As discussfes que vinham se arrastando ha maisadesbdarraram nas relacdes “de
simpatia” entre governo e empresa. A Varig, ao dodg sua trajetoria, sempre experimentou
a proximidade com o Estado, porém os tempos hamaiado e outros interesses estavam
em jogo, portanto, diante destas circunstanciasnparesa ja ndo era mais “a preferida”. O
artigo da revista Exame mostra que a Varig se defva com uma nova realidade:

O presidente da TAM, Daniel Mandelli, ¢ amigo dega data de José Dirceu,
ministro-chefe da Casa Civil. Desde que o PT veiceleicdo, Mandelli comecou a
se movimentar para impedir que a Varig recebeasgaagozinha. Intensificou os
esforcos depois que Carlos Lessa assumiu o BND&g§ue achou que um pacote

" CORONATO, Marcos. Bastidores de acordo TAM-Varigjtam o governo e o mercadBortal Exame,
Brasilia, 20 fev. 2003Disponivel em: <http://exame.abril.com.br/nego@ogbresas/noticias>. Acesso: 14
jun. 2009.
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de ajuda a Varig comecava a se tornar visivel mzdmte. Insistia que a ajuda tinha
de ser para todo o setor, mas ainda ndo havia gimpeenhuma fusdo. Seu
argumento, em favor da tese de que qualquer soltigha de envolver o setor
inteiro, foi o0 seguinte: o balanco que a TAM pudti em abril também sera ruim.
Nesse ritmo, ela podera entrar em 2004 até corimgatio negativd?

Da mesma forma, as noticias estampadas em outg@oedih Exame sobre a saida de

Guedes revelam a incompatibilidade do governo tata os interesses da Varig:

[...] o executivo disse ter se desgastado muitoreasides com representantes do
governo federal. Esse cansaco seria motivado peisdd do governo em duas

correntes: uma que quer agilizar o processo deofesautra, mais proxima dos

sindicatos de classe, interessada em retarda-dagvatiar o impacto no quadro de
pessoal das duas companiiias.

Por outro lado, a demissao de Guedes também cofbbooostra os conflitos internos

da empresa. De acordo com as informacdes que oonst®iario da Regiao:

Guedes deixou a empresa desgastado pelo conflitoirtegrantes do Conselho de
Administracéo. Apesar de ter defendido no passatplano de reestrutura¢do onde
a Varig seria capitalizada por meio de emissdoedtures, que seriam subscritas
por credores, Guedggd havia entendido que a fusdo era a Unica saida @a
empresa, que amarga dividas de mais de R$ 3 bithpatrimdnio liquido negativo
de R$ 2,5 bilhge¥.

A partir da sua retirada do comando da Varig, astivas com o governo passaram
para Joaquim Fernandes dos Santos, membro do Gonsgle vinha participando das
reunides. O recém empossado presidente do CordelAdministracdo da Fundacdo Ruben
Berta, Gilberto Carlos Rigoni, na semana que adtca saida de Guedes, afirmou que “a
fusdo da Varig com a TAM n&o é uma prioridade patampanhia®:

As palavras de Rigoni, de certa maneira, demoratraas disputas de poder entre o
Conselho da FRB e a administracdo executiva dayVad representacdo simbolica que foi
sendo construida ao longo dos anos de que a compgaeTttencia aos seus funcionarios.

A segunda mudanca de 2003 para o cargo de presidantompanhia ocorreu em

maio, com Roberto Macedo. O nome do executivo fadicedo pelo Conselho de

8 CORONATO, MarcosOp. cit, 2003,0n-line

8. GRANGEIA, Mario; MAUTONE, Silvana. Manuel Guedgsgsidente da Varig, pede demissBxame.com
16 abr. 2003. Disponivel em: <http://www.examenewsy/negocios/empresas/noticias/manuel-guedes-
presidente-da-varig-pede-demissao-m0076991>. Acarsd 4 jun. 2009.

8 DIARIOWEB.COM.BR. Roberto Macedo ser4 o novo mieste da VarigDiario da Regidq S&o José do
Rio Preto, 8 maio 2003. Disponivel em: <http://wdiariodaregiao.com.br/noticias/corpo_noticia.asp?
idCategoria=2&idNoticia=30298>. Acesso em: 14 j209.

8 GRANGEIA, Mario; MAUTONE, SilvanaOp. cit, on-line.
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Administracdo da empresa, na qual havia trabaldadante 20 anos (até outubro de 2002) e
gue ocupou a Vice-Presidéncia Comercial na épocguaOzires Silva era o presidente. A
sua principal funcéo era continuar o processo gadiom a TAM, mantendo as negociacdes
com os credores.

O jornal Zera Hora noticiou que o Colégio Delibdeatta empresa aprovou o contrato
de fusdo. Na oportunidade, os presidentes de TAKrig foram substituidos, e a empresa
fez, em agosto de 2003, a terceira alteracdo nc@®ando, substituindo Macedo por um
comité formado por trés executivos, Carlos Luiz t\iar Pereira e Souza (vice-presidente
executivo e operacional), Alberto Fajerman (vicespdente comercial) e Luiz Fernando
Wellisch (vice-presidente financeiro), que estavecagregado de levar a termo a téo
aguardada fusdo com a TAK.

De acordo com as palavras de Joaquim dos Santesid@nte do conselho de
administracdo da Varig, publicadas na Exame, “armestrutura deveria tornar a empresa mais
agil, flexivel, dindmica e em consonancia com otraador, a Fundacdo Ruben Berta”, e
complementa dizendo que “acreditamos que a noedod@a vigorara por um periodo curto
que acompanharé as discussées para uma nova caenpérea, mais sadi&®.

A reportagem também mencionou que o novo comitéudx® tinha pela frente uma
dificil tarefa, pois era uma associacdo complexpeeneada de detalhes, a medida que
envolvia empresas com culturas muito diferentefgritea época o coordenador do comité
Luiz Martins, ex-diretor de operacdes de vbo dagvarpresidente do conselho curador da
Fundacdo Ruben Berta.

Luiz Martins ainda destacou que entre os princigagafios da fusédo, estavam:

A discussdo do uso da marca, da proporcionalidadeajustes dos quadros de
pessoal, a frota e a revisdo dos acordos bilateoaisos paises de destino dos vdos.
Segundo ele, na nova companhia nao havera supeemacvarig ou da TAM. Os
agentes que terdo maioria do controle serdo owr@nda ndo entraram nas
negociacdes, disse ele, em alusdo aos cretores.

Contudo, em agosto de 2003 “a Justica Federalbelstzeu liminar contra a fusao

condicionando o processo a um parecer do CABBSssim, o ano terminou sem que a Varig

8 VARIG E TAM acertam bases para a fus@ero Hora, Porto Alegre, 18 set. 2003, Caderno de Econgmia,
26.

% GRANGEIA, Mario. Presidente da Varig é substitufstar comité.Exame, 18 ago. 2003. Disponivel em:
<http://exame.abril.com.br/negocios/empresas/rasici Acesso em: 14 jul. 2010.
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e a TAM sinalizassem se o0 projeto de fusdo das doagpanhias aéreas havia sido
abandonado ou ndo. Depreende-se que as negocestagam prestes a serem encerradas,
pois em janeiro de 2004 o Conselho de Administrag@meou Carlos Luiz Martins como
novo presidente da Varig, vislumbrando-se a dedilgique ambas as empresas pretendiam
continuar voando separadamente uma da outra.

A partir do inicio de maio de 2005, a Varig pasaotontar com Henrique Sutton de
Sousa Neves como novo presidente executivo da gungaum executivo com carreira
profissional diversificada no Brasil e no extericomprovada experiéncia em administracéo
de grandes empresas, multinacionais e brasileiosssetores de petréleo e telecomunicacoes,
e, por estes atributos, foi escolhido por unaniohedaelo conselho, conforme manifestacao de
David Zylbersztajn: “Trata-se de um executivo caxpeziéncia e bom relacionamento com
governo, midia e sociedad®”.

Nesta data também foi empossado o novo Conseltfdaeénistracdo da Varig. Na
presidéncia e vice-presidéncia estavam David Zgitam e Omar Carneiro da Cunha
Sobrinho, e ainda fizeram parte desta gestdo ossnownselheiros, Embaixador Marcos
Castrioto de Azambuja, Eleazar de Carvalho Filhiggdgleiro Sergio Xavier Ferolla e Sergio
de Almeida Bruni, que se juntaram aos antigos dbeses Gesner de Oliveira e Harro
Fouquet.

Henrique Neves deixou a presidéncia da Varig ponais de um més depois de tomar
posse, sendo que, em julho de 2005, David Zyltgrsahdicou Omar Carneiro da Cunha
para ocupar o cargo. Como 0 seu antecessor, estteo possuia longa experiéncia
profissional dentro e fora do pais, e esta serdtava troca no comando da empresa em
apenas cinco anos.

O presidente do conselho de curadores da FRB, @sv@dsar Curi, afirmou que as
sucessivas mudancas na direcdo da companhia ngarieau nenhum transtorno na relacéo
com os investidores, pois “a organizacdo é muitmngue qualquer pessoa. Tenho certeza
gue os investidores irdo analisar friamente o dspespecifico no que se refere ao valor
econdmico da Varig®® Curi também negou qualquer cisdo entre a FRB ensetho de
administracdo da empresa, porque “o nivel de mwlaohento € o melhor possivel. Quem fala

isso quer fazer intriga por motivos pessoais”. gtificativa para a saida de Henrique Neves

8 AVIACAO BRASIL. Varig tem novo presidente executivoPublicado em: 9 maio 2005. Disponivel em:
<http://www.aviacaobrasil.com.br/wp/noticias/naisi online>. Acesso em: 2 ago. 2010.

8 LAGE, Janaina. Varig confirma Omar Carneiro da i@urtomo novo president€olha Online, Rio de
Janeiro, 6 jul. 2005. Disponivel em: <http://wwvdlhia.uol.com.br/folha/dinheiro>. Acesso: 14 jun020
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foi a de que ele iria se dedicar exclusivament@lano de recuperacéo, iniciado em 17 de
junho, em razdo do deferimento do pedido de reeggerjudicial da empresa (Anexo 5).

Zylbersztajn reafirmava que 0 mesmo grupo que assem maio a administracéo da Varig, a
convite da FRB-Par, permanecia unido em torno desigto, conforme publicou a Folha

Online®

Omar Carneiro da Cunha, enquanto presidente dg ¥astentava que “tudo o que
temos feito é procurar uma solucdo para a empré&a/alor Econémico registra que 0s
advogados da Varig ndo conseguiram derrubar adintoncedida pela 19.2 Vara do Trabalho
do Rio, que determinava o arresto dos bens das sulasidiarias Varig Log e Varig
Engenharia e Manutencéo (VEM). Enquanto isso, GDaaneiro da Cunha afirmava que era
necessario vender a Varig Log para reforcar o fllx@aixa da empresa-mae.

Ao mesmo tempo, reuniam-se os advogados da Vasidedus, Banco do Brasil e
BNDES com os quatro juizes do Tribunal de Jusiigelusive o administrador judicial da
Varig, Jodo Cysneiros Vianna, e o juiz Alexandes 8antos Macedo da 8.2 Vara Empresarial
do Rio, responsavel pelo processo de recuperacimagluda companhia. A finalidade deste
encontro era o de reunir os documentos sobre g Waiim de impedir a retomada por parte
dalnternational Lease Finance Corporatigi.FC) dos 11 avides arrendados a Varig.

A reportagen? também comenta que: “Sem resolver os problemasigis] os
gestores da Varig estdo sob ameaca de destituggoerida pelo Sindicato Nacional dos
Aeronautas (SNA) e pelo administrador judicial, quebra ‘mais transparéncia e
competitividade’ aos gestores”. Com negociacoes@transparentes como a que envolveu o
advogado Roberto Teixeira, ndo fosse por uma aiaitealizada pela administracdo da
época, seria beneficiario de um polpudo contrat®R#fiel05 milhdes, a titulo de servicos de
consultoria. O Portal Exame noticiou que “a trasdpi descoberta em uma operacéo pente-

fino que revelou dez acordos em condi¢des suspeitasrescentou que:

Esses contratos eram aprovados diretamente por wrdois diretores, sem o
conhecimento do restante da diretoria e do departamjuridico. No caso de
Teixeira, seu escritério foi contratado para aexila Varig a receber créditos
tributarios de ICMS, estimados em 700 milhdes @esrePelo acordo, o compadre
de Lula teria direito a 450 000 reais, divididoste@s parcelas, e uma bolada, caso a
manobra desse certo — 15% do total dos crédit@sgmesa (os tais 105 milhdes).

% AGE, JanainaOp. cit, 2005,0n-line

*t SCHUFFNER, Claudia. Varig tenta evitar hoje notafiss Unidos arresto de 11 aviééalor Econdmico, 31
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Com a suspensao do contrato, apés o parecer d@mréadieixeira recebeu pelo
menos 300 000 reais pelo trabaffio.

Embora com desempenho muito abaixo das concorrentes afundando cada vez
mais em dividas, a Varig mantinha custos altissimakescontrolados, principalmente nos
servicos de bordo da primeira classe quando atépdmermo tempo servia caviar. Tornou-se
uma empresa em que 0s departamentos ndo dialogavaensi, na qual se acirravam as
disputas de poder entre as principais esferas maro e, misturado a tudo isto, subsistia a
cultura perduléria da Varig.

O quadro 2 mostra que o desempenho da Varig em, 2t5/ariavel resultado
operacional apresentava valores muito abaixo daxipais concorrentes nacionais. Na
andlise que leva em consideracdo o niumero de fudi® e o custo por assento, observa-se
gue os resultados da Varig superavam, em muitded®M e GOL, contribuindo para o seu

desempenho negativo.

Empresa GOL TAM VARIG

Resultado operacional (em milhdes de reais) 424 187 (780)
Funcionarios 6.000 9.600 11.000
Custo p/assento (em reais) no trecho Rio — S&o Paul 66,00 74,00 87,00

Quadro 2 — Resultados do desempenho da Varig et 200
Fonte: Portal Exame, 23 mar. 2006

Omar Carneiro da Cunha continuava sem alternatixenda da Varig Log, na certeza
de que a companhia ndo poderia prescindir dos UEBSHithdes referentes a venda da
subsidiéria, ja descontada a divida de US$ 60 milhpara reforcar seu fluxo de caixa, cuja
Gnica proposta era a do fundo americano MatlinePaih. Diante disso, o presidente falou
que “depois dele apareceram outros dez interessatiss até agora de cartas de intencao
minha mesa esta cheia. E eu preciso é de solugéesntes. Nao (preciso) de conversa mole
de corretor e solucdes das Arabids”.

Durante o més de outubro, além do plano “oficigitesentado pelo Conselho de
Administracdo da Varig, encabecado por David Zgb&jn, que contava com o apoio do

Aerus, duas outras propostas foram encaminhaddsitamal de Justica do Rio de Janeiro.

% GASPAR, Malu. Caviar e contratos milionarios documentos obtidos por EXAME revelam o caos
administrativo da Varig. Até o compadre do presiddmla recebia dinheiro da empresa. Publicado 28n:
mar. 2006. Disponivel emchttp://exame.abril.com.br/revista-exame/edicoesid8®&icias/caviar-e-contratos
-milionarios-m0081177>Acesso em: 23 set. 2010.

% SCHUFFNER, ClaudigOp. cit, on-line



69

No plano do Conselho constava a defesa de medatdasocersas, tais como, a venda da
subsidiaria de carga Varig Log, a demissao de 18%ua&dro funcional e a transferéncia da
principal base operacional da empresa para Séao.Paul

A primeira proposta foi da Docas Investimentos, efopresario Nelson Tanure,
proprietario do Jornal do Brasil e da Gazeta Mdikcdfra um plano que tinha o apoio dos
sindicatos de trabalhadores do setor aéreo, noagDalcas alocaria investimentos no grupo
Varig de US$ 90 milhdes no curto prazo, e capialza empresa com mais US$ 270 milhdes
em conversao de créditos contra a Varig. Termimmadacesso de capitalizacédo, a investidora
deteria 0 equivalente a 20% do capital total dopGrWarig e 40% do capital votante, a
Fundacdo Ruben Berta, controladora até aquele ntonfararia com 10,56% do capital total
e 20% do votante e 0s novos investidores que viesskazer parte da empresa teriam direito
a 61,03% do capital total e 37,09% do capital vietan

No plano apresentado pela Docas ainda constavaranatem¢do dos empregos, O
veto a venda da Varig Log e que o centro de opesagdntinuasse no Rio de Janeiro.

A segunda proposta encaminhada ao Judiciario fdosa Trabalhadores do Grupo
Varig (TGV), representante das associacdes de donadbs da Varig, que também
contemplava a manutengcdo dos empregos e os ddera@sdo plano da Docas. O aporte de
recursos desta proposta era de US$ 200 milhdesinm grazo, oriundo de um desconto de
recebiveis. O agente financiador seria 0 bancaigoés EFISA, o qual ja estaria na busca de
investidor americano ou asiatico disposto a colatais US$ 300 milhdes por 20% do capital
votante da Varig.

Além dos problemas j4 existentes, Omar Cunha asmfeentava as criticas da
Federac&o Nacional dos Trabalhadores em Aviacah (Eentac), entidade que congregava
todos os sindicatos que representavam trabalhaderadrig, assim como, do Aerus, que
tinha 5% da companhia, pois questionava a vendaagxo valor da Varig Log.

Em outubro, a assembléia de credores da Varig veéta adiamento da escolha do
plano de recuperacdo da empresa, marcando a ntavaata o final do més. O motivo desta
prorrogacéo foi a proposta de um plano alternatevoecuperacao apresentada pelo BNDES e
para a eleicdo do representante dos trabalhadores.

A Agéncia Estado noticiou que o diretor financei@ Infraero, Adenauer Figueira
Nunes, afirmara que o “objetivo era ganhar tempa gae o BNDES pudesse apresentar um



70

plano modificado de recuperacéo da Vafigho qual seria possivel alavancar recursos no
curtissimo prazo e, assim, dar condi¢cdes paraupeeacdo da empresa. Ainda, consta que

José Alencar, o vice-presidente da Republica:

[...] havia conduzido uma ‘operacéo para salvarasgvVcontando com o suporte
financeiro do BNDES, numa espécie de ‘intervencd@anda’ do governo. A
proposta, entretanto, ndo tem consenso e foi batebda pela equipe econdmica’.
Diante do impasse, Alencar tentard hoje cedo camvren presidente Luiz Inacio
Lula da Silva a apoiar essa proposta de salvaca@uiig com o argumento que se
trata da Unica empresa aérea brasileira com pr@semgxterior. [...] a proposta
prevé um empréstimo do BNDES a Varig no valor delR® milhdes que teria
como garantia as agbes da Varig Log (empresa depivete de cargas) e da VEM
(manutencdo), que seriam depois negociadas em daoer€ governo também
assumiria as rédeas do processo de recuperacéoupar quatro vagas no conselho
de administragéo da emprée$a.

A interferéncia do governo seria uma contribuic@oapresolver a renegociagao de

débitos com empresas @asingque corria na Justica de Nova lorque, e, assim:

Por mais de cinco horas, Alencar discutiu a vidhdie desta saida com
representantes da Infraero, do Banco do Brasil @RaDistribuidora — estatais
credoras da Varig —, além do BNDES. O ministrorinte da Fazenda, Murilo
Portugal, participou de parte da reunido. Embordaedefendido arduamente a
ajuda do BNDES, ao final do encontro Alencar faagivo. ‘Podera haver qualquer
coisa. Se o governo puder colaborar para uma smlggé salve a empresa, sem
estatiza-la, ele vai colaborar.” A area econbmgaém, € contra. Participantes do
encontro contam que Portugal bombardeou a idé@ddeecursos publicos na aérea,
argumentando que ndo ha brecha legal pard isso.

No final de novembro de 2005, o Conselho de Adrragiio da Varig elegeu novo
presidente, o engenheiro Humberto Rodrigues FNlesta mesma oportunidade, o Conselho
indicou Marcelo Willian Bottini, funcionario de caira da companhia, que foi o Ultimo
presidente da Varig. Salienta-se que Bottini enaresidente do Conselho Deliberativo do
Instituto Aerus de Seguridade Social e que paracdede exclusivamente ao posto,
renunciou ao cargo de Curador da Fundacdo Rubea, Bejo novo integrante do Conselho
de Curadores passou a ser Jodo Luis B. de Sopsasidente em exercicio da Varig Log.

Na sequéncia de acontecimentos que envolveranuac8d critica da Varig, ainda
destaca-se uma comisséo de juizes que em dezenspendgeu a venda e o usufruto de acoes

da controladora da companhia, a FRB-Par, para aDlowestimentos. O Ministério Publico

% KOMATSU, Alberto. Adiada para dia 26 deciséo sotereuperacédo da Variggéncia Estadg Sdo Paulo, 26
out. 2005. Disponivel em: <http://www.aviacaobrasin.br/wp/noticias/noticias>. Acesso em: 1 seL®0
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do Rio de Janeiro solicitou & Justica reavaliag@wehda de 25% das acfes ordinarias da
FRB-Par a Docas por US$ 112 milhdes. Desta formé&vastidora ndo poderia fazer
nenhuma deliberacdo na Varig até que os credolgasgem, em assembléia, a mudanca no
controle da companhia, ou seja, a compra das gqgéesaria passar pelo crivo de credores,
da Justica do Rio e do Departamento de Aviacad CWC).

Envolvida em grave crise financeira, a Varig vidirdear seus negocios, com perda
crescente de sua participacdo no mercado devidoadigacdo de jatos por falta de recursos
para manutencdo. De acordo com noticia divulgada Yerig em meados de dezembro,
entraria em operacdo um Boeing 777, e a seguio®ttds Boeing 737-300, além do que “a
reintegracdo das aeronaves ja faz parte do projetoeestruturacdo da companhia e foi
realizada dentro do planejamento de Docas, novaatadora do Grupo FRB-Par®.

Os credores da Varig, que tem divida de mais d8 Bihdes, votaram em assembléia
no dia 19 o plano de recuperacao judicial, queaagmiuia a participacdo da Docas. Antes, o
plano previa a entrada da empresa Transportes AdPedugueses (TAP) no capital da
companhia aérea brasileira.

Na assembléia de 19 de dezembro, os credores g Maja divida ultrapassava os
R$ 8 bilhdes, se reuniram para apreciar o planedgperacdo judicial que contava também
com a participacdo da Docas. A proposta foi rgjaitea em seu lugar foi aprovado um plano
de recuperacgéao judicial da companhia, que estipudavenda imediata das empresas VEM,
de manutencao, e Varig Log, de logistica, e pastatienacédo da Varig. O plano ainda previa
a criacdo de quatro Fundos de Investimentos echatio (FIP) e o aumento da frota da
Varig, que passaria de 58 para 69 aeronaves eraggueaté o segundo semestre de 2006.

Poucos dias depois, 0s juizes da Vara Empresaridiaafastaram a Fundacdo Ruben
Berta do controle da Varig, ap0s a principal agtanida empresa entrar com pedido de
desisténcia do processo de reestruturacdo judieidfarig, e, assim, o controle passou ao
conselho de administragdo da companhia. No entafobunal de Justica do Rio de Janeiro,
revogou a decisdo, devolvendo o comando & FRBda@Pgumentando que a resolugdo de
afastamento deveria ser aprovada pelos credores.

Nos primeiros dois meses de 2006, a Varig, admadatpor Marcelo Bottini, além de
ampliar o nimero de aeronaves em operacao, tamagntiy a integridade de sua frota ao
assinar com a australiana AWAS-Ansett, a extenedtedsingsde nove aeronaves B-737 e a

% AVIACAO BRASIL. Justica do Rio de Janeiro suspende venda da Varigublicado em: 14 dez. 2005.
Disponivel em: <http://www.aviacaobrasil.com.br/mqticias/noticias>. Acesso em: 2 ago. 2010.
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renovacdo com a Bavéria, da Alemanha, de mais agies da mesma familia. Apos
fechamento das negociacdes, o presidente Bottmentou que “estas agdes confirmavam a
confianca que os parceiros da companhia depositavanPlano de Recuperacdo da
VARIG”. %

De acordo com noticias da Agéncia Reuters, em abjiliz Luiz Roberto Ayoub,
responsavel pela recuperacédo judicial da compaafagfou o presidente da Varig, Marcelo
Bottini, do cargo de gestor interino do plano deuperacdo da empresa. Os credores
aprovaram a criacdo do Fundo de Investimento eciag¢do Controlador (FIP Controle) e a
indicagdo do Banco Brascan como gestor do fundampresa Consultoria Alvarez & Marsal,
escolhida para conduzir o plano de reestruturagaoochpanhia, solicitou mais prazo para o
pagamento das dividas através do Plano de Emeag@éntim de sustentar o fluxo até julho
ou agosto, quando os FIPs estariam, de fato, foanao.

O magistrado afirmava que “Bottini era gestor im@rda constituicdo do fundo. Ele
agora fica no dia-a-dia da empresa. E a empresziaipada, no caso a Alvarez & Marsal e
o Brascan, fica na gestédo dos fundos” e que a ngadartinha sido aprovada na assembléia
de credores e foi antecipada para dar mais agdidadgrocesso de recuperacdao da companhia
aérea’®

Ayoub reiterou que considerava a Varig viavel e péendia decretar a faléncia da

empresa.

Ainda ndo me sinto em condicdo para declarar ad&éA Varig € uma questado de
prioridade para o Pais... existe solucdo para &.V&enao ja teria decretado a
faléncia. Essa empresa é necessaria e essenclpd$do acreditar que alguém
tenha interesse que uma empresa do porte da \guig, abriga milhares de
empregos e traz divisas ao pais, québre.

Durante o més de abril muitos foram os aconteciosgrégntre os quais, a oferta da
Varig Log para comprar a empresa por US$ 350 mélh@elor rejeitado pelos credores; a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) nédo aproavacordo operacional entre Varig e

OceanAitr que previa fretamento de avides por 90 dias eedeis do interior no Sul do pais

% AVIACAO BRASIL. Varig traz dois novos Boeing 757 para sua frotaPublicado em: 16 fev. 2006.
Disponivel em: <http://www.aviacaobrasil.com.br/mpticias/noticias>. Acesso em : 8 abr. 2010.

100 FOLHA NEWS Justica tira presidente da Varig da gestdo do plande recuperacéo Publicado em: 21
abr. 2006. Disponivel em: <http://www.etur.com.brifteudocompleto.asp?IDConteudo=10572>. Acesso em:
17 nov. 2010.

191 REUTERS.Juiz afasta presidente da Varig do plano de reestturacdo. Publicado em: 20 abr. 2006.
Disponivel em: <http://www.qualidadeaeronautica.dom Acesso em: 2 out. 2009.
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e, ainda, a Secretaria de Previdéncia Complemd®faC) determinou a intervencao e
liquidacao do Aerus.

A direcdo da companhia continuava a empreendestodoesfor¢cos para realizar as
metas determinadas pelo Plano de Recuperacaocsivelobtendo uma importante vitoria na
Corte de Nova lorque quando foi estendida a liminee mantinha a protecéo as aeronaves da
Varig até o final de maio de 2006. Para BottiniJtestica norte-americana, seguindo a postura
da Justica brasileira, tem demonstrado acreditaragARIG esta no caminho certo para sua
recuperacéo*®?

As negociagles para resolver as questbes da engnesseguiram, com a 82 Vara
Empresarial do Rio de Janeiro determinando a g#e&o do leildo de venda da Varig para 5
de junho de 2006. Conforme o juiz Luiz Roberto Ayoa antiga data, 9 de julho, perdeu o
sentido, uma vez que se baseava em trés pedidesngeestimo, a fim de capitalizar a
empresa, nao aprovados pelo BNDES.

Na apreciacdo dos valores para a venda da compathigublicacbes em diversos
periodicos revelam que as operacdes da Varig @odeser vendidas de forma integral ou
considerando apenas o mercado doméstico. NO pdnwEso, 0 preco minimo estava
estipulado em US$ 860 milhdes, e no segundo, de TEH milhdes, porém nas duas
alternativas estava excluida a divida da empresdiada em R$ 8 bilhdes.

No final de junho de 2006, a revista Veja publicoatéria a respeito da longa agonia
da Varig. Tratou de comentar a situacdo dizendd'cpu@a seus avides no chéo, a Varig vai se
desmantelando e os clientes ficam a deriva”, meflerse aos transtornos dos passageiros que
viam, a todo 0 momento, o cancelamento dos ¥&os.

A matéria reforcava ainda que a companhia ao sareldenciada pelair Transport
Association(lATA), “jogou mais combustivel no incéndio e amesa encerrou a semana a
um milimetro da faléncia total. Faltam-lhe avidestque foram arrestados [...] ou parados a
espera de manutencad”,

A proposta do Trabalhadores do Grupo Varig (TGVDp rs&2 efetivou, conforme
alegacdo do porta-voz do grupo, porque os investiddestavam temerosos de entrar no
negocio. A situacdo se complicava a cada instaetejo que as perdas diarias eram de US$

2,5 milhdes, contudo afirmou a reportagem:

192 NOTICIAS.INFO. Varig tem mais uma vitéria na justica de Nova lorqee. Publicado em: 27 abr. 2006.
Disponivel em: <http://www.noticias.info/archivo®>. Acesso em: 17 nov. 2010.

193 FRANCA, Ronaldo. Os passageiros pagam a cifeja, Sdo Paulo, p. 80, 28 jun. 2006.

1% 1bidem p. 80.
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[...] seus ativos mais importantes sdo seus espacbsrarios em aeroportos
estrangeiros, a estrutura de operacdo de vbo ecahmpe embora prejudicada, se
mantém forte. S0 justamente esses 0s atrativoegaieam a empresa VOLO, cujo
capital provem basicamente do fundo americano MaRlatterson, a fazer uma
proposta de compra da empresa [...]. A oferta eslvar legislacdo, empresas aéreas
ndo podem ter capital estrangeiro em proporcdorisupa 20% do total. [...] a
VOLO contratou como advogado, Roberto Teixeiraptbro compadre de Lula, o
que evidencia a tentativa de influenciar o negdeiior forma possivef®

O momento apresentava grandes dificuldades, pofsirasonarios ja estavam sem
receber salarios e 0os passageiros ndo conseguiamAdemais, acumulavam-se dividas
trabalhistas e com o Aerus em torno de R$ 2,5 é8hé a divida total de R$ 7,9 bilhdes era
oito vezes maior que o valor oferecido pela empeeséeilao.

Com o agravamento da situacao, a Varig foi vendidaleildo realizado no final de
julho para a Varig Log, ex-subsidiaria da comparthia pertencia ao fundo de investimento
americano Matlin Patterson e a trés empresariosiléiras’®® As primeiras providéncias
incluiram a demissao de oito mil funcionarios eaducéo nas operacoes. A ANAC exigiu que
a companhia mantivesse as rotas que vinha operaraoMarco Antonio Audi, novo sOcio
da empresa (sécio da VOLO, controladora da Varig)Ldisse que “em nosso grupo, tudo é
feito a partir de nUmeros, vamos manter apenasecéguecessario, mas vamos crescer com
credibilidade”™’

Os valores que envolveram a venda da Varig foraestqpnados em matéria da revista
Veja, uma vez que a empresa foi vendida por US$n2ddes (R$ 52 milhdes), sendo
avaliada no més anterior por US$ 400 milhB8« justificativa encontrada foi de que o
comprador teria que fazer um aporte de US$ 4850eimo médio prazo. Este valor incluia
R$ 246 milhdes, o total de passagens ja emitidastimativa de R$ 70 milhdes em créditos
do programa de milhagem e os investimentos necesgara que a companhia se mantivesse
em condi¢Oes de operar.

Outro dado interessante, que precisa ser expliGadogquestdo da responsabilidade

pela divida. A reportagem menciona que:

195 FRANCA, RonaldoOp. cit, 28 jun. 2006, p. 81.

19 A Varig Log era controlada pela Volo do Brasilegem como acionistas trés empresarios brasiléilasco
Antbnio Audi, Marcos Haftel e Luiz Gallo), e pelantdo de investimento americano Matlin Patterson.

97 FRANCA, Ronaldo. A Varig parou de cair: vendida keitéio judicial, a empresa comeca uma nova fase pa
tentar retomar seu espadeja, Sdo Paulo, p. 69, 26 jul. 2006.

198 hidem p. 69.
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A velha empresa, Viagdo Aérea Rio-Grandense, quelfe? da nova companhia,
fica com a divida de R$ 8 bilhdes. Para paga-latacé com o dinheiro proveniente
da acdo contra o governo, a receita com o alugeelmbveis, uma linha entre
Congonhas e Porto Seguro e o aluguel do Centroaieamento de Pilotd§?

Desta forma, envolto em tantos adiamentos e faéiosbem compreendidos, ocorreu
em 20 de julho de 2006 o leildao daquela que fara@r companhia aérea brasileira, no qual
a compradora Varig Log, sem concorrentes, passeu a nova dona da Varig, ficando com a
marca Varig e Rio Sul, aléem das rotas doméstigatemacionais da empresa.

A ex-subsidiaria de transportes de carga entrodei& com o nome de Aéreo
Transportes Aéreos S.A., e passados alguns mesas)egociacdo surpreendente envolvia a
venda da Varig Log para a Gol, conforme assinagtedi@ FolhaOnline

A Gol Linhas Aéreas, segunda maior companhia dénasileira, anunciou a compra
do controle da Varig, empresa mais tradicionaletorsaéreo, por US$ 275 milhdes.
Trata-se do maior negdécio da aviacdo civil brasileA operacdo esta sujeita a
obtencdo das aprovacdes das autoridades regusatiniduindo o Cade (Conselho
Adminlilsotrativo de Defesa Econbmica) e Anac (Agénblacional de Aviacéo
Civil).

Consta ainda que, desde o arremate da Varig o leghlizado em 20 julho de 2006,
a Varig Log sinalizava com o objetivo de vendé&dato que demitiu funcionarios e passou a
operar com 17 aeronaves. A compra da nova Varigeldizada em margo de 2007, através de
uma subsidiaria da Gol, a GTI S.A., para evitarrissos de contaminacdo dos passivos
bilionarios da antiga Varig, que tem dividas traisdas, tributarias e previdenciarias.

Analisados os numeros desta operacéo verifica-sedguulho de 2006 a marco de
2007, o grupo controlador da Varig Log que invesitiuleildo da compra da Varig US$ 24
milhdes, e transcorridos apenas oito meses, efemaenda para a Gol por US$ 275 milhdes.
A valorizacdo extraordinaria desta empresa aérsaitaunovas pesquisas diante de tantas
indagacoes.

199 FRANCA, RonaldoOp. cit, 26 jul. 2006, p. 69.

110 ZIMMERMANN, Patricia; SPITZ, Clarice. Gol compra controle daawarig por US$ 275 milhdegolha
Online, 28 mar. 2007. Disponivel em: <http://www1.folr@.aom.br/folha/dinheiro/ult91ul15617.shtml>.
Acesso em: 30 mar. 2009.



3 A CONJUNTURA DA AVIACAO COMERCIAL

Neste capitulo pretende-se discutir as interfee@&ndp Estado, através das medidas
regulatérias, que tém causado consequéncias dgmasas setor aéreo, bem como, analisar o
impacto das flutuagbes de precos dos principaisnos da aviacdo e os efeitos dos conflitos
mundiais nos resultados das empresas de transpére®, e a partir destes elementos
compreender 0s objetivos propostos na pesquisa.

Ao analisar o processo de regulacdo neste meraadelje-se que ocorre de maneira
ciclica, ou seja, de periodos com maior ou merterniencdo do Estado. De alguma maneira
as companhias séo atingidas, visto que a aviagao ramo de atividade sensivel a quaisquer
eventos. A situacdo piora, na medida em que seat@onjugacdo de todos esses fatores,
juntada a forma de gestéo especifica de cada cdmapan

Do ponto de vista do capitalismo é encarado coraralidade que uma empresa
operando com déficit tenha como resultado a suEnda, uma vez que para sobreviver
pressupde a busca do lucro. E necessario, portqntgomantenha constante adaptacdo as
novas conjunturas econémicas, a fim de evitar apsal do empreendimento. Entretanto, a
livre iniciativa, caracteristica das economias gtim neste mercado, oportuniza que novos
negocios se instalem para dividir com os demais@wentes uma parte do todo, assumindo
0s riscos dai advindos.

A competicdo acirrada entre as empresas aéreasubxia pelo Estado, a fragilidade
econbmica de determinados periodos da histérizal@oenia brasileira e o0 modelo de gestao
empregado para administrar as companhias, as eangurpara crises profundas, sendo que a

de maior impacto foi a quebra da Varig, empres#éagiondo transporte aéreo nacional.

3.1 Aregulagéo do transporte aéreo, os conflitoscepetroleo

A regulacéo brasileira teve inicio em 1925 ao edéater a vinculagdo do transporte
aéreo ao Ministério de Viagdo e Obras Publicas, qoe1931, abrigou o Departamento de

Aviacao Civil (DAC), um 6rgéo civil designado a udgcéao do setor aéreo nacional.
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O Decreto-Lei n.° 483, de 8 de junho de 1938, etabu o primeiro Cdédigo
Brasileiro do Ar (CBA), e em 1941 o DAC passou parasfera militar, subordinando-se ao
Ministério da Aeronautic&

O desenvolvimento da aviacdo brasileira ocorreu maomento de profundas
mudancas nas diversas esferas de poder internbddanes mesmo do término da Segunda
Guerra Mundial o setor encontrou diferentes masgi@a se inserir na nova ordem que
surgia.

No mercado internacional, organizando-se em asgiesa as empresas de transporte
aéreo puderam encontrar uma forma juridica papeitas os direitos de soberania, ao mesmo
tempo regular e proteger este setor da competigéessiva, enquanto no Brasil crescia o
nimero de companhias aéreas em um contexto queaprante inexistia regulamentacao.

Com toda a complexidade que envolve este setora&& necessario ressaltar que a
regulamentacgdo, no plano mundial, ndo foi feitaude sO vez: ela foi sendo construida,
negociada entre as nacdes e as empresas atralBAda da International Civil Aviation
Organization(ICAO).

O Brasil, nas décadas de 1950 e 1960, conhecevas texnologias, com introducéo
de aeronaves de turbo-propulsdo, e com elas agsagpido inicio a fase de concentragdo em
rotas com maior densidade de passageiros e, eneqi@igia, a uma etapa de grande
crescimento.

As companhias aéreas, cada vez mais, centralizagamas rotas e horarios de maior
demanda e, neste ambiente de “céus abertos”, coanegaenfrentar problemas financeiros
gerados pela oferta excessiva de assentos. A partl960, o Estado iniciou forte controle
sobre o setor, promovendo as primeiras Conferénd@sonais de Aviacdo Comercial
(CONAC).

Como resultados destas conferéncias podem-se destastimulo as fusdes entre as

empresas e 0 chamado regime de competicdo corgro@dliscurso do governo para a

111 BRASIL. Decreto-Lei n.° 483, de 8 de junho de 1988titue 0o Cédigo Brasileiro do ARiario Oficial da
Unido, Rio de Janeiro, 27 jun. 1938, p. 12767.

112 Dois organismos foram criados para regular o gGif@éreo: o primeiro deles érternational Air Traffic
Association(IATA), de 1919, composta das cinco companhiasasexistentes na época. Terminada a Guerra
em 1945, o nimero de empresas reunidas passada 4@rcompanhias, possui sua sede em Montreal, onde
funcionam os cinco comités: Juridico, Postal, Retkgrafico e o de Trafego; e a segunda assocfagiada
é alnternational Civil Aviation OrganizatioflCAQO) criada em 1944, com sua sede em Montresh Egéncia
do sistema da Organizacédo das Nag¢des Unidas é@m fdiundial que trata das questées da aviagao Teuih
como objetivo desenvolver normas de seguranca,iatbidade, protecdo do meio ambiente, eficacia e
continuidade, através dos principios do direito gem a aviacdo internacional, acordados entdivessos
Estados-membros.
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regulacdo do setor centrava-se na defesa do is¢ep@sblico, pois o usuério do transporte
aéreo deveria pagar um preco que estivesse emroodémle com 0s custos operacionais das
empresas, e, a partir dai, as empresas sofrerateréeréncia direta do Estado que passou a
estipular os precos das passagens e a distribdigdiaotas, tornando-as dependentes das
acoes do governo e concorrentes em relacao ace$aestatais.

Na década de 1970, com a propagacdo dos avidds,al@m das rotas de maior
densidade de usuarios, as empresas passaram atcanse naguelas cidades que ofereciam
aeroportos em condicbes de receber suas aeronavasalagem larganide-bodies O
Ministério da Aeronautica, pelo Decreto n.° 76.58u o Sistema Integrado de Transporte
Aéreo Regional (SITAR), com a finalidade de sugircaréncia de linhas regulares nas
cidades que ficaram fora do atendimento das conmpsitfi Para o regime da Ditadura
Militar era importante a integracdo nacional, unea gue o Brasil no ano de 1950 havia
contabilizado 350 cidades servidas por transpagteca uma marca jamais alcancada em
outros tempos. Porém, em 1975, somente 92 cidaéavam com o0s servigos de transporte
da aviacdo comercial regular, cujo mercado eradatenpor apenas quatro empresas:
Cruzeiro do Sul, Transbrasil, Varig e Vagp.

Ressalta-se a importancia de fazer referénciaspeite das crises do petroleo, por ser
um dos principais componentes da planilha de cusagsempresas aéreas, cujas altas dos
precos, na maioria das vezes, sdo desencadeadamflitos bélicos.

As grandes oscilacdes nos precos do petrdleo rgpercde maneira negativa nos
balancos das empresas do setor aéreo, cujos @eacionais estimados por Dogahis
estdo assim distribuidos:

— salarios: 25% a 35% dos custos operacionais;

— combustivel: 25% a 30%, podendo chegar a 40% dieoperacionais; e

— tarifas aeroportuarias, de comunicacéo e navegag@a. em torno de 5% do total

dos custos operaciondf§.

113 BRASIL. Decreto n.° 76.590, de 11 de novembro 8&51 Dispde sobre os Sistemas Integrados de
Transportes Aéreo Regional e da outras providénBiggio Oficial da Unido, Brasilia, 12 nov. 1975, p.
15.073.

114 BNDES. Aviacéo regional brasileira (modal aéred. IMforme Infra-Estrutura , Rio de Janeiro, n. 50, p. 1-
9, nov. 2002. Disponivel em: <http://www.bndes.go\8iteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galérias
Arquivos/conhecimento/infra/Inf02-50.pdf>. Acessn:80 mar. 2009.

15 Doganis, apud MACHADO, Mario Marcondgsm modelo de selecéo de aeronaves para o transpore
passageiros no Brasil 2005. 97f. Dissertacdo (Mestrado em Engenharidrdesportes) — Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 20020 p.

118 pA| HARES, Guilherme Lohmanfiransportes turisticos S&o Paulo: Aleph, 2002, p. 131. (Série Turismo).
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Na guerra do Yom Kipur em 1973, os paises arabedufmres de petrdleo, entdo
organizados no cartel da Organizacdo dos Paise®rtBedpres de Petroleo (OPEP)
aumentaram o pre¢o do barril de petréleo de U$ ga#38 U$ 11,65, em protesto ao apoio
americano a Israel. Verifica-se que, de 17 de oatde 1973 a 18 de marco de 1974, a
elevacdo dos precos chegou a 400%, atentando peranudanca consideravel do conflito;
nao se tratava mais do simples embate entre estatdgnais e o grupo de petroleiras
ocidentais, &tandart Oi] Royal Dutch ShellMébil, Gulf, BP eStandart Oilda Califérnia,
mas entre 0s principais produtores e 0s seus nsaoresumidores.

Os fatos provocaram uma prolongada recessao am@rieaeuropéia, assim como
impactos negativos no desempenho das companhiasasaéorasileiras, reflexo da
desestabilizacdo da economia mundial.

Na sequéncia, houve, em 1979, a Revolucdo Islamaard, que resultou na
deposicdo do X4 Reza Pahlevi e na desorganizacimde setor produtivo iraniano, com a
consequente elevacao do preco do “ouro negro” eis aeal.000%.

Na revolucéo Ird-lraque, desencadeada a partir986 & que se estendeu por quase
uma década, as tropas de Saddam Hussein invadidaieodestruiram o que era entdo a
maior refinaria de petr6leo do mundo, em Abadarddpcédo de petréleo diminuiu com o
envolvimento dos dois maiores produtores e fezaaiferta, com o preco do barril saltando
de U$ 13 para U$ 34.

Outros conflitos aconteceram em 1991, a Guerraalfo@Guando o Iraque de Saddan
Hussein, invadiu &wait, um dos maiores produtores de petréleo do munpmaflos pelas
tropas americanas e seus aliados, conseguiramsexmmd iraquianos gue incendiaram varios
pocos de petroleo. Os acontecimentos repercutirasn oscilagbes do preco do produto,
causando nova crise, desta vez econdmica e ecaldgic

Os impactos destes eventos foram sentidos Ael&rance que em 1994 obteve o
apoio do governo francés que aportou US$ 3 billndesaixa da companhia francesa, e mais
tarde, agravada pela crise asiatica foi a ve&lialia receber em 1998 uma injecdo de US$ 2
bilhdes. Verifica-se, portanto, que o apoio govereatal € uma das saidas para o setor.

Sabe-se que as ondas de crescimento e estagnamdocfanstantes no setor aéreo, e
no momento em que o mercado mundial se deparouuceancrescente recessao, derivada
deste novo conflito, que no caso dos Estados Unisosiou-se ao processo de
desregulamentacéo (1978 a 1990), observou-se rgoaisl a faléncia de grandes companhias
aéreas, tais como, a Panam (199Bastern(1991) e a Braniff (1993).
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O cenario do transporte aéreo que vinha experiméataérios problemas nos ultimos
anos sofreu mais um duro golpe com os ataquesista® de 11 de setembro de 2001 as
Torres GEémeas em Nova lorque. O impacto mais irntethaa disseminacédo de uma onda de
panico, justamente no setor da aviacao que seropkéveu com o medo, contudo os reflexos
mais visiveis apareceram nos balancos das empes2802.

No gréafico 1 pode-se observar que, apesar da gérigcontecimentos nefastos e a
recessao continuada que dilapidou com os lucro®uigsesas, houve crescimento mundial

das viagens aéreas, comparados com os indicedtidoss(trinta anos.

Crise Asiatica

Crise petréleo Chernobyl Guerra Golfo Ataque Terrorista
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Grafico 1 — Crescimento das viagens aéreas no duertte 1971 a 2001 (trdfego anual mundial em

trilhGes/receita passageiro/km)
Fonte: 200Airbus Global Market Forecag2002)

E necessario ressaltar que embora as aeronawEsssestin voando com maior nimero
de assentos ocupados, este crescimento ndo agnifice as companhias deixaram de operar
no vermelho, certamente porque esta ocupacéo estanvt fruto das promocdes tarifarias
utilizadas para aumentar a demanda, que nao seiaaein aumento da rentabilidade.

Outro dado interessante a ser analisado, que iestandente relacionado com a baixa

rentabilidade e consequente faléncia de importardeganhias aéreas norte-americanas, foi
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a conjugacdo de trés fatores que permearam asaslti@ds décadas, com maior intensidade
nos anos 1990: os conflitos, as crises do petekedesregulamentacéo do setor aéreo.
Conforme demonstra o grafico 2, a americlinéed Airlinesocupa o primeiro lugar
entre as dez empresas que obtiveram prejuizo consalde negativo de 3,6 bilhdes de
dolares. A Varig, a primeira entre as brasileiegmrece em sétimo lugar no cenario mundial
com 208 milhdes de ddlares, e a TAM, em décimorlagen 24 milhdes de ddlares. Portanto,
os elevados prejuizos acumulados pelas empresaardporte aéreo ocorreram em todo o

mundo e afetaram companhias aéreas de longa exgari® mercado.
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Gréfico 2 — Principais companhias aéreas com @@j(#001)
Fonte:Air Transport World(2003)

O desempenho positivo em 2001 coube as compankigasa norte-americanas
Southwestcom 631 milhdes de doblares, e Continental, comridhdes, seguida da francesa
Air France com 133 milhdes de ddlares, conforme mostra ficgra.
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Gréfico 3 — Principais companhias aéreas com lucro
Fonte:Air Transport World(2003)
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Os numeros exibidos no gréfico 2, comparados condpagafico 3, fornecem alguns
indicadores, entre os quais, verifica-se que awipais companhias aéreas operaram com
enormes prejuizos no ano de 2001, e apesar de adguielas terem obtido lucro, é
inexpressivo diante do volume negativo acumuladsuastotalidade.

Em periodos de crise as empresas aéreas necessitdeguar seus custos. Em abril
de 2003, aAir France e aBritish Airwaysanunciaram que chegou ao fim a era dos voos
comerciais supersonicos, encerrando em definitivtiliazacdo do Concorde, porque seu custo
operacional se tornou proibitivo. Outro icone grasd da aviacdo a sofrer baixas foi o
Boeing 747, o Jumbo, reconhecido nos aeroportasygmete majestoso.

O numero de Boeing 747 desativados nos ultimositerteses pelas companhias
americanas atingiu a marca de 64 aeronaves. O doees#gia avides mais novos, mais faceis
e com menores gastos de operacao. Esta era untdeahova que contrariava a tradicéo do
reaproveitamento de avides estocados depois dempotde armazenamento. Ela ilustrava
0s novos tempos de altos precos de combustivaegoal a competicdo feroz e as
preocupacdOes de reducdo de custos. As companhtadustavam apenas avidbes mais
econdmicos, elas queriam modelos com menor custeadetencao.

Além do destino do Concorde e do incerto futuropdete da frota de Jumbos no
transporte de passageiros, contam-se muitos osgirdemas de dificuldades sérias das
empresas de aviacdo no mundo. Em meados de 2@08eican Airlines maior companhia
aérea americana, foi assombrada mais uma vez gtlasfna da concordata. A empresa, que
ja havia perdido US$ 3,5 bilh6es em 2002, teve vejufzo adicional de US$ 1 bilhdo nos
trés primeiros meses de 2003. Na figura 3 podedserear o desempenho das companhias
aéreas em 2002, que, certamente por reflexo de®dips de 11 de setembro, mostrou-se

desastroso para a aviagao, principalmente pareadas empresas norte-americanas.
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Figura 3 — As perdas das companhias aéreas em(@00Q2S$ bilhdes)
Fonte:Company Air Transport Association
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As perdas do setor de transporte aéreo, nos ultirdesanos, chegaram a US$ 30
bilhdes. Entre as brasileiras, em 2002, a VarigasofR$ 3 bilhdes em dividas, enquanto a
TAM contabilizou R$ 605 milhdes.

Outras empresas também apontaram sérios prejeiao®, aCathay Pacifi¢c a quarta
maior empresa da Asia e um dos casos de grandessude setor. Devido ao medo de
contagio pela pneumonia asiatica, a empresa teva gueda brusca no numero de
passageiros, sendo obrigada a suspender 45% despaidendo US$ 3 milhdes por dia.

Diante da ocorréncia de sério risco para compard@esas do mundo todo, devido a
alta sensibilidade do setor a quaisquer turbul&ng@arcebe-se que, néo raro, elas recebem
ajuda financeira dos seus governantes, pois acfal&te uma empresa causaria enorme
impacto em toda a economia do pais.

No ano de 2003, em virtude da retracdo no setamopeala pela epidemia do virus da
Sindrome Respiratoria Aguda Grave, do in@ésere Acute Respiratory Syndrof8ARS), e
pela guerra no Iraque, 0 governo japonés socorrgapan Airlines SysterJAL) e aAll
Nippon Airways(ANA) com US$ 2,2 bilhde$'’ N&o foi diferente nos Estados Unidos, em
gue as empresas aéreas ainda acumulavam os psefidzdl de setembro. O Congresso
americano aprovou a liberacdo de US$ 3 bilhdes nedoacar o caixa das suas companhias,
entre elas a Continentalrlines, a DeltaAirlines, aNorthweste aAmerican Airlinesa fim de
melhorar os seus desempenhos e ndo permitir geieswtambissem. Portanto, os aportes de
recursos que 0s governos destinaram as empregas agontribuiram para sua recuperacao e

0 seu crescimento no cenario mundial.

3.2 A desregulamentacao do setor aéreo nacional &¥arig

O cenario nacional e mundial da aviagcao é caraeidi por uma dinamica crescente
de adaptacao a novas tecnologias e mercados, ddsada pelo acirramento da concorréncia
cada vez maior da integracdo econdmica e finandeizando-se necessaria a obtencdo de
determinadas caracteristicas e recursos que poggEaantir a sustentabilidade e a

competitividade da empresa.

7 SARS é a sigla em inglés para Sindrome Respisat@iida Grave.
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Para melhor compreensdo dos fatos que culminaram a&oquebra da Varig, é
necessario retroceder aos acontecimentos oriuraldéaada de 1980. Isto posto, coloca-se a
questdo do conjunto de medidas de impacto propwdes pelo Estado, os planos
econdmicos, que se destinavam a tirar o Brasitida em que se encontrava.

Numa economia que caminhava a passos largos gpobalizacdo, somada ao clima
de incerteza interna e externa, o Brasil vinhaesténdo a desaceleracdo da industria, do
comércio e do setor de servigcos gerada pela digéouwio poder aquisitivo de grande parte da
populacao que fora atingida pelos desequilibriom@micos. Estas ocorréncias favoreceram a
insolvéncia e a paralisacdo de diversas empresasaceliminacdo de significativo nimero
de postos de trabalho.

Os reflexos nocivos desta conjuntura comecaramngimtdiretamente, a aviacao
comercial brasileira a partir de 1986, quando aidesmte Sarney e seus ministros instituiram
o “Plano Cruzado”, que estabelecia o congelamen®® tdrifas, mas ndo os custos das
empresas aéreas.

Verifica-se que a Varig logrou beneficios nesteiquer, pois mais de 60% de sua
receita era auferida em dolar, devido a sua pp&ipéio nas rotas internacionais, enquanto as
concorrentes tinham seus resultados atrelados aamoacional!® Porém, a companhia
passou a enfrentar uma nova concorréncia no medtadéstico, com a entrada em operacao
do Fokker 100 da TAM em aeroportos centrais, Congonhas, Bbmape Santos Dumont,
espaco que por muitas décadas foi divido somemeV&sP e Transbrasil.

As turbuléncias da Varig se acentuaram a partira®®. Os primeiros meses deste ano
foram marcados pela morte de Hélio Smidt, o quanfaresidir a empresa em 53 anos, que
deixou a empresa nas maos de Rubel Thomas, e legtdoede Fernando Collor para
comandar o Brasil. O pais vivia 0 grande pesadalanflacdo que assolava as reservas
nacionais.

Com Collor na presidéncia, o Brasil viveu o choguas traumatico da sua historia
econdmica, pois o primeiro ato do novo presidergeaeequipe de ministros foi o confisco da
poupanca e da conta corrente de milhares de brasilds medidas adotadas tiveram fortes
impactos nas tarifas e na lucratividade dos setdeemfra-estrutura, nos quais incluia-se o
transporte aéreo caracterizado pelo desgaste diisgmoindustriais e pela forte intervengéo
nas politicas de reajustes tarifarios.

18 A Varig moveu acgéo contra o Governo, algo em taieoR$ 4,5 bilhdes, que ja foi ganha em primeira
instancia. A Transbrasil, que também acionou odestg recebeu em 1998 os R$ 750 milhdes que Hra er
devidos.



85

O governo Collor ainda protagonizou o inicio dogasso de desregulamentacdo do
setor aéreo em que, embutida nas politicas déiliegicdo, encontrava-se a forte presséo das
demais companhias aéreas por mais espaco no sattaselinhas de maior concentragcédo de
trafego™® Portanto, a regulamentacéo na aviacdo brasileisaup um marco, o Programa
Federal de Desregulamentacéo iniciado em 1990, aujtetdo programatico das medidas
adotadas seguiu a tendéncia internacional partoo se

Na Quinta Conferéncia Nacional de Aviacdo Comer@dfaCONAC), em 1990, teve
inicio o processo de flexibilizacdo da regulameiado transporte aéreo. Amparada pela
legislacdo do Ministério da Aeronautica foi estabela uma nova politica para o servigco de
transporte aéreo no pais que, através do Decret@Orl79, de 1990, instituiu 0 programa
federal de desregulamentacdo e a legislacdo espeéifContudo, as portarias baixadas
posteriormente foram gradativamente flexibilizaondsetor aéreo nacional.

A caracteristica fundamental da flexibilizacdo dgulamentacdo do transporte aéreo
foi a liberalizagcdo dos mecanismos normativos egonaté entdo, determinando:

— o fim do monopdlio nas rotas internacionais;

— o fim das restri¢cdes territoriais para as empresgisnais (SITAR);

- a extingdo da exclusividade das empresas nacideagperar as “linhas aéreas

especiais”; e
— amodificacdo gradativa do controle tarifario pelC.

Portanto, como referido anteriormente, a partir1d91, com a realizacdo da V
CONAC, que refletiu uma tendéncia liberalizante guese desenvolvia em varios paises
através dos comités, foi autorizada a criagcdo dasnempresas aéreas, tornou-se possivel a
competicdo direta entre as companhias que atuawvamencado regional e nacional e, por
altimo, extinguiu a delimitacéo geografica das ara atuacdo. O fim da SITAR comecava a
ser desenhada para completar-se em 1992.

Neste processo de abertura da aviagdo mais inéensbm a desregulamentacéo
propriamente dita, verificou-se que o0 objetivo ambar com o oligopdlio no setor. Na

verdade, era a Varig que detinha a quase totalidagelinhas internacionais. Até aquele

19 No Brasil, a desregulamentacéo é denominada gibifleacdo da regulamentacéo pelo caréter gradativ
processo.

120 BRASIL. Decreto n.° 99.179, de 15 de marco de 18®itui o Programa Federal de Desregulamentacao.
Diario Oficial da Unido, Brasilia, 15 mar. 1990, p. 5363.
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momento havia o critério de reciprocidade, ou geg@aa cada assento que vinha do exterior,
havia também um assento as empresas brasileisqearpara fora do Brasil.

Observa-se que as acdes implementadas pelo Esiada, nos anos 1990 passaram
por varios estagios e governos, sempre acompankladaws regulatorios até chegar a esta
formatagao que foi completada no final de 2001.

As principais medidas do programa federal de detaswentacdo e a sintese dos
efeitos no mercado de transporte aéreo brasileaeopados pelas portarias que foram sendo
baixadas no periodo compreendido entre os anosel2902 estao referidas, resumidamente,

no quadro 3%

Data Portaria Teor da medida Efeito
Decreto Inicio da flexibilizagao
15/3/1990 99.179 Programa Federal de Desregulamentagéo

na ACB

Flexibilizacdo tarifaria 1: Fixa as “bandas__.. .
e : o 0)Estlmulo a
tarifarias”, com um intervalo de variacdo de 50% o K

0 . ; goncorréncia de precgcs
para menos e 32% para mais das tarifas | de
P ; entre as empresas.
referéncia determinadas pelo DAC.

Estabelecimento de novas normas para| a
consignacdo, modificagdo, aprovacdo, ou
cancelamento de linhas aéreas regulares
domésticas.

Término dos monopdlios das companhias aéreas
regionais (fim do SITAR).

Estabelece novo regime de controle de ofeftgstimulo ao ingresso
15/9/1992 | 686/GM5 prevendo o limite de participacdo do mercad@ge novas entrantes.
domeéstico de 50%.

Reviséo das regras de autorizacdo e concesséo do
servico aéreo publico, eliminando a delimitagao
‘estrita’ da atuacdo de empresas nacionais e
regionais. Reestrutura o sistema aéreo regulaae|cr
as Linhas Aéreas Especiais (V6os Diretos |ao
Centro — VDC’s).

Regulamentagcdo do funcionamento do pool |[nGontrole da Ponte-

1991 nd

12/6/1991 340/GM5

6/2/1992 075/GM5

15/9/1992 687/GM5

1992 689/GM5

Ponte Aérea Rio - Sdo Paulo. Aérea.
D - , Estimulo a
Flexibilizacdo Tarifaria 2: As empresas ficam P L.
18/12/1997 986/DGC autorizadas a conceder descontos de até 65% & cooncid de pregcs
. - . entre as empresas.
suprime o limite para as tarifas.
Fim da prevaléncia de empresas regionais raberalizacédo de
9/1/1998 005/GM5 operacdo das ‘linhas especiais’ e do pool dmercados e tentativa
empresas operando a ponte-aérea. Para eviter atenuar a

concentracdo determina que: as empresas| dencentracao.

2L OLIVEIRA, Alessandro V. MA experiéncia brasileira na desregulamentacéo do ansporte aéreo: um
balanco e propositura de diretrizes para novas pdltas. Publicado em: fev. 2007. Disponivel em:
<http://lwww.seae.fazenda.gov.br/central_documedtms/imento_trabalho/copy_of 2006/dt_45.pdf>. Acesso
em: 9 mar. 2010.
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Data Portaria Teor da medida Efeito

transporte aéreo regional podem alocar nas linhas
aéreas especiais 0 maximo de 35% do total| de
assentos/Km por elas ofertados e nas linhas
especiais o limite € de 50% do total da capaciclade

ofertada.
5/9/2000 569/GM5 Eliminacdo da distincdo entre empresas de ambitdberalizacédo de
regional e de &mbito nacional. mercados
10/8/2001 248/GM5 e | Flexibilizacdo tarifaria 3: Tarifas das linhasEstimulo a
e 1213/DGAC | regulares totalmente liberadas (regime de libercladencorréncia de preco
16/8/2001 tarifaria geral), ainda sob monitoramento. entre as empresas.

Quadro 3- Principais medidas do Programa de Desregulamentigdicansporte Aéreo Brasileiro (1990-2002)
Fonte: adaptado d®liveira (2007 on-line).

Considera-se que a génese da crise brasileireergwighcipalmente, no processo de
desregulamentacéo desencadeado em 1992, perngeddransbrasil, Vasp e, mais tarde, a
TAM, juntamente com a Varig operassem as rotas @autastados Unidos. Tudo seguiria seu
curso normal ndo fosse a superioridade econdmisaedgresas estrangeiras que neste
processo de reciprocidade — as gigantes norte-egana@sAmerican AirlinesUnited Airlines
Continental e Delta — passaram a operar voos pBrasil, o que se refletiu em prejuizo para
as empresas brasileiras devido a competicdo désigmeas estrangeiras.

No caso da companhia deixar de operar, retiranddesenercado para o qual foi
concedida a rota, a empresa estrangeira que feffibexta na troca nédo vera alterada a sua
concessao, ocorrendo o enfraquecimento das empnasamais, enquanto a concorrente
estrangeira consolida sua posicdo. Certamenteti@, daprincipal empresa brasileira a voar
para o exterior, entrou neste mercado em franceadesgem. A realidade dos custos dos
insumos gastos pelas empresas de aviagdo estemgeicluidos os impostos, era muito
inferior aos despendidos pelas empresas brasileiras

A figura 4 apresenta dados da Varig que servemipgrartantes reflexfes a respeito

dos impactos da desregulamentacdo do setor aéreo.
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As turbuléncias da Varig

A empresa perdeu mercade
na principal rota internacional.  _fez cortes fundos & Teve seguidos
Brasil—Estados Unidos... no quadre de funciondrios.., prejuizos (em dalares)
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Figura 4 — A situacao a Varig
Fonte: http://veja.abril.com.br

A primeira observacdo € sobre o percentual da irgexnacional Brasil-Estados
Unidos, na qual em uma década a empresa perdeuld®ercado (44% em 1989 — 29% em
1999). Outra constatacdo foi a reducdo do numerengigregados, cujos cortes atingiram
patamares de 50% do quadro funcional, ou seja, 3t & empresa contava com 28,9 mil
funcionarios, dos quais somente 14 mil la permaaecaté 1998. Nos balancos de 1992 a
1998 aparece uma sequéncia de resultados negajiv@ssinalizavam as turbuléncias
enfrentadas pela Varig.

Reflexo das decisbes resultantes da V CONAC, agVajue se ressentia destas
medidas de desregulamentacdo, como a forte conc@r@&ue se estabeleceu entre as
diversas companhias aéreas, na distingcdo dos peedgos servicos oferecidos ao usuario, a
partir de 2001 passou a enfrentar uma nova e daid&puta por passageiros.

No Brasil comecou a operar a Gol, na modalidadgobausto Low Cos} e baixo
preco(Low Farg. Era um novo formato de empresa aérea que cantrgara o aumento da
oferta de assentos por menor preco e, assim, ifitensos desajustes financeiros das grandes
companhias aéreas tradicionais que ndo conseguiama rapidez que se fazia necessario
para aquele momento, adequar seus custos as nig@saoas do mercado.

As dificuldades fizeram aflorar uma crise estrutun@ setor aéreo comercial, isto &,

com excesso de oferta constante assim como uma lava de retorno. Os numeros
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publicados pelo Valor Econdmico mostram que noogeride janeiro a setembro de 2002 as
trés grandes empresas brasileiras, Varig, TAM @ \Vapresentaram um prejuizo total de R$
3,3 bilhdes?* A Varig cabia o 6nus de R$ 2,5 bilhdes, enquarfdd, R$ 600 milhdes, e a

Vasp, R$ 200 milhdes. O grafico 4 apresenta oepérais de cada uma delas.

Vasp
6%

TAM

76%

Gréfico 4 — Prejuizos acumulados de janeiro a detee 2002
Fonte: elaborado pela autora.

Em 2003, o DAC, 6rgao regulador do setor aéremnreti algumas praticas de
interferéncia econémica, com o objetivo de controlahamado “excesso de capacidade” e 0
acirramento da “competicao ruinosa” no mercado.

O processo de desregulamentacdo do setor aéreleibmaprincipalmente a abertura
do mercado as rotas para Estados Unidos e Eurapsouw certa surpresa para a Varig, que
esperava compensar o elevado preco das tarifas aogualidade dos seus servicos.
Entretanto, os precos das passagens despencaracorepanhia nunca conseguiu realizar
com seriedade o necessario controle de seus custos

As dificuldades da Varig cresciam a cada ano qwsgya. Ela, que esteve entre as
maiores do setor, e sempre apresentou um excgledi@io de qualidade, um patriménio
humano altamente qualificado e uma manutencao posap mostrando sempre a imagem de
um pais préspero e exuberante tanto no Brasil quant exterior, pouco a pouco foi
definhando, até ser vendida em 2006, um ano asrtesrdpletar 80 anos.

Por outro lado, cabe ao historiador tratar das tGaesshistoricas das empresas,

debrucar-se sobre este objeto que pode fornecauhssdios para uma melhor compreenséo

122 CORREA, Cindy.Receita da Varig-VEM diminui 40%/alor Econémico, S&o Paulo, p. B2, 14 mar. 2003.



90

dos processos econdmicos delas mesmas e da ecomomgeral. E necesséario que se
aprofundem estas discussodes, pois, de acordo cahérer Mauro:

[...] o historiador tem necessidade de escreveis@ria das empresas porque a
microeconomia representa a metade da ciéncia edoamdhima histéria estudada
apenas sob o aspecto macroecondmico ndo é umaichistdnpleta. Ademais, a
histéria das empresas s6 pode ser feita a parfir sgéais arquivos [...] podem
proporcionar informac8es valiosas a respeito dorsstondmico a que pertence a
empresa, e até mesmo acerca da economia globaisialp continente e até mesmo

do préprio mundo, seja do ponto de vista das estistcomo do ponto de vista da

conjunturat®

Destaca-se que estes arquivos fornecem dados emntphra analise da gestéo
financeira da empresa, assim como 0s demais m@gistecessarios a determinados
seguimentos empresariais, por si s6, ndo satistazereciso complementar a anélise através
dos depoimentos dos sujeitos participes do proagssdrazem nas suas narrativas fatos que
os ficharios, balancetes, livros-ponto e diarioscdixa ndo conseguem captar, devido as
sensibilidades que permeiam o cotidiano das engresa

Nos cruzamentos destes dados pode-se compreenuer a® questdes levantadas
sobre as diversas causas do endividamento da Ya@uwgn percebidas por aqueles que
vivenciaram o dia a dia da empresa. Para Harro d&due “elevado endividamento da
companhia resultou das perdas acumuladas em swaesgercicios”, causadas em sua maior
parte “por uma série de fatores adversos, inclusevearater conjunturat®® Na referéncia
feita pelo ex-dirigente transparece que outroseidigntes ligados a propria Varig também
contribuiram para a situagdo, reforcados pelasvizade Geraldo Knippling, quando
menciona que “aos pequenos esbanjamentos, somaras-srros estratégicos”, para ele

traduzidos por:

[...] estojo com perfume e kit de higiene para sde passageiros [...] se 0 avido
tinha 200 lugares, eles previam 250 para distrideipresente entre o pessoal de
terra dos aeroportos. As companhias americanasago@em cinco comissarios. A
Varig voava com nove. [...] quando surgia uma vaégsahante, pedindo mais
equilibrio nos gastos, era abafado ou o funciorgémarocado de card®’

122 MAURO, Frédéric. O empresario moderno e a histéciandmicaRevista de Administracdo de Empresas
Rio de Janeiro, v. 14, n. 4, p. 64, jul./ago. 1974.

124 FOUQUET, HarroMais histérias que o tempo levou contadas por um ediretor da Varig . Disponivel
em: <http://www.aeroconsult.com.br/textos/Harro%@@dguet%20enriquece%20a%20hist%F3ria%20da%20
Varig_301207.htm>. Acesso em: 20 jan. 2010. Fouquet-diretor de Planejamento da Varig, com 55 aeos
atividade na industria, dos quais 41 anos dedicaddarupo Varig.

125 KNIPPLING, Geraldo. Entrevista ao Caderno de EcuiaoZero Hora, Porto Alegre, p. 27, 16 abr. O
entrevistado foi comandante da Varig por 40 anos.
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Cabe mencionar que a empresa vinha sendo admilasties forma paternalista pela
FRB, sem a preocupacao de controle de seus gastom) observa o comandante Enio

Dexheimer, corroborando o pensamento de Knippling:

Toda uma cultura de que se pode gastar, porqueuostevem mesmo, toda uma
cultura de vamos proteger os amigos e parentestih ga noventa e dois comecei a
fazer parte do Colégio Deliberante, ai comecei rmaggielaspanelinhas aquelas
coisas sabe, ndo que no tempo do Ruben Berta,iklai&Carvalho isso ndo tenha
havido, mas funcionava,manelinhaera competent&?

Da mesma forma, as referéncias feitas ao Colégithdédante da FRB quanto a
postura diante dos problemas da empresa séo rdesrgar aqueles que fizeram parte dele,
como o comandante Nelson Riet, ao falar sobre opseler de decisdo: “Nao, a gente
chamava de colégio concordante”, ou seja, as detegdes vinham prontas, restava aos
membros do Conselho apenas avalizd3aBiante destas circunstancias de carater interno, e
somadas aquelas que extrapolam o controle da em@restuacdo econémico-financeira da
Varig foi se deteriorando ao longo dos anos.

A partir dos resultados produzidos pelas diverg@esdos governos brasileiros que
afetaram sobremaneira o setor de transporte aéemnal, percebe-se a escassez de
planejamento que privilegie o longo prazo, a fdkaarticulacdo entre os 6rgdos responsaveis
pelo setor e a caréncia de uma fiscalizagao maigmtie por parte do Estado.

126 DEXHEIMER, Enio.Entrevista concedida a Henrique HelmsPorto Alegre, 2010.
127 a;
Ibidem



4 OS ORFAOQOS DA VARIG

O capitulo a seguir pretende discorrer a respeitivabalho e da formacéo especificos
do profissional aeronauta, com énfase na categdatos, e analisar o desenvolvimento da
atividade seguradora no Brasil, bem como, discaticriacdo do Aerus, um plano de
previdéncia privada destinado aqueles que pertenega quadro funcional da Varig e
extensivo aos seus dependentes. O Aerus anuncepaasca e tranquilidade, gerando
expectativas de uma aposentadoria sem sobresgaitésn, com a faléncia da empresa e a
consequente intervengédo no Fundo de Previdéncia,associados ficaram desamparados.

E necessario salientar que as decorréncias dadwisetor aéreo nacional arrastaram
consigo uma empresa de quase oito décadas. Odiatmudgrande numero de desempregados
e a consequente “exportacdo” de pilotos, uma méaabde de qualificagdo reconhecida
mundialmente, cuja formag¢do demanda altos custosi® tempo até que sejam habilitados
como co-pilotos e depois pilotoA. priori, verifica-se que a saida desta mao-de-obra, tdo
especifica, de onerosa e demorada formacéo, cagjsdzps ao pais que vai se ressentir da
sua falta, na medida em que aumentar a demangal@os.

As rapidas transformagfes tecnoldgicas que atimg&randustria da aviagdo exigiram
cada vez mais preparo daqueles profissionais. Nié&tava conhecer profundamente a
maquina de voar, era preciso habilitar-se comagelst pessoas, cercar-se de conhecimentos
interdisciplinares. Eis que surge a universidadeacelemento diferenciador na carreira de
piloto da Varig, cuja formacdo comecou com a VAB/AER e depois a Pontificia
Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul (PUCRS).

4.1 O trabalho do aeronauta

A discussdao gira em torno das especificidadesatalino do aeronauta, da legislacéo
especifica e da formacédo profissional. Segundo Pisom os homens definem sua classe
enquanto vivem sua historia, e esta €, portanta, fonmacé&o tanto cultural como econémica,
gue surge por processos e transformacodes hist@riesgaciais distintas.

No caso brasileiro o transporte aéreo comercialarem 1927, com toda a sua infra-

estrutura introduzida por alemées e norte-amergaoomo avides, tripulantes, o pessoal
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encarregado da parte técnica e as proprias téamécaperacdo. Desta forma, as companhias
aéreas no Brasil tinham no seu quadro funcionalstsingeiros. O aeronauta brasileiro surge

mais tarde, com o Decreto n° 20.913, de 6 de jaukeirl 932, que estabelece:

Art. 8° - A tripulacdo das aeronaves nacionais dereconstituida de brasileiros.
Paragrafo Gnico: Somente na falta de aeronautasidiras licenciados na forma

deste decreto poderao ser admitidos, em carateisprio e mediante condi¢cbes que

forem estipuladas, os estrangeiros devidamentéitadbs*®

Por ser um trabalho complexo e de pouco conhecanenimente no que se refere a
jornada de trabalho do aeronauta, para uma abordagmpleta a respeito do assunto seria
necessario discorrer sobre todas as tarefas iesrantseu exercicio, tais como, a duragédo do
v00, 0 sobreaviso, a reserva, o tempo de treinamentsimulador, as transferéncias e outros
que fazem parte da jornada e de seus limites de@odiaria, semanal ou mensal.

Neste viés, para maior compreensao sobre o terbeessai a relevancia de alguns
esclarecimentos que tangenciam o assunto, vistesjeendo € o objeto principal da pesquisa.
Inicialmente, é preciso compreender que o aeronautsua relacdo de trabalho vincula-se a

uma empresa aérea. De acordo com Maria Lucia idi Aordrade e Mary Lane Aradujo,

[...] ndo ha possibilidade do aeronauta poder seiratado para prestacdo de
servicos eventuais ou autbnomos. Isso porque ceralmpresa que mantiver um
setor de aviagdo seja empresa de transporte aéne®0o seja empresa da inddstria
ou comércio, com seu servico de aviagao proprioga@tratar os servicos de um
profissional do ar, assumird, para com ele, unagae de emprego [...]. O trabalho
nesta condicdo, ndo seria transitério e estarindatelo as necessidades
permanentes da empresa, embora pudesse ser prestadoater descontindo.

Tem-se ainda a regulamentacdo da profissdo deaagegrcujo artigo 2.° da Lei n°
7.183, de 5 de abril de 1984, define este profisdiccomo aquele que, devidamente
habilitado pelo Ministério da Aeronautica, pres&rvigos em aeronave civil nacional,
mediante contrato de traballi8.O paragrafo tnico do referido artigo considerardsma
forma, aeronauta o profissional, ainda que exeweatlividade a bordo de aeronave
estrangeira, o faz mediante contrato de trabalgidogoelas leis brasileiras.

128 PEREIRA, Aldo.Memoéria do Sindicato Nacional dos Aeronautassua vida, suas lutas. Rio de Janeiro:
Sindicato Nacional dos Aeronautas, 1995, p. 18.

129 ANDRADE, Maria Lucia Di lorio; ARAUJO, Mary Lanép. cit, 1986, p. 25.

130 BRASIL. Lei n.° 7.183, de 5 de abril de 1984. Ragu exercicio da profissdo de aeronauta e d4 utra
providénciasDiario Oficial da Unido, Brasilia, 6 abr. 1984, p. 4.969.
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Héa que mencionar quais aeronautas integram adésgaofissionais de uma aeronave,
ou seja, a sua tripulacdt. S0 chamados de tripulantes: comandante, co-pitt¢oanico de
voo, navegador, radio-operador de voo e comiss#idordo. O avanco tecnologico que
possibilitou a automacéao da aeronave extinguiunadgufuncdes contempladas pela Lei.

A regulamentacéo dispbe que:

Os tripulantes trabalham por meio de escalas, as gievem respeitar os periodos
de folgas e repousos regulamentares, e sera geiseglinte forma: por intermédio
de escala especial ou de convocagéo, para reaidagéursos, exames relacionados
com o adestramento e verificagdo de proficiénaaitd; por intermédio de escala,
no minimo semanal, a qual devera ser divulgada amecedéncia minima de dois
dias para a primeira semana de cada més e setpad@gs semanas subsequentes,
para os vOos de horéario, servico de reserva sobmeaw folga; e, mediante
convocacao, por necessidade de servicos.

Da mesma forma, ressalta que “é de responsabildiaderonauta manter em dia seus
certificados de habilitagcdo técnica e de capacid&éiea de acordo com a legislacdo em
vigor”, cuja informacéo deve ser passada ao semicescala com antecedéncia de 30 dias,
acompanhada das datas de vencimento, a fim deapséofhite a realizacdo dos respectivos
exames, dispostos em legislacéo especifica.

Naquilo que trata especificamente sobre a jornad#rabalho destes profissionais,
tem-se que sua contagem comeca no momento da rapuigEEEe no local de trabalho e finda
quando executada a tarefa anteriormente determimag@rtante ressaltar que o aeronauta
deve se apresentar com uma antecedéncia minima mé8tos para o inicio do véo e que a
conclusdo dos servigos se da 30 minutos depoigtdbdesligamento dos motores. Para voos
internacionais, 0s aeronautas devem apresentamseat® uma hora de antecedéncia para o
v0O0.

Na prética, as determinacdes estipuladas na les@@aumpridas pelas companhias
aéreas que desconsideram o tempo que 0s aeropautaEnecem em terra, a disposicdo da
empresa. Com certa frequéncia, os empregadoresaignestas horas de permanéncia, que
nao sado pagas aos profissionais.

Quanto a hora de vbo, o tratamento é diferenteodzagla de trabalho, pois nela
computa-se o tempo em que a aeronave se movimentseps proprios meios, na retirada

dos calcos, desde que inicia o taxiamento para@alalgem até a parada total dos motores, ou

1310 art. 8.° da Lei n.° 7.183, que regulamenta figséo de aeronauta, define que a tripulacéo éjcm de
tripulantes que exercem funcéo a bordo de aeronave.
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seja, findo o pouso, no momento em que a aeronaaigada, resultando a denominagéo de
calgo-a-calco, conforme o artigo 28 da referida lei

Encontra-se no artigo 30 da regulamentacéo profiakiem vigor (Lei 7.183/1984 e
Portaria Interministerial n.° 3.016/1988) que aahde v6o tem limites, e, inclusive, dispde
que sdo 85 horas mensais, 230 trimestrais e 858isamm avides a jafd”> HA de se
considerar que muitas das aeronaves que circulanaeravias brasileiras sdo das empresas
de transporte aéreo regular, com algumas dest@glal ao Sindicato das Empresas
Aeroviarias.

Importante ressaltar o papel dos sindicatos (patrerdos aeronautas) na construcao
dos acordos entre as empresas aéreas e 0s aesoridwuimaa de suas pautas foi firmado
acordo coletivo, antes de 1984, assegurando aosaagas das empresas de transporte aéreo
regular um salario-garantia equivalente a 60 hdeagbo (que correspondia a 2/3 do limite de
horas de voo permitidas, antes da nova regulam@nfaofissional que entrou em vigor em 5
de abril de 1984).

ApoOs a Lei n.° 7.183/1984, que reduziu o limitensa de horas de v6o, ocorreu uma
mudanca no salario garantia, que passou a ser deraé, mesmo que o tripulante néo
estivesse voando, e aquilo que ultrapassar ou sevdo noturno é contado hora
extraordinaria, bem como sdo consideradas em dabrdoras diurnas de domingos e
feriados.

Deve-se ainda observar as instrucfes da Portdaarimisterial n.° 3.016/1988, que
determina que a remuneracao é estipulada em Cawv&uletiva de Trabalho e pode mudar
de um ano para outro, respeitadas as decisOesndibsatos dos segmentos de cada empresa.
A respeito da jornada de trabalho do aeronauta;seemue a duracdo € de 11 horas
(integrantes de uma tripulacdo minima ou simple®), 14 horas (integrantes de uma
tripulacdo composta) e 20 horas (integrantes dettimdacao de revezamento).

Os aeronautas estéo sujeitos a periodos de sodweakeserva. No caso de sobreaviso
é a fracdo de tempo (ndo pode exceder a 12 haragle ele fica em local de sua escolha a
disposicédo do empregador, devendo apresentar-geraporto ou outro local determinado até
90 minutos apds receber comunicacdo para o in&ioogia tarefa, enquanto que em reserva,

por determinacdo do empregador, o aeronauta fitecabde trabalho a sua disposicao.

132 BRASIL. Portaria Interministerial n.° 3.016, dei& fevereiro de 1988. Expede instrucdes para edectg
Lei 7.193, de 5 de abril de 1984, que dispde sobegercicio da profissdo de aeronaligrio Oficial da
Unido, Brasilia, 10 fev. 1988, p. 2407.
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Como visto, as especificidades da profissdo requewen aprofundado estudo a
respeito do assunto, cujo enfoque contemple asgagdes pertinentes ao tema e aos

requisitos a serem cumpridos até alcancarem egi@aate profissional.

4.2 A formacao de pilotos e co-pilotos na Varig

Ao longo dos anos, a Varig procurou aprimorar semor de atividades na busca
constante de aperfeicoamento e no acompanhamesitnodas tecnologias, a fim de fazer
frente aos grandes conglomerados estrangeirosdfd@ae suas escolas para a formacéo e
treinamento de seus pilotos, comissarios de v&@sgaé técnico e funcionarios especializados
se tornou referéncia para o mundo.

Nesta discussado ingressa a VAE, que representaaneipsmo no aprendizado, em
que o ensino do vb6o a vela e a confeccdo de aemasogroporcionaram incentivo aos
jovens de sua época, bem como, serviu de elo &ntiiasdo de novos conhecimentos
consolidados através dos tempos.

Observa-se que no estatuto de fundacdo da Vamgeegirevista a criacdo de uma
escola para pilotos. De fato, a Varig, tendo com@ateristica o pioneirismo das acfes de
Otto Meyer, criou em 6 de janeiro de 1932 o Depaetsto Aerodesportivo, conforme
Decreto n.° 20.914 do Ministério da Aviacdo e Oltablicas, que passou a se chamar VAE.
A partir dai, a VAE imp0e-se como centro de refei@mpara assuntos aeronduticos na
Ameérica de Sul.

Em fevereiro de 1937, Carlos Henrique Ruhl, fun&ram do quadro de pilotos da
Varig, voltou do curso de aperfeicoamento para@itmmercial na Alemanha com todo o tipo
de brevé para voo a vela e, vencidas as dificukladeiais, passou a ministrar o curso para
sua primeira turma: eram dez mocgas e 48 rapazeeg, &nnos e socios, matriculados nas
categorias de v6o a motor, planadores e aeromoteli VAE tinha como objetivo o ensino
e treinamento para obter a Licenca de Piloto DéisporO aluno tinha o privilégio de
convidar pessoas para participar de seu voo.

Desta forma, a VAE surgiu da aviacdo civil tendanoofinalidade exclusiva voar
pelos céus do Rio Grande do Sul e do Brasil, adndifundir a aviacdo. O governo estadual
e o DAC foram depositarios de expressiva confiamga atividades da VAE, inclusive o

Estado fez a doagao da sua primeira sede e deasgarh
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Inicialmente os v6os eram em planadores primadesynaves rudimentares, depois
surgiram outros equipamentos com um pouco maigfitisacdo, ou seja, seus painéis eram
dotados de alguns instrumentos e de simples sistesegundo informacdes obtidas no
Boletim Informativo do Museu da Varig, publicado ¢880*%

A VAE deixou sua marca na formacdo de pilotos endorse o fornecedor de
exceléncia para os quadros da Varig, e, assim, @esa enfrentou com tranquilidade a
nacionalizacdo da sua tripulacdo, enquanto o SitaliCondor e a Panair do Brasil o fizeram
de maneira atropelada, diante da determinacdo dagy&®rasileiro do Ar, estabelecido em
junho de 1938.

Dez anos mais tarde, em 1947, passou a funcioDapartamento de Ensino da Varig,
cuja finalidade era ter sob o seu dominio, o cdpojuie pessoal técnico e administrativo,
incorporando a VAE e seus instrutores que se egaram de ministrar cursos de
aperfeicoamento com duracéao de 200 horas, inclwddgor instrumentos.

A Varig soube tirar melhor proveito da ajuda do ggo@ no pdés-guerra, pois ja
contava com o Departamento Varig Aero-Esporte, spuéornaria o embrido de uma escola
para pilotos da aviacdo comercial.

No inicio da década de 1950, a Varig aprimorou sirenda arte de voar com a
fundacdo da EVAER em 1951. Incorporou ao seu sstéenaprendizado um complexo de
simuladores, que se tornaram uma referéncia endqdale exceléncia na formagao de novos
pilotos.

Nesta oportunidade, através da Escola SENAI-V&EBVAR), um convénio firmado
com o Servigo Nacional de Aprendizagem Indust@&NAI) iniciou a formacao de técnicos
em manutencédo de aeronaves. Estas escolas surgraxato momento em que a aviagao
comercial entrava num outro patamar de exigénoesgssitando da preparacédo qualificada
de seus técnicos e tripulantes, compreendendceas afins do desenvolvimento da aviacao
comercial.

De acordo com Elones Ribeiro:

A EVAER ndo se tornou, apenas, mais uma escolameatdo de pilotos, ela foi
um elo entre o vigor, a esperanca e a busca desmowaos, que sempre nortearam
0os caminhos da juventude, aliados a experiénciaiad@s| que construiram os
alicerces da aviacao brasileira. A VARIG contavan@ experiéncia adquirida pela
VAE. Assim a Escola VARIG de Aeronautica foi o mafuprosseguimento das
atividades de VARIG Aero Esporte. Estas escolasnfioimportantes para o Brasil e

13VARIG. Boletim Informativo do Museu da Varig. Porto Alegre: Superintendéncia de Propaganda).198
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para a VARIG, pois sua filosofia, ainda hoje se fagsente ao longo desses anos,
que tdo eficientemente desenvolveram suas atividadefissionais. A EVAER
criada para a formacao de pilotos comerciais e ®¥ARSpara a formacdo de
mecanicos profissionais, ambas com 0 mesmo objdévmelhor atender a aviagédo
comercial brasileird®

Entretanto, para iniciar o processo da criacacadestola, foi necessaria a elaboracao
de um projeto, em conformidade com as regras \@gepara a aviacao civil brasileira, que
seria apresentado a diretoria da Varig e as demddidades aerondauticas, a fim de obter
recursos junto aos orgaos do governo.

Com o apoio de diversas pessoas vinculadas a aveg auxilio juridico do Dr.
Adroaldo Mesquita da Costa, a Varig viu seu plamatemplado pelos técnicos do Ministério
da Aeronautica, concedendo-lhe 0s recursos negessdrmanutencdo das aeronaves e
subsidiando por uma bolsa de estudos o0s custosuluss.

Em meados de 1952, foi iniciada a primeira turmauwucso de pilotos comerciais da
EVAER, localizada em Porto Alegr&.duracao do curso de piloto comercial era de dogs,
contemplando ensino teérico e pratico. O candidateria fazer no minimo 150 horas de v6o
antes de prestar exame no Departamento de Aercadlitiil, porém na EVAER, por medida
de seguranca, o tempo minimo exigido passou p&&dras de vod>>

O ingresso no curso era feito atraves de exameslded®, para os candidatos com
nivel de instrugdo equivalente ao antigo cientibaosimilar. Todas as despesas de formacgéo,
incluindo a hospedagem para os residentes de fer&aito Alegre, eram pagas pelo
Ministério da Aeronautica e pela Varig.

Na primeira selecao apresentaram-se 40 candididesjuais 22 foram aprovados. O
curso, que se estendeu de 1.° de julho de 1952de j@neiro de 1954, terminou com 16
alunos aprovados com a licenca de piloto comergiablenidade de formatura foi realizada
nas dependéncias do Teatro S&o Pedro, tendo coarirga Ruben Berta.

Com a incorporagdo do Consorcio Real Aerovias-Nediem 1960, foi indicado o
comandante Rubens Bordini, entdo vice-presideei®eala Varig, para atuar como elemento
facilitador da fusdo entre as duas companhias @ékemaior parte dos pilotos foi absorvida
pela Varig e os que ainda restaram dirigiram-sa parguadros das demais empresas do setor

aéreo.

134 RIBEIRO, Elones Fernand& formac&o do piloto de linha aéreacaso VARIG. O ensino aeronautico
acompanhando a evolugéo tecnolégica. 2008. 386k. (lBoutorado em Historia) — Faculdade de Filosefia
Ciéncias Humanas, Pontificia Universidade Catdlicd&io Grande do Sul, Porto Alegre, 2008, p. 231.

135 VARIG. Boletim Informativo do Museu da Varig. Porto Alegre: Superintendéncia de Propaganda),198
1981 e 1982.
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Neste periodo, pode-se dizer que a demanda pdogiloexistia, pois a quantidade
deles era compativel com as vagas que o mercadeciafeinclusive as perspectivas eram de
saturacdo para os anos vindouros. Diante destamsténcias, a Varig decidiu desativar o
curso de pilotos comerciais.

Apesar das polémicas que o caso alcancou, a dec&idoi revogada. Os avides
emprestados pela Forca Aérea Brasileira (FAB) fodewolvidos e os de propriedade da
EVAER, doados aos Aeroclubes do Estado do Rio GraledSul. Importante destacar que,
até aguele momento, a EVAER havia formado dez tsichegoilotos e mecanicos.

A prética, porém, evidenciou que o mercado ndovastaturado de bons pilotos, mas
de companhias deficitarias, como o Consorcio Reab¥ias, que voavam no norte e nordeste
do pais em pequenas aeronaves. De acordo com mdante Bordini, aquelas empresas nao
dispunham no seu quadro técnico de profissiongiazes de cumprir as exigéncias da Varig,
e, assim, passada a fase que envolvia as demauy#as ¢m relacdo aos ex-funcionarios da
consorciada, os dirigentes da empresa reabriralWAER em 1962. Desta vez, a escola
passou a funcionar com avifes e recursos finarscgiroprios, tendo como diretor o
comandante Erwin Wendorff.

A EVAER adotou um programa de alta qualificacdatriducdo ao Jato”, através da
aplicacdo do conceito europeu de treinamertanitio, fundamentado na companhia aérea
Lufthansa. O resultado foi percebido nos primeanss da década de 1990 quando formava
até 120 pilotos/ano, quase todos com idade inferidt anos e pouco mais de 200 horas de
v0o, todos capacitados para iniciar o processo alod® formacéo para a operacdo de suas
aeronaves Boeing B-727, Boeing B-737-200, BoeirkBB-300 e otockheed Electrdl.

Neste periodo as aeronaves para ensino e apreewdlizagtavam equipadas com
sofisticada tecnologia e operando com instrumeraoaldgicos. Diferentes de tempos
passados em que nos painéis havia poucas inforsiag8epilotos, se apresentavam com uma
gama de instrumentos, circuitos, lampadas e cldareemando.

As inovacges tecnoldgicas aconteceram de formaomépida, provocando grandes
transformacdes no setor aéreo. Novas estratégesaram ser introduzidas a fim de
capacitar os profissionais frente a realidade decad®, e em meados da década de 1990
algumas empresas aéreas nacionais tinham solicifgdfissionais com um sdlido
conhecimento técnico, juntamente com uma maioradpde de relacionamento humano,
tais como, adaptacdo a situacdes inesperadas, toroje para gerenciar os fatos
administrativos poder decisorio sobre aspectos radirativos e manutencao da disposicao de

executar tarefas em grupo.
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A partir de 1994, foram criados cursos universigriespecificos, integrando

professores das diversas areas, objetivando a ¢@oride profissionais, levando-se em conta

as estratégias definidas como modelo de ensinofigegem e qualidade nos servigos

prestados, proprios para cada companhia aérea.

O quadro 4 apresenta, resumidamente, de que fororeecam as praticas do ensino

aeronautico em relacdo a evolucdo das tecnoldgagsadas nas pesquisas de Ribeiro.

Periodo

Décadas
de 1970
e 1980

Década
de 1990
até 0s
dias
atuais

Evolucdes Tecnolégicas Praticas de Operagde Treinamento

- Desenvolvimento e consolidacdo de

sistemas autbnomos de navegacdo por
referéncia inercial, reducé@o de tripulantes
técnicos a bordo através da automacao de
funcbes.

O adestramento continuo.
Os pilotos ficaram preocupados diante de
P L ... | sistemas que mal dominavam e, ao mesmo
— Painéis hibridos (analdgicos e digitais). L : .
~ X tempo, &vidos de progresso para interagirem de
- Reducdo de tripulantes. . ! A
s ; . forma integrada aos dados pertinentes do V6o,
- Transicao de pilotos entre equipamentos .
: - Ou na representacdo visual da aeronave e de seu
de tecnologias distintas.

4 élmbiente.
— Tecnologia, que antes era desempenhada ~ : .
—~ Relacdo conflituosa quando os pilotos

por acdes manuais, fica agora a carga det . : o .
; Lo atribuem ao automatismo as reacgfes diferentes

procedimentos automaticos. daquelas esperadas pelo biloto

— Significativa reducdo do trabalho q P pelop '

manual.

— Adaptacédo do sistema homem maquina.

- Novas concepgBes de treinamento | e
capacitacdo, tanto em praticas quanto em
. o a recursos.

— Desenvolvimento e consolidacdo de

. ~ ....— Coordenacdo motora, precisdo e exatiddo,
sistemas de navegacdo por satélites

. . . ‘oncentracdo, raciocinio légico e espacial, e
sistemas integrados de gerenciamenta de & 9 P

~ : . rapidez de percepcéo.,
voo. Sistemas integrados de” Corporate Resource Managem¢6RM)

gerenciamento de vbo e sistemas do tipo ~ .
. oo = Novas concepgbes de treinamento | e
fly-by-warée “glass-cockpit L.
x ~ . capacitacéo.
- A automacéo ir4 prover uma reducéo do ~ . ~ N
. = A formacdo das tripulagdes privilegia,
trabalho manual de cabine por parte dos . ~ A . =
. . .. -atualmente, as situacdes virtuais e simulagao.
pilotos e, a0 mesmo tempo, possibilitara

! — Ensino Informatizado.
um aumento de atividades de ~
. - Reducéo do trabalho manual.
gerenciamento.

~ A pilotagem do V6o & vista como parte Trabalho burocratico no computador.
inte F:antegde um sistema com ostop elo. Enfase em treinamento de aspectos néao
9 Lo P be ?écnicos, baseado em condi¢des relacionades ao
homem e pela maquina. L .
atual modelo tecnoldgico, comblulti Crew
Coordenation (MCC) e Multi Crew Pilot
Licence(MPL)

Quadro 4 - Evolugdes tecnolégicas associadas &gt ensino aeronautico
Fonte: Ribeiro (2008, p. 195).

O papel desempenhado pela EVAER foi de grande aeté® para o ensino da

aviacdo, pois foi direcionado para a aprendizageancempreensao destes novos elementos

que contribuiram para a melhoria do véo. O avaac¢odidgico das aeronaves trouxe consigo
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desenvolvimento para as empresas do setor aére@apsavam a operar com avides de
grande porte adequados para o transporte de unn niei@ro de passageiros.

Apesar do Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNéijgar desde o inicio da década
de 1960, junto as autoridades aeronauticas e radlitaa criacdo de uma universidade civil
para a formacao de pilotos comerciais, esta apeipdm somente aconteceu no comeco da
década de 1990. (Anexo 3)

A Varig, sempre empenhada em aperfeicoar o treineomerofissional de seus
tripulantes, prop6s uma parceria com a PUCRS, doiam curso de nivel superior, ainda
inexistente no Brasil, que proporcionou o aprimaata de sua equipe de pilotos. Almejada
por muitos, esta primeira escola de aeronauticia suvgiu dos debates e pesquisas de um
grupo de estudiosos interessados no assunto. Bmtreembros daquele grupo estavam a
historiadora e pesquisadora em aviacao, ClaudiaaN¥ay, pilotos, instrutores e dirigentes da
EVAER, todos com longa experiéncia no setor.

A exceléncia de formacdo proporcionada pela EVAER foi desperdicada. Antes
disso, ela foi ampliada e perpetuada em 1993, qualadcriacdo oficial do Instituto de
Ciéncias Aeronauticas (ICA), responsavel pela fgdoade novos pilotos comerciais para
atuarem na Varig, dirigido aos interessados quessem a carteira de piloto privado expedida
pelo DAC, bem como, o exame comprobatério de cdpdei fisica. A primeira turma iniciou
0 curso em 1994, ainda nos hangares e oficinasV4&R e, ao término de trés anos, eram
diplomados bacharéis em ciéncias aeronauticas.

Durante o curso, as aulas eram ministradas pogamtinstrutores da EVAER,
militares vindos da FAB e de professores oriundosutras faculdades da PUCRS. Em 1996,
o curso foi transferido para a PUCRS em raz&o deremmento das atividades da EVAER.

No Boletim de Extensdo do DAC n.° 36, de 6 de setende 1995, consta a
homologacdo da Universidade pelo Ministério da Aéutica, DAC, liberando-a para
ministrar os cursos tedricos de Piloto Comercidvido, IFR e de Piloto de Linha Aérea —
Avido, e, assim, da parceria entre a empresa evargitlade surgiram os primeiros pilotos

civis com nivel universitario na América do Sul.



102

4.3 A atividade seguradora no Brasil

A compreensédo do caso Aerus passa pelo entendirdastoperacdes de seguros no
Brasil e dos dispositivos de regulamentacéo. Adste seguradora no pais vem desde 1808,
guando ocorreu a abertura dos portos brasileira®a@rcio internacional. Neste mesmo ano,
em 24 de fevereiro se instalava no Brasil a Comipadin Seguros Boa-Fé, primeira sociedade
do ramo, cuja finalidade era a de atuar no segarmtimo. A regulacéo do setor, em todos 0s
seus detalhes, cessou de ser vigida pelas leioriegBl em 1850, com a promulgacdo do
Cédigo Comercial brasileiro, conforme a Lei n.° 586 25 de junho de 185t

Esta atividade regulamentada pelo Codigo deu granplelso para o setor de seguros
no Brasil, incentivando a instalacdo de inUmergsirsegloras que passaram a atuar em outros
segmentos, como o terrestre, e ndo somente namadbmo previa a legislacdo. O seguro
de vida, sendo terminantemente coibida sua exg@orpelo Codigo Comercial, passou a ser
realizado em 1855, gracas a uma lacuna na legislagda vez que o Codigo fazia mencéo
deste seguro somente se efetivado com o segurbmuaari

Certamente, a ampliagao do setor de seguros nd Beapertou grande interesse das
companhias estrangeiras pelo mercado nacionalalansto-se em 1862 as primeiras
subsidiarias no exterior. O resultado foi uma esgik@ evasado de divisas, pois 0S recursos
financeiros auferidos pelos prémios cobrados eraandados para as suas matrizes
estrangeiras.

Em 5 de setembro de 1895, veio a Lei n.° 294, gspudha sobre a atuacao das
companhias estrangeiras de seguros de vida, décidjne suas reservas técnicas fossem
constituidas e seus recursos aplicados no Brasih de patrocinar os riscos aqui assumidos,
pois era necessario conter o ciclo danoso aoes#es econdmicos brasileiros. Como era de
se esperar, uma parte das companhias estrangaoagurseram se adequar aos ditames da
nova lei, e por esta razao encerraram as atividdaesuas filiais.

A instituicdo do Decreto n.° 4.270, em 10 de dezendle 1901, e decorrente dele, o
chamado Regulamento Murinho, estipularam normaa pafuncionamento das empresas
nacionais e estrangeiras que operavam com segeinddal seguros maritimos e terrestres. O

regulamento atingia as companhias ja estabeleoidasjuelas que viessem se estabelecer em

13 BRASIL. Lei n.° 556, de 25 de junho de 1850. Codizpmercial Diario Oficial da Unido, Rio de Janeiro,
25 jun. 1850, p. 57-238.
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solo brasileiro, bem como, designou que fosse ara&uperintendéncia Geral de Seguros,
orgao subordinado ao Ministério da Fazenda.

Importante ressaltar que a partir dai todas ast@pegelativas a fiscalizacdo de
seguros, outrora espalhadas pelos diferentes seforam reunidas numa Unica reparticdo
especializada. Cabia a Superintendéncia superaistodo o territério brasileiro, exercendo
fiscalizacdo preventiva em relacdo a documentacéoessaria para a instalagcdo e
funcionamento da nova companhia, bem como, atdiscidizacdo repressiva, com vistorias
diretas e sistematicas nas empresas. Mais tamdéatdo Decreto n.° 5.072, de 12 de
dezembro de 1906, a Superintendéncia Geral de &efpirsuprimida e, em seu lugar, passou
a funcionar uma Inspetoria de Seguros, da mesmeafemculada ao Ministério da Fazenda.

Constata-se que o amadurecimento da atividade asgyar no Brasil deveu-se, em
grande parte, a elaboracdo do Codigo Comercialdgtegminou preceitos importantes para a
operagdo de seguros maritimos e terrestres e, gael@apresenca de seguradoras estrangeiras
instaladas em territério brasileiro, com largo aarimento deste ramo.

A respeito da previdéncia privada no Brasil, sabepse seu inicio foi marcado pela
criacdo do Montepio Geral de Economia dos ServeddoeEstado (MONGERAL), em 10 de
janeiro de 1835, quando o Bardo de Sepetiba, naaépbinistro da Justica, sugeriu a
instituicdo de planos com a peculiaridade de sriti@ivo e matuo. A instituicdo da chamada
Previdéncia Social ocorreu somente em 24 de jankeirh923, através da Lei n.° 4.682 (Lei
El6i Chaves).

No campo do ordenamento juridico dos contratoseders, pode-se afirmar que em
1.° de janeiro de 1916 verificou-se 0 maior avamEo) a aprovagao da Lei n.° 3.071, que
promulgou o Coddigo Civil brasileiro no qual estdsiwo um capitulo destinado,
exclusivamente, ao “contrato de seguro”.

Os principios reguladores estabelecidos no Codigd € Codigo Comercial fazem
parte do chamado Direito Privado do Seguro. Estamnas definiram as regras fundamentais
do contrato, fazendo-se obedecer aos direitos abgacoes de ambas as partes, a fim de
impedir e/ou resolver eventuais conflitos resutarte uma operacao que envolva a atividade
seguradora, assim como, consolidar e incremenitestituicdo de seguro no Brasil.

A fundacgdo da Sul América Capitalizacdo S. A., immpira empresa de capitalizagédo
brasileira, ocorreu em 1929, porém somente em lGhatgo de 1932 foi autorizado, pelo
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Decreto n.° 21.143, o funcionamento oficial dasiestarles de capitalizacdt. A
regulamentagdo aconteceu no ano seguinte, a I#veeiro de 1933, através do Decreto n.°
22.456, sob a autoridade da Inspetoria de Sedtft@onforme consta no paragrafo Gnico

deste Decreto:

As Unicas sociedades que poderdo usar o nonfeapitalizacdo’ serdo as que,
autorizadas pelo Governo, tiverem por objetivo efer ao publico, de acordo com
planos aprovados pela Inspetoria de Seguros, ditigio de um capital minimo
perfeitamente determinado em cada plano e pago @marncorrente, em um prazo
maximo indicado no dito plano, a pessoa que subscreu possuir um titulo,
segundo clausulas e regras aprovadas e mencionaaassmo tituld*°

Com o Decreto n.° 22.865, de 28 de junho de 1988)taceram certas mudangas na
subordinagédo de determinados 6rgdos. No caso gattm& de Seguros, que estava sob o
controle do Ministério da Fazenda, passou para aiskério do Trabalho, Industria e
Comeércio, e sua extingdo veio com o Decreto n.78%.de 14 de julho de 1934, quando se
criou o Departamento Nacional de Seguros PrivadGatalizacdo (DNSPC), sob a tutela
do mesmo Ministério.

O “Principio da Nacionalizacdo do Seguro”, ja reeagado na Constituicdo de 1934,
ganhou oficializacdo no periodo do Estado Novondadoi promulgada a Constituicdo de
1937. Com o Decreto n.° 5.901, de 20 de junho d@,1fcou estabelecido que o seguro fosse
obrigatério para comerciantes, industriais e cosioedrios de servigcos publicos, pessoas
fisicas ou juridicas, contra os riscos de incénditransportes (ferroviario, rodoviario, aéreo,
maritimo, fluvial ou lacustre), nas condi¢cbes prezadas no regulamento.

No ano anterior, em 3 de abril de 1939, surgiu giitiito de Resseguros do Brasil
(IRB), através do Decreto-Lei n.° 1.186, em queaspanhias seguradoras, a partir de entao,
ficavam sujeitas a ressegurar naquele institutencargos que ultrapassassem sua capacidade
de retencao propria e, desta forma, passou ahaartlrisco com as companhias seguradoras
gue atuavam no Brasil. Esta tomada de decisdogvte go governo federal se justificava, na
medida em que impedia a evasado para o exteriotedada parcela de divisas referentes a

prémios de resseguros em companhias estrangeiras.

137 BRASIL. Decreto n.° 21.143, de 10 de marco de 18&Rjula a extracdo de loteridiario Oficial da
Uni&o, Rio de Janeiro, 16 mar. 1932, p. 4762.

138 BRASIL. Decreto n.° 22.456, de 10 de fevereiral883.Regula as sociedades de capitalizacdo e da outras
providénciasDiario Oficial da Unido, Rio de Janeiro, 14 fev. 1933, p. 3053.

13 SUPERINTENDENCIA DE SEGUROS PRIVADOSnuario Estatistico da SUSER 1997. Disponivel em:
<http://lwww.susep.gov.br>. Acesso em: 3 dez. 2010.
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O IRB teve funcdo destacada no cenario de segud3rakil, pois proporcionou a
criagdo de fato e a concretizagdo do setor de eggumacionais, incentivando o
estabelecimento de empresas brasileiras no mer@sdimn como, ndo permitindo que
companhias estrangeiras se comportassem como siag#acias de captacdo de seguros para
suas matrizes, mas forcando-as para que se c@ssgitu como nacionais, com recursos
formados e aproveitados no Brasil.

As duas medidas adotadas pelo IRB, logo no comecsud constituicdo, a fim de
favorecer a competitividade das novas entrantesireremento de seguradoras de capital
brasileiro se mostraram benéficas para o0 setorstabelecimento de baixos limites de
retencdo e a criacdo do chamado excedente Unicon€lo destes mecanismos, as empresas
que dispunham de poucos recursos financeiros easqueenos preparadas tecnicamente,
especialmente as companhias brasileiras, puderfnentar a concorréncia das estrangeiras,
pois tinham garantida a cobertura automatica deegeso.

Na década de 1960, todas as atividades de seguessegyuros tiveram sua regulacéo
instituida através do Decreto-Lei n.° 73, de 2Indeembro de 1966, que criou o Sistema
Nacional de Seguros Privados (SNSP), composto f@eloselho Nacional de Seguros
Privados (CNSP); Superintendéncia de Seguros Rrsv@8USEP); Instituto de Resseguros
do Brasil (IRB); sociedades autorizadas a operar saguros privados; e corretores
habilitados. Nesta época, ainda, ocorreu a suilgsttudo DNSPC pela SUSEP. Esta
instituicdo autarquica era dotada de personalifladtica de Direito Publico, com autonomia
administrativa e financeira, e até 1979 estevewaua ao Ministério da Industria e do
Comeércio, quando passou para o Ministério da Fazend

No ano seguinte, o Decreto n.° 22.456, de 28 deréeo de 1967, que regulamentava
todas as atividades das sociedades de capitalizégjdabolido pelo Decreto-Lei n.° 261,
quando tais operacfes passaram a sujeitar-se arasgsealispositivos do Decreto-Lei n.°
73/1966, e somou-se a estas mudancas a formac&stona Nacional de Capitalizagao
(SNC), composto pelo CNSP, pela SUSEP e pelasdam#s que tinham a permissao de atuar
no sistema de capitalizacéo.

Na breve retrospectiva verifica-se a longa trajatda atividade seguradora no Brasil,
bem como, todos os mecanismos criados pelo Esador@gular e controlar suas operacoes.
Por for¢a da lei, o poder publico, como agenteafizador destas instituicdes, deve resguardar

0S usuarios destes servigos e 0 proprio mercadegleos nacionais.
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4.3.1 O Instituto Aerus de Seguridade Social

No panorama de crises e problemas, as vezes segiedpicos de grande expansao,
administrados pelos dirigentes da Varig, é que posier compreendidas as circunstancias do
seu desaparecimento e a consequente faléncia de.Aer

A partir de um breve histérico sobre o Aerus, @aatie os significados e as
expectativas que foram geradas a partir da suagdcriécSabe-se que toda instituicdo possui
determinada importancia, diretamente, para a catadei por ela envolvida e que nela
deposita seus desejos, suas expectativas e, ardegste, pelos demais agregados que se véem
atingidos pelos seus atos.

O Instituto Aerus de Seguridade Soti&foi criado pela Varig, Cruzeiro e Transbrasil,
como instrumento de recursos humanos voltado taauta os profissionais da aviagao civil
quanto para as empresas aéreas, com a devida ggwal@s Ministérios da Aeronautica e da
Previdéncia e Assisténcia Social, sendo o0 seuWstatgistrado sob o n.° 70.476, no Livro
n.° A-23 do Registro Civil de Pessoas JuridicaRkdode Janeiro, em 6 de outubro de 1982.
(Anexo 4)

A autorizagao de funcionamento veio logo a segala Portaria n.° 3.083, de 20 de
outubro de 1982, do Ministério da Previdéncia eid8scia Social (MPAS), publicada no
Diario Oficial da Unido em 22 de outubro de 198artéhto, o Aerus ja nasceu sob a égide da
Lei n.° 6.435/1977, que regulamentava os fundgsedsao privados.

Consta no artigo 3.° da referida lei que o Podéti€aitinha a obrigacdo de “proteger
0s interesses dos participantes e determinar padmieimos adequados de seguranca
econdmico-financeira, para preservacao da liqualda solvéncia dos planos de beneficios,
isoladamente, e da entidade de previdéncia privaalaseu conjunto”. O forte apelo dos
folhetos ilustrativos reforca a idéia de seguramcanfianca na aquisicdo do Aerus, conforme
as figuras 5 e 6.

100 Aerus é uma Entidade Fechada de Previdéncia l@areptar (EFPC) que re(ine empresas patrocinadoras
ligadas ao setor aére&m 1981, o ministro da Aeronautica, brigadeiro ®d&ardim de Mattos, determinou a
instituicdo de um grupo de trabalho que elaboraaud@nto embasando o surgimento do AERUS. A criacdo
de uma terceira fonte de custeio (a partir da cafarale uma taxa de 3% incidente sobre as tarifemaé
nacionais) estavam entre as propostas dos repgagemntio Departamento de Aviacdo Civil (DAC), Miéi®
da Previdéncia e Assisténcia Social (MPAS), Federddacional dos Trabalhadores em Transportes Aéreos
(FNTTA) e Sindicato Nacional das Empresas Aére&E(S para viabilizar a implantacdo da entidaderralé
das contribuicBes de participantes e patrocinadoras
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Voce jd sabe como surgimos: ]
através de um desejo comum

de tranqiilidade, se_éurant:ﬁ,_

e bem-estar social, que possibilitou
9 ) nossa existéncia. ' s T

Figura 5 — Seguranca e confianca -
Fonte:Folder do Aerus.
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Vamos 14! Acompanhe este folheto
fique sabendo o que ¢ melhor para

»
» ol O

o e . ' . bdos nos.
e r e AN . 4 J =, ; : (

Figura 5 — Aerus é vocé!

Fonte:Folder do Aerus

A instalacdo em sua sede no Rio de Janeiro seoafetmm novembro de 1982, onde
sempre permaneceu. A primeira aposentadoria catequilo Aerus foi em 1.° de julho de
1983. Neste periodo constava do seu quadro 18.G3@Gicipantes ativos e oito
patrocinadoras*

De acordo com o estatuto, o Aerus passou a seneado, no ato em que foi
constituido, como instituicdo, uma entidade fectdglprevidéncia complementar, constituida
sob a forma de sociedade civil, para instituir miadgstrar planos privados de concessao de
beneficios de peculio e/ou renda, assemelhadod@m&egime Geral de Previdéncia Social.
Merecem uma apreciacdo mais detalhada os segpar@grafos do capitulo | do Estatuto:

141 AERUS. Patrocinadoras VARIG (Planos de Beneficios em Liquidacdo Extdigial); Rio Sul; Nordeste;
Fundagdo Ruben Berta; VARIG LOG; VEM-VARIG ENGINEERG & MAINTENANCE; SATA;
TROPICAL (Em processo de Retirada de Patrocinidc3JB0 AEROMOT-AEROESPACO E AEROMOT
AERONAVES; IATA — DISTRIBUTION SERVICES; TRANSBRASI (planos de beneficios em liquidacéo
extrajudicial); GE Rio (em processo de retiradgdiocinio) — Mecéanico-Metallrgica; AMADEUS; SNEA -
Sindicato Nacional das Empresas Aéreas; AEROCLUBE 8&NA - Sindicato Nacional dos Aeronautas;
INTERBRASIL (planos de beneficios em liquidacacorajxidicial); TRANSBRASIL (planos de beneficios em
liquidacéo extrajudicial); FNTTA. Disponivel em: smw.aerus.com.br>. Acesso em: 26 nov. 2008.
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§ 1.° - AINSTITUICAO tera sede e foro na cidade do Rio de Janeirod&sta
Rio de Janeiro, podendo manter representacdeseggiou locais

§ 2.° - O patriménio ddNSTITUICAO ¢é auténomo, livre e desvinculado de
gualquer outro 6rgao ou entidade.

§ 3.° - As obrigacdes assumidas p&STITUICAO n&o sdo imputaveis, isolada
ou solidariamente, aos seus membros.

8§ 4.° - Nenhum beneficio poderd ser criado, magradi estendido na
INSTITUICAO , sem que, em contrapartida, seja estabelecidapeativa receita
de cobertura.

No artigo 4.° do Capitulo Il, que trata ‘DOS MEMBBR®A INSTITUICAQ’, tem-se:
“S&0 membros da INSTITUICAO: | — patrocinadoras:Itestinatarios, que abrangem: a)

participantes ativos e assistidos; b) beneficiarios

§ 1.° - Consideram-se patrocinadoras, desde ghartefirmado convénio de adesao
previsto na legislacdo vigente sobre a matériajanéslprévia autorizagdo do 6rgao
regulador e fiscalizador — (a) a proptdSTITUICAO — (b) as pessoas juridicas
cuja atividade-fim esteja diretamente ligada aosparte aéreo e/ou ao seu apoio,
(c) as Entidades Sindicais de Empresas de Tramspaneo (SNEA) e as de
Empregados em Transporte Aéreo (FNTTA), inclusiveespectivas Federacdes, e
(d) as empresas subsidiarias, coligadas, cont®lada controladoras das
Patrocinadoras, direta ou indiretamente, e fundag@eiedades civis ou instituicdes
por elas organizadas, subvencionadas ou controladas

§ 2.° - Consideram-se participantes as pessoasadisinscritas nas formas
estabelecidas nos Regulamentos dos Planos.

§ 3.° - Consideram-se beneficidrios quaisquer pssgoe vivam, comprovada e
justificadamente, sob a dependéncia econdmica diicipante, nos termos dos
Regulamentos dos Planos.

Nos paragrafos acima, constantes do Estatuto doasAque dispbe sobre seu
regulamento, constam que o patrimoénio da Institu€gauténomo, livre e desvinculado de
qualquer outro 0rgdo ou entidade, e que sédo coasige participantes, as pessoas fisicas
inscritas nas formas estabelecidas, sendo benefiiguaisquer pessoas que vivam,
comprovada e justificadamente, sob a dependéncigatca do participante, nos termos dos
Regulamentos dos Planos.

No que tratava das contribuicbes para o Aerus, lanoPl (beneficio definido) do
participante, chamada de primeira fonte, era deador8% diretamente do seu contracheque;
da patrocinadora, ou segunda fonte, o percentaadeel6%. A terceira fonte era proveniente
do valor de 3% das tarifas aéreas domeésticas @ tomo objetivo garantir reservas técnicas
para aqueles que se aposentassem sem o temperdaefide contribuicdo para formar sua
poupanga, bem como, servia de incremento no valsraposentadorias dos comandantes,
pois neste cargo o valor da aposentadoria erdaonfas salario na ativa.
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Numa rapida reflexdo sobre o que foi exposto persebque o plano de aposentadoria
tinha como objetivo amparar os servidores de uror sstpecifico da industria, a aviagéo
brasileira, dispondo inclusive sobre a constituiedso do patriménio desta entidade.

Tratava, ainda, de um plano que, principalmente adllogs variguianos, traduzia a

seguranca e o amparo tdo apregoados pela Varigy oastram as figuras 7 e 8 dos folhetos

de propaganda do Aerus.

Figura 7 — Eu sou Aerus, trago bem-estar
Fonte: Folder do Aerus
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O AERUS chegou para garantir um-melhor futuro
para vocé e sua familia. .

Vocé, que estd no comego de sua vida profissional,
pode e deve, desde j4, conquistar seu lugar

no amanhi, garantindo sua presenga com segurancga.

Figura 8 — O Aerus chegou para garantir
Fonte:Folder do Aerus

Uma aposentadoria tranquila e merecida, a serzag@i no seu devido tempo,
representava 0 reconhecimento a quem por tanto otesgoviu a empresa. Para 0s
participantes ativos, assistidos e demais bengbsidilustrados na figura 9, havia o respaldo
do poder publico que através dos 6rgdos competecdesorme estabelecido no primeiro
paragrafo do Il capitulo do Estatuto Aerus, cabi&stado regular e fiscalizar o Instituto.
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Garanta agora este futuro de seguranga e poupanga.

Nosso nome é INSTITUTO AERUS DE SEGURIDADE SOCIAL
e passamos a existir para assegurar aos aerovidrios e aeronautas
os melhores momentos da vida.

) B A
Figura 9 — Aerus seguranga e poupanca
Fonte:Folder do Aerus

A sequéncia de fracassos experimentados pela \daigte da conjuntura econdmica
global, dos planos e medidas realizadas pelos stisegovernos, analisados no segundo
capitulo desta pesquisa, foi minando toda e qualgnéativa de reerguimento da empresa.

A Varig demorou certo tempo para perceber que ecam mudancas significativas na
politica econdmica dos governantes brasileiros,ggunaram resultados negativos para o setor
aéreo e, mesmo assim, permanecia apegada ao sifiidrakil Grande” que a surrada
estratégia da “Varig Grande” ajudou a construir.

A ilustracao retratada na figura 10 reforca a idégaque a poupanca renderia frutos

para o beneficiario e ele contribuiria para o dreato do seu Pais.
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Sabemos que certamente vocé vai participar do AERUS.
Afinal, quem ndo quer participar de um grupo
de privilegiados que faz poupanga, protege-se,
e a sua familia, contra as incertezas do tempo,
e ainda se beneficia das vantagens de ser fundador?

O AERUS comega oferecendo a vantagem
de uma pequena participa¢do em troca de muita seguranca:
Em média, de cada Cr$ 4,00 aplicados nesta seguranca,

Cr$ 3,00 sdo das empresas patrocinadoras e Cr$ 1,00 € seu.
Vocé comega como participante de uma institui¢do geradora
de poupanga indispensavel ao desenvolvimento do Pafs.

Figura 10 — Sua seguranca
Fonte:Folder do Aerus

A subida de Fernando Collor de Melo ao poder fomliém para a aviagdo comercial
brasileira, periodo de drasticas mudancas, dedets@é o fim da exclusividade da Varig em
operar os vOos internacionais e a privatizacaoadg \Valém do controle da inflacdo através da
reducdo na demanda, que resultaram na compleggnaséo econdmica do Brasil na década
de 1990, chamada de “segunda década perdida” ématardo de crescimento econémico.
Com o plano Collor, ha uma série de indicios quartea concluir que a Varig comecava a ter
os “dias contados”. A companhia jA ndo gozava dsnmoeprestigio junto ao poder central,
contrariamente, em outros periodos a proximidaciétéa os interesses da empresa.

Atrelada a sua principal fonte patrocinadora, agyartomo era de se esperar, neste
periodo comecou o processo de desestabilizacdo etasA Cabe dizer que a Vasp,
patrocinadora do Instituto Aeros — Fundo de Prend@ Complementar, assim que foi
“privatizada” solicitou a suspenséo do repassehdamada terceira fonte de financiamento.
Primeiramente, houve a recusa do DAC sob a alegdedgue se tratava de condicdo da
concessao, ou seja, clausula de cumprimento obrigatebatendo a solicitacdo da Vasp e

gue nao seria a ela a fonte pagadora, pois re@assagonsumidor o valor relativo a terceira
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fonte. Alguns meses depois, o DAC, através de dmairastrativo, isenta a Vasp e todas as
demais empresas aéreas do repasse dos 3%.

No trato desta questdo aparece algo “nebuloso’ ponca foi da competéncia do
DAC emitir opinido a respeito do custeio de fundespensdo, assim como, o0 0rgao que
deveria fiscalizar, isto €, a SPC nada proferiuresadsta questdo. Portanto, o Aerus viu
suprimida uma das suas fontes pagadoras e nadtaelspe aditivo de concesséo assinado em
1982.

Importante salientar que a terceira fonte foi @i@dra vigorar por 30 anos, mas foi
suprimida em fevereiro de 1991, através de umaakartio DAC, nada menos do que 22
anos antes do previsto. Neste viés, todas as masniuariais dos planos de beneficios que
se formaram a partir da sua instituicdo tinham cdummlamento econdmico esta terceira
fonte e estavam na dependéncia dela.

A situacdo da companhia, atingida pelos atos uidts por Collor, determinou
severas providéncias que, mais uma vez, mexiam &arrecadacdo do Aerus devido a
diminuicdo do numero de participantes ativos. Rulbeimas, o presidente da Varig em 1992,
concluindo que a estrutura da empresa estava dmlaasente dimensionada para o projeto
de aumento da demanda esperada e que nao serggdbraou a iniciativa de fazer cortes de
pessoal sendo esta a primeira vez que a empressadal expedienté’?

Ha indicios de que a companhia comecava a moldar autra visdo de empresa,
deixando para tras a imagem de “Varig Grande”.apartir dai que comecou a se formar a
idéia de que era preciso ser uma empresa em sintom o desejavel retorno financeiro dos
gue investiam no setor aéreo. No Relatdrio Anual@@? aparecem quais deveriam ser as
novas prioridades:

Sa0 nossas metas e compromissos permanentes o s&ihigo para os clientes, o
lucro para os acionistas, o0 incentivo ao desenvmito pessoal e profissional de
nossos colaboradores, a interacdo com a comunigied®do ao bem comum e a
preservacdo ambiental e, sem ufanismo, ser fatgpede para a integracédo e o
progresso do Brasil, cuja bandeira desejamos dbignife tornar cada vez mais
presente nos mercados internacion&is.

No novo modelo de politica econdbmica que por oramesentava, forcosamente, a

empresa para crescer deveria estar capacitadacparpetir além de suas fronteiras. A

142ROSA DOS VENTOS, n. 109, p. 2, 1992.
13VARIG. Relatério Anual da Diretoria. Porto Alegre, 1992, p. 3.
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empresa, como 0 agente econdmico por exceléncieg tomo “licdo de casa” encontrar 0s
recursos necessarios a fim de obter um lugar npealas politicas neoliberais.

Das empresas aéreas antigas que sucumbiram, reeetde diante das dificuldades
estdo a Transbrasil que parou de voar em 2001as@ &m 2005, sendo que a primeira, em
1991 detinha 20% do mercado e a segunda, 32%.

No caso da Varig, que deixou de operar em 2008, sallentar o otimismo de Yutaka
Imagawa, Presidente do Conselho de AdministracdeRExPar Investimentos S.Aplding

que administrava a Varig, na entrevista concedi@aasta icaro, em 2002:

Em 2004, a Varig estar4d com certeza voando em eéorigadeiro, ascendente e
capitalizada, como maior empresa transportador@ndérica Latina, com dominio
do mercado internacional no Brasil e uma posi¢éidaséntre as maiores empresas
aéreas do mundo. [...] mas o importante € que eostexista, como diferencial, a
mesma cultura VARIG de servicos de qualidade. B&peia, distribuicéo,
tecnologia e bom atendimento sdo nossas armay@acar nesse competitivo setor
gue é a aviacao. [...] A Varig conta com uma redag@ muito importante que é a
Fundacdo Ruben Berta. Com recursos préprios, adeéaodpresta um grande
servico ao funcionalismo no campo assistenciand® um vinculo fundamental
dos mesmos com a empresa, estimulando-os a besopresa melhor qualidade no
atendimento aos passageitds.

Na otica do administrador, a Varig ainda teria &grgpara vencer as crescentes
dificuldades. Apesar de algumas medidas tributaeBduadas por Fernando Henrique
Cardoso em meados de 2002 nao livrarem a empresstaiio agonizante em que vivia, deu-
Ihe uma espécie de “sobrevida”, que se arrastarigymatro longos anos de incertezas para o
seu quadro funcional e os pensionistas do Aerus.

Para o historiador que trabalha com a aviacdo 4sendesafiador compreender a
situacao dos aposentados do Aerus, pois foram $oagos de contribuicdo, e a expectativa de
uma velhice amparada que se tornou promessa napridamA situagcdo se agravou na
medida em que o tempo passou e nenhuma solucapdntada, pois o governo que deveria
fiscalizar se ausentou e todo prejuizo ficou debitaa conta dos aposentados do Aerus e seus
dependentes.

Observa-se que a intervencao no Aerus estabeleaeprofunda relagcdo com a crise
financeira da Varig, sua maior credora. Contudegese considerar que ha pesquisadores e
analistas de mercado que defendem ter o Aerudesittipicamente paternalistas e com

vantagens insustentaveis para os empregados, ag@edos anos. Apontam como exemplos

144 IMAGAWA, Yutaka. Entrevista concedida a revistatsdo da Varigicaro, Porto Alegre, n. 213, p. 29-30,
34, maio 2002.
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a década de 1980, em que funcionérios se aposentara apenas trés anos de contribuicdo;
durante anos, o fundo ofereceu peculio por mortp g@mente pela Varig; e em 1986, pela
pressao dos funcionarios, derrubou-se a reformaldgdplano de aposentadoria que previa a
contribuicdo de 7,6% sobre o valor do beneficio.

A Varig que vinha com as finangas abaladas comm&@ias do governo Sarney fez em
1989 a primeira das 21 negocia¢fes da divida questemndeu até 2003. A empresa nao
recolhia a sua parte na contribuicdo para o Aeper& evitar o pedido de faléncia repactuava
a divida, sem, contudo, oferecer as garantiasdasgiela legislacédo vigente.

Portanto, o problema que se delineava como o maisega faléncia da Varig vinha
sendo mascarada desde 1989, segundo a APVAR, dree 1993 e 1994 contratou uma
empresa de auditoria internacional para examirgtuacdo da companhia, concluindo que
ela se encontrava em situacao bastante critica.

O segundo plano de beneficios do Aerus, o chambatm M, foi criado em 1995, na
modalidade de contribuicédo definida (CD), aderido espontaneamente pelos participantes e
logo apds a décima sexta repactuacdo da divideadg para com o Aerus. Esta forma de
plano de CD foi instituida através das multinacisie atuaria.

O fato se tornou relevante nao pela simples imatga de um plano de CD, mas por
ter sido implantado com os recursos do Plano hateficio definido, sem o consentimento
dos seus beneficiarios, ou seja, a estratégizadéi para incentivar a adesdao a um plano
menos vantajoso foi oferecer beneficios de ingrésso mais atraentes, utilizando-se para
isso da reserva matematica (poupanca) do planmalkié\ questao adquire maior significado
guando novamente foi quebrada a regra de custeifedos, pois originalmente estava
previsto um percentual da folha de pagamento paggy pela patrocinadora.

No final de 2002, em 22 de dezembro, a SPC apravpulverizacdo dos planos de
beneficios, ou seja, dos Plano | e Plano Il exisgeedaquela data em diante foram criados os
planos Varig | e Il, Rio Sul | e Il, Nordeste | ke ¢ muitos outros, chegando a 19 planos de
beneficios.

Neste mesmo ano, contrariamente ao que estipulakeai ale que a retirada da
Patrocinadora previa a quitacdo das dividas exedera Varig encerrou sua parcela de
contribuicéo para o Aerus. A empresa utilizou ormegxpediente do governo, que em 1991
havia eliminado a terceira fonte de custeio. A agéasionou uma reducgdo drastica nas
reservas do Fundo e, ao mesmo tempo, falseavaswlsatos da companhia, que, por meio

desta manobra, reduziu artificialmente o seu défici
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Os recursos integralizados em caixa do Aerus, emde2tevereiro de 2005, giravam
em torno de 263,51 milhdes de reais, que representaomente 16,29% em relacdo ao
Passivo, isto €, das dividas e obrigacdes futuwdsastituto constituidas pelos beneficios. Os
83,71%, a maior parte do ativo, R$ 734,33 milh@am créditos da divida da Varig e
acrescidos ao déficit de R$ 619,72 milhdes.

O somatério de ambos, da divida e do déficit, cheg@spantosa cifra de R$ 1,56
bilhdo, cuja responsabilidade € creditada a compaRbrtanto, a situacdo do Aerus estara na
dependéncia da solucdo que for dada ao caso aa Vari

E importante salientar que, nas alteracdes feitasPtanos do Aerus, as negociacoes
de repactuacédo das dividas da Varig para com odFiamdm realizadas com o conhecimento
do 6rgao responsavel pela fiscalizacdo destas ,ag@8BC. O grafico 5 expde os dados do

Plano | em 28 de fevereiro de 2005.

B alango Atuarial Plano | 28/02/05
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Gréfico 5 — Balancgo Atuarial Plano | Varig (28 f@@05)
Fonte: Informativo Aerus

Com o Plano Il (contribuicdo definida), a primefante, o participante, definia o
percentual da contribuicdo; a segunda fonte, a@atidora, deveria contribuir com 50% do

valor relativo ao definido pelo participante, rasgedo o limite maximo contratual. Também
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as empresas aéreas seguiram outra sistematica, isfm mais a folha total de pagamento,
mas a chamada folha de participantes.

Porém, o plano havia sido concebido com o calcalousteio baseado na folha total
de pagamento, fato que gerou a diminuicdo na atagéa do Aerus, tudo sob o “olhar”
complacente da SPC, que em 1998 ja havia autoredddM, também patrocinadora, que se
retirasse do instituto.

Em 28 de fevereiro de 2005 os recursos integralzatb Plano Il significavam
49,47%, cerca de 583,03 milhdes de reais, senda gaete da divida da Varig era de 309,95
milhdes de reais, ou seja, 26,30%, e o0s restamtgd3% ou 285,52 milhdes de reais
representavam o déficit. Provavelmente, as razé&ss muais a patrocinadora optou pela
criacao do Plano Il estavam no fato de que estéri@dacumular déficit atuarial como ocorria
no Plano I. Portanto, a empresa néo estava sajedertura da defasagem entre os recursos
existentes e o0 que de fato havia para proporcsumaestabilidade.

A partir de 4 de julho de 2005, os planos de bemsfida patrocinadora Varig
administrados pelo Aerus entraram em regime derasiracao especial por decisdo da SPC.
De acordo com o Informativo do Aerus, ao longo doss, a Varig acumulou no Aerus uma
divida de mais de 1 bilhdo de reais (além de urncitiéfuarial de valor equivalente), toda ela
relativa a contribuicdes da patrocinadora que mdrani pagas ao Institutd> Com a
finalidade precipua de realizar o saneamento, aléimesguardar os direitos dos participantes
e assistidos, foi indicado um administrador espguaaa os planos da Varig. O grafico 6

mostra a situacao do Plano Il

195 AERUS. Editorial Informativo Aerus, ano XXII, n. 101, jul./ago. 2005.
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Balango atuarial do Plano Il Varig Z8-02 -05
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Gréfico 6 — Balancgo Atuarial Plano Il Varig (28 f@005)
Fonte: Informativo Aerus

Na comparacgdo entre os dois graficos, se tomadiargka isolada, a tendéncia é a de
concluir que a situacao do Plano Il ndo era téia sgranto a do Plano |, contudo é necessario
esclarecer que os valores demonstrados pelo Aarasogplano em questao ndo consideraram
os depdésitos devidos e ndo efetuados relativosta ga Varig, a partir de 1.° de janeiro de
2004.

As observacdes a respeito dos acontecimentos deamilearam a situacdo que se
encontram os participantes do Aerus passam petaslaocoes patronais que viraram dividas
a serem pagas pela Varig, mas que ndo serdo saldiedalo a sua faléncia; pela néao
fiscalizacdo do poder publico, pois a SPC, criade lar seguranca aos participantes, ao
longo do tempo perdeu suas caracteristicas ao cagno um “Orgao fazendario” que
fiscalizava patrimonios e deixava de lado as gesstids beneficios.

De acordo com dados fornecidos pelo Instituto deqi#isa Econdmica Aplicada
(IPEA), o setor aéreo brasileiro representa apragamente 3% do Produto Interno Bruto
(PIB) nacional, com impacto direto de US$ 6,7 @ indireto de US$ 18 bilhdes, gerando

35.000 empregos diretd Cristiano Monteiro acrescenta ainda que:

14 PEGO FILHO, Bolivar. Setor aéreo e as empresasiléiras: situacdo atual e perspectivBsletim de
Conjuntura, Brasilia, n. 59, p. 73-78, nov. 2002.
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[...] o carater tecnolégico da atividade aeronautido € seu Unico determinante em
termos do tipo do impacto social que ela produzs depende também das formas
de organizacdo e regulacdo de sua atividade, quesym vez se inserem em

contextos culturais e politicos que s&o, eles tambiéfinidores deste ‘impactd*’

A propaganda estampada nos folhetos do Aerus @sglit e 12), que garantia toda
sorte de protecdo, nem de longe se assemelhaa®atdais e a situagdo desesperadora em

gue se encontram participantes e dependentes dim Fun

O AERUS ¢ algo 1til que nos garante
tranquilidade, algo que resiste ao tempo
e estabelece as bases de um futuro de paz.
No AERUS, todos nos (e nossos dependentes)
estaremos mais e melhor protegidos
em todos os momentos da vida.

Figura 11 — As outras vantagens
Fonte:Folder do Aerus

147 MONTEIRO, Cristiano. Empresas de aviagdo comeecjaiojetos de modernizagéo no Brasil: anos 7(s an
90. In: KIRSCHNER, Ana Maria; GOMES, Eduardo R. dQrEmpresa, empresarios e sociedad®io de
Janeiro: Sette Letras, 1999, p. 51.
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O AERUS suplementa
os beneficios fundamentais
; ] da Previdéncia Social, garantindo amparo a cada um |
}
|
f

de nés e a nossos dependentes, na velhice, na invalidez |
e na aposentadoria por tempo de servico. 0 AERUS \
; evita que a aposentadoria represente uma queda sensivel ‘
- do padrao de vida conquistado pelo participante e seus
benefiménos apo6s anos de trabalho. Em caso de morte, |
F A participante AERUS lega a seus dependentes
. / uma pensdo tranqiilizadora. E todos estes
~ beneficios serdo pagos 13 vezes por ano
' e seus valores atualizados.

Flgura 12 - Aerus suplementa beneficios da Premd@omal
Fonte:Folder do Aerus

A medida mais nefasta para o Aerus foi a autorzagdncedida pela SPC que
modificava o regulamento no que refere a partiépaga patrocinadora, isto €, em cada um
desses planos a patrocinadora passou a contriomigaanto quisesse, quando quisesse e se
quisesse. Houve a ruptura de contrato por uma adssp que passou a colaborar de forma
desigual, ocorrendo em todos os planos do Grupg.Var

O desfecho catastroéfico para os participantes dddwcorreu em 12 de abril de 2006,
conforme comunicado da SPC transcrito abaixo, eodstra a situacdo reservada aos

aposentados da Varig (Anexo 6):

A Secretaria de Previdéncia Complementar (SPC)pmo das Portarias n® 371 e
372, publicadas no Diario Oficial da Unido de 12 atwil de 2006, resolveu
determinar a intervencdo no Instituto AERUS de 8dgde Social e a liquidacéo
extrajudicial dos planos de beneficios da patratona Varig, tendo sido nomeado
interventor e liquidante Sr. Erno Dionizio Brentagae vinha exercendo o cargo de
administrador especial dos planos da empresa adgede julho de 2005. A
liguidagdo extrajudicial representa o encerramedts planos de beneficios
patrocinados pela Varig. Cabera a cada participantmom preferéncia para os
aposentados e pensionistas — receber o valor miopal a respectiva proviséo
mateméatica, de acordo com o patrimdnio existenteaia um dos planos | e Il da
Varig no AERUS e limitado a correspondente liquidazliquidacdo dos planos
poderd, entretanto, ser levantada a qualquer temgmtermos do art. 52 da Lei
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Complementar n.° 109/01, se constatados fatos \sentes que viabilizem sua
recuperacéo. [..[®

O Aerus esclarece que a liquidacéo extrajudiciakeffos 7 e 8) é restrita aos planos da
Varig. Embora estejam sob intervencdo, ndo havezéagdo do funcionamento dos demais
planos administrados pelo Aerus (RioSul, NordeS®TA, Fundacdo Ruben Berta, VEM,
Varig Logistica, Aerus, SNEA, Federacdo Naciona @imbalhadores em Transportes Aéreos
(FNTTA), SNA, Aeromot-A, Aeromot-I, Aeroeletronicaeroespaco, Aeroclube do Rio
Grande do Sul, IATA, GE Rio, Amadeus e Rede Trdpica

Neste periodo o fundo contabilizava reservas emotde R$ 756.960.000,00, sendo
uma parte em dinheiro, R$ 326.968.000,00, dispbpiae o pagamento dos beneficios, e a
outra aplicada em imo@veis e outros investimentass b&lculos para a distribuicdo do valor
devido aos cerca de oito mil participantes verifise que o dinheiro somente cobriria um
ano das aposentadorias, sendo necessarios algtes quae iriam variar entre 55% a 80% dos
beneficios que foram inicialmente estipulados. Gdot vieram mais reducdes e o Aerus
conseguiu sobreviver, ainda, por alguns meses.

No quadro 5 estdo colocados 0s numeros dos partieip que se encontravam ativos

em 30 de setembro de 2008 e suas respectivasipattoras.

Patrocinadora Plano | Plano Il Total
VARIG* 1.981 5.170 7.151.
TRANSBRASIL* 4 22 26
RIO SUL 10 34 44
SATA 190 1.301 1.491
AERUS 0 50 50
NORDESTE 0 12 12
SNEA 0 10 10
FNTTA 0 0 0
SNA 11 0 11
GRUPO AEROMOT 3 121 124
AEROCLUB* 0 15 15
INTERBRASIL* 0 1 1
FRB 0 60 60
IATA** 0 13 13
GE RIO ** 0 89 89
AMADEUS 0 24 24
VARIG LOG 0 388 388

198 AERUS INSTITUTO DE SEGURIDADE SOCIALComunicado aos participantes Disponivel em:
<http://www.aerus.com.br>. Acesso em: 12 abr. 2006.
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Patrocinadora Plano | Plano II Total

REDE TROPICAL** 0 1.242 1.242
VEM 0 2.207 2.207
TOTAL 2.199 10.759 12.958

* Credores dos planos em liquidacéo extrajudidtédnos | e Il VARIG, Planos | e Il TRANSBRASIL, Pia Il
INTERBRASIL e Plano | AEROCLUBE. .

** Patrocinadoras que solicitaram a retirada degeétio: GE Rio, REDE TROPICAL, AEROELETRONICA e
IATA.

Quadro 5 — Participantes ativos/credores por piatdora

Fonte: http://www.aerus.com.br

A Varig inoperante significa que aumentaram a<udifiades para os participantes do
Aerus, ou seja, em curtissimo espaco de tempo @serafadorias cessardo. Estima-se que
cerca de 70% dos beneficiarios deste fundo tenhaim de 60 anos, e pela especificidade da
profissdo ndo ha espago no mercado para este gemtin A situacdo fica agravada pelas
enfermidades e a escassez dos recursos para sugengaio, sem a possibilidade de reversao
do presente quadro.

Na reportagem da Isto € Dinheiro, as palavras dei€lla Baggio, a presidente do

SNA, corroboram com o que se tem percebido dumptsquisa:

Temos 70% deles acima de 60 anos, sem condi¢cdesitde ao mercado. E, além

dos 15 mil participantes dos Planos | e Il do Aerdsvem ser levados em

consideragdo os 55 mil dependentes. Um caos sestialprestes a se instalar e o
drama dessas familias, que contribuiram com boeelsados salarios durante

décadas para viver uma aposentadoria tranqiilac@astar apenas no iniéfd.

A faléncia do Aerus atingiu da mesma forma aque#tcipantes que ainda estavam
na ativa, portanto viam todo més o desconto nos sautracheques e em virtude do ocorrido
ficaram sem poder resgatar suas poupancas e umoda da tdo sonhada aposentadoria
tranquila.

Nos depoimentos de alguns pilotos pode-se ter upgagma amostra da desilusédo
causada. Ronald Van der Put, ao ser perguntado sereentia e se fora atingido pela quebra

do Aerus, responde:

Eu estou sendo atingido diretamente, sim, poisribaritpor vinte anos para o
AERUS e atualmente perdi a expectativa de ter ymoaemtadoria futura, alem de
me sentir roubado por ndo poder resgatar a minbpgnga de R$ 220.000 mil,
acumulada nesse periodo, dinheiro debitado menst#nm#e meu contracheque,
com sacrificio de minha familia, visando um futds®guro”. Portanto o Unico

199 SASAKI, Danel Leb. E hora de passar o qudp® E Dinheiro, n. 496,28 mar. 2007. Disponivel em:
<http://lwww.istoedinheiro.com.br/noticias>. Acessu: 27 out. 2010.
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caminho agora € o judicial, esperando que o govimiba a decéncia de pagar o
que deve para a antiga VARIG, o que permitiria netaiperacéo do fundd’

Para a mesma indagacéo, Guilherme Eggers respacai@damente: “Eu tinha mais
de 100 mil reais no fundo Aerus. Sinto-me roubadodo... Foi um golpe baixo do governo
para cima dos funcionario$® A percepcéo do esgotamento de uma solucdo fadoaase
participantes do fundo Aerus, gera ainda mais dadie e angustia para aqueles que tudo
perderam com o fim da Varig.

Muitos acreditavam que fazer parte do fundo eraiealsaida para sua qualidade de
vida no futuro em virtude da crise do sistema abtle previdéncia e saude. Hoje, milhares
de aposentados e seus dependentes estdo a armdayaoite de desventura: sem recursos
financeiros, mais doentes, sem condi¢Oes de tralgalha sua maioria, tendo que se desfazer
dos bens que adquiriram durante longos anos paex,piem sabe, sobreviver.

As discussoes juridicas derivadas do ndo pagamdestpensdes sdo muitas, inclusive,
a respeito do que diz a Constituicdo Federal edpriar lei que regulamenta os fundos de
pensédo sobre o direito adquirido. O artigo 5.9sm&XXXVI, da Carta Politica de 1988 refere
gue “a lei ndo prejudicara o direito adquirido,to jridico perfeito e a coisa julgada”, assim
como o artigo 68 da Lei Complementar n.° 109/2@@4a que: “[...]. 8 1.°. Os beneficios serdo
considerados direito adquirido dos participantemngo implementadas todas as condi¢cdes
estabelecidas para elegibilidade consignadas naragnto do respectivo plano”.

Da mesma forma, estdo sendo levantadas as qusestiresa liquidacdo, uma vez que
nao ha previsdo na legislacdo de liquidacdo deoptsn beneficios. No entendimento de
pessoas que tratam das coisas do Direito, apeeasidade pode ser liquidada e ndo um
plano, somente se aquela ndo estiver em conformicamh as condi¢des minimas que a SPC
determina.

Neste aspecto, consta nos artigos da Lei Complamelst109/2001 que:

Art. 42-O 6rgdo regulador e fiscalizador podera,refacéo as entidades fechadas,
nomear administrador especial, a expensas da dati@@mm poderes préprios de

%9 yAN DER PUT, RonaldEntrevista concedida a Geneci Guimardes de Oliveir&-mail, em 4 mar. 2008.
Van der Put ingressou na Varig em 1.° de julho386% se desligou em 19 de junho de 2006, ocupassgo
de Comandante de MD-11 e de Gerente Geral da GIPAR2 de agosto de 2006 era Comandante de Boeing
777 naEmirates Airlines Reside com a familia em Dubai. As respostas astmunario/entrevista foram
enviadas poe-mail juntamente com a autorizagéo para publicacd@slest

151 EGGERS, GuilherméEntrevista concedida & Geneci Guimaraes de Oliveir&-mail, em 4 mar. 2008. Ele
se desligou da Varig em junho de 2007. Trabalh&maa como Comandante de Boeing 737Sm@nzhen
Airlines. Mora na China com a familia. As respostas ao tfungsio/entrevista foram enviadas por e-mail,
juntamente com a autorizagdo para publicacdo destas
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intervencdo e de liquidagdo extrajudicial, com getwo de sanear, plano de

beneficios especifico, caso seja constatada nadsnmistragao e execugéo, alguma
das hipéteses previstas, nos arts. 44 e 48 desGobhgplementar.

Art. 48. A liquidacéo extrajudicial sera decretag@ando reconhecida e inviabilidade
de recuperacdo da entidade de previdéncia comptamen pela auséncia de

condicao para o seu funcionamento.

Paragrafo Unico. Para efeitos desta Lei Complemesitdende-se por auséncia de
condicao para funcionamento de entidade de presig@mplementar:

Il — o ndo atendimento as condi¢cdes minimas elgtalbas pelo 6rgéo regulador e

fiscalizador.

As controvérsias e as batalhas juridicas, certameet estenderdo por muitos anos,
enguanto isso os associados dos fundos de pemdaodis conviver com a instabilidade e a
inseguranca geradas pela morosidade na soluc&asdpanlocando em risco a sobrevivéncia
de milhares de participantes e a credibilidadeistersa de previdéncia privada brasileira.

Sobre todos os acontecimentos a respeito de fulelpenséo, descritos e analisados
ao longo da pesquisa, cabe uma importante reflex@da se deve contar a fabula da cigarra e

da formiga, ilustrada na figura 13? Para muitasg@®rs dos participantes do Aerus, vai soar

como deboche!

Os velhos refroes nos dizem que segurancga

é poupanga, ou que o 19 economizado

é o 19 ganho e nos lembram das vantagens

em sermos previdentes.

Desde crianga, sabemos que a Da. Formiga
ardou comida para o inverno e a cigarra que

I‘:igura 13 -Acigarrae a formigg
Fonte:Folder do Aerus

Aos participantes nada mais resta a fazer a néagsardar as decisdes que competem
ao Judiciario e a propria Unido. Ha acbes tramdand Justica que cobram do governo
federal a cobertura dos débitos dos beneficiogxpactativa de verem resolvidas as antigas
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reivindicacdes da Varig em relagdo ao pagamenthabilhdes de reais devidos & companhia
em virtude do congelamento das tarifas no periadarésidente Fernando Collor.

Para Graziella Baggio:

estdo usando instrumentos juridicos protelatoposgue no fim serdo obrigados a
pagar a empresa e, consequentemente, ao Aerussperamos que seja cumprida
uma liminar que garante 100% dos beneficios patast@ que encontremos uma
solucao definitiva com o goverd®)

Nesta perspectiva, colocar-se diante “dos sujeipasticipes deste processo
falimentar”, das vivéncias e expectativas de méhate pessoas através das suas historias de
vida, torna possivel a compreenséo do sentimenpeitia que transformou tantos individuos
em “orfaos da Varig”, situacéo derivada do sentimeale “pertencimento” que servia de elo

entre o funcionario e a empresa. (Anexo 2)

4.4 A “exportacao” de pilotos

O desaparecimento de trés grandes empresas agreasr®s de uma década fez do
Brasil um pais exportador de pilotos para a aviagéodial. Na atualidade existem cerca de
600 pilotos prestando seus servicos em companpiassipalmente na Asia e no Oriente
Médio. Com o mercado chinés em expansdo, parteed@antia por esta mao-de-obra
qualificada € suprida pelo contingente brasileire tpi em busca de trabalho no exterior.

A aviacdo comercial sempre se mostrou sensived@mgdes da atividade econdmica
e alguns fatores que vinham ocorrendo ao longaados contribuiram para o delineamento
de um cenario de retracdo no setor aéreo, quewatingarig. Apesar da expressiva eficiéncia,
a companhia tinha custos elevados, pelos quais émmbao responsaveis os fatores
institucionais, como a elevada carga tributariataai$éas e as despesas administrativas com
controles desnecessarios.

Cada companhia aérea pauta seu gerenciamento squandanetros distintos e Unicos
para cada empreendimento. Contudo, encontram-s&ctedsticas que sdo comuns as

empresas, nos diversos ramos de atividades, e €nta contextos histéricos. Na Varig

152 Baggio, apud SASAKI, Danel Lelp. cit, on-line



127

verifica-se a existéncia destes fatores na sua agdi;y ou seja, sao imigrantes; ha
dificuldades de planejamento, no longo prazo eme fi& instabilidade econémica do pais;

embora ndo fosse uma empresa familiar, conservi@cteaisticas especificas desta, isto €,
centralizadora e paternalista. Esta Ultima, umatiqudaridade marcante durante a

administracdo de Ruben Berta, pois os servidoresas@sas da Varig constituiam a imensa
familia variguiana.

Os funcionarios se identificavam com a cultura depresa e esta, por sua vez,
promovia o congracamento dos membros da familavédr dos festejos e da acolhida dos
funcionarios e seus agregados, conforme Gersoneskiet cujo depoimento deixa
transparecer, nas pausas, no olhar distante, regasfdas méaos, indicativos de que a Varig
desenvolvera mecanismos de protecdo ao funcionBoem, ao mesmo tempo em que
transmitia essa cultura protecionista, se afasdaveealidade exigida pelo mercado, agravada

em tempos de crise, como se pode observar no teesbguir:

[...] N&o tenho davida até porque aquilo para noifdmilia, meu pai trabalhava na
Varig, eu nasci praticamente dentro da Varig. Qrisermédico era da Varig, as
festas de Natal eram na Varig. Era sempre muital lsgmpre tinha aquele negécio
do Papai Noel vinha algumas vezes de helicoptentaim festas, eram distribuidos
presentes para todos os funcionarios, as criangahagam balas. Era tipo
guermesse, assim eram feitas varias festas. Tasta de final de ano, de pascoa, de
Sao Jodo. Entdo foi toda uma vida vivida ali,.[A]Varig tinha supermercado,
farméacia. No final de semana muitas vezes, meu gmi,funcdo de escala de
trabalho ia trabalhar. Muitas vezes eu fui com gégjueno ainda, crianca de 9 ou 10
anos e passava a tarde l4. Entdo tem essa pafemdlea mesmo. Que foi e
continuava sendo uma familia e, hoje em dia ndonbais. De um tempo para ca a
Varig foi mudando um pouquinho essa parte, atéymmescendo, deixando de ter
esse comportamento. Deixando um pouco esse redaw@nto mais pessoal, as
festas foram diminuindo. Em tudo, ndo tinha maisee®onvivio familiar’ tao
intenso assim, mas continuava a ser uma fafiflia.

Da mesma forma pBe a mostra a situacdo “irreal” quee proporcionada aos
funcionarios que, acostumados com todas as bengsses companhia Ihes proporcionava,
nao perceberam que as coisas estavam mudando presantambém precisava se adequar.
Esta percepcao talvez tenha chegado para funaenédirigentes tarde demais. Nas palavras
de Treteski estdo o reconhecimento dos beneficiesd/arig oferecia aos seus colaboradores

e sua acao diferenciada das demais:

133 TRETESKI, GersonEntrevista concedida & Geneci Guimardes de OliveiraPorto Alegre, Programa de
Pés-graduacdo em Historia da Pontificia Universd@dtolica do Rio Grande do Sul, sala 402, em 1 abr
2008. Ele tem 49 anos, ingressou na Varig em13Adesligou em finais de junho de 2006, quandoavoav
comando do Boeing 767. Em julho de 2006 foi par€héna, ingressando ndhenzhen Airlinegomo
comandante de Boeing 737. Reside com a esposdartedaie Shenzhen e os dois filhos ficaram no Bidail
ocasido da entrevista, concedeu autorizacdo eparidéapublicacdo destas.
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As vezes eu fico pensando se hoje teria espacoymasaVarig como aquela de
tempos atrds. Eu acho que néo. Acho dificil, do jgue era mesmo, do jeito que ela
trabalhava, dando, ndo digo tudo, mas pelo merstarte para o funcionario. Hoje
em dia a gente ndo vé isso em lugar nenhum. Algmegsorcionam um pouquinho
mais, outras um pouquinho menos. Isto nos deixdosa (lagrimas}>*

O presidente Berta criou a Fundacdo de Funcion&t@svarig, e através dela
materializou os principios protecionistas que iriparcorrer sua trajetéria, presentes no
depoimento de Lionel Ferreira de Souza: “Faria tmdeamente se preciso fosse porcgle:

era feliz e sabia sabia e valorizava, valorizava tanto que apreveitndo deixei que fosse

v 155
0

preciso perguntaquem mexeu N0 Meu queij (grifos do depoente). No que se refere a

forma paternalista com que Berta dirigiu a Varig;atra-se em Fortes que:

[..] Para além do atendimento a necessidades imatee simbdlicas dos
trabalhadores, essas politicas alimentavam a imaigepapitdo de inddstria como
pai da familia que pretendia constituir no ambitoetnpresa. J& na perspectiva da
comunidade trabalhadora, essa mesma imagem enailadsi como referéncia para
o papel empreendedor, provedor e disciplinadogbestcido como padréo ideal
para os chefes de famifi&.

Nos depoimentos de ex-variguianos esta presemmpariancia de pertencer aos seus
quadros e as oportunidades de crescimento ofesepala empresa, conforme Ronald Van der

Put expressa sua satisfacao de ter sido pilotadg:V

Foi a melhor experiéncia de minha vida, e sonhoqdelquer profissional. A
empresa ofereceu todos os recursos para um degiemeolo profissional pleno, e o
grupo de funciondrios tinha um sentimento de pegjale, ou seja, ‘vestiam a
camisa’ e brigaram por ela juntos até o Ultimo runPessoalmente eu s6 tenho
elogios pois tive todas as oportunidades que pademhar em ter: Fui instrutor e
checador de v6o em diversos equipamentos que paricipei do desenvolvimento
do CRM para comissarios e posteriormente do EMCENbf Management CRM
para pilotos e comisséarios, com o0 apoio da Unidad® do Texas, Austin, atuando
como instrutor de ambos os cursos; [...] certifique como auditor 1ISO9000 e
efetuei um curso de auditor internacionalUrdted Airlines em DenvetJSA. [...]
dentro desse grupo datar Alliance participei do grupo que desenvolveu o atual
padrdo IOSA de auditoria internacional da IATA, itc@oje pela ICAO, testando o
atualchecklist durante seu desenvolvimento, em empresas esitrangeauxiliando

a VARIG na sua primeira certificagédo IOSA[*3].

1 TRETESKI, Gerson. Entrevista citada, &rabr. 2008.

15 SOUZA, Lionel Ferreira deEntrevista concedida & Geneci Guimardes de OliveireE-mail, em 4 mar.
2008. E egresso da Cruzeiro do Sul. Na Varig exeackincdo de Despachante Operacional de V6o — DOV
(CDAC 35743-4) na Base de Manaus. Aposentado d230é, atualmente é psicélogo (CRP01/8105-AM) e
hipnologo (IBH/SBHH P-0309). As respostas ao qoestiio/entrevista foram enviadas permail
juntamente com a autorizagdo para publicacdo destas

1% FORTES, AlexandreOp. cit, 2004, p. 179.

>"\VAN DER PUT, Ronald. Entrevista citada, em 4. r2@08.
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Por outro lado, se no cotidiano do trabalho haatsfcdo no desempenho da fungéo,
os relatos mostram que as benesses da qualificagédiam em favor da empresa. Van der

Put acentua o orgulho da sua qualificacdo e dawpdade de fazé-la através da Varig:

[...] e, finalmente, tive a oportunidade de sersponsavel pelo projeto LOSA —
Line Operational Safety Audidesenvolvendo internamente essa auditoria num
grupo que teve a participacdo do entdo DAC, do MIHGIo SNA e da APVAR,
sendo a primeira empresa fazer essa auditoria deseamanual LOSA da ICAO.
[...] os representantes do LO®®llaborative Dr. James Klinect, e da ICAO, Capt
Daniel Maurino, atestaram publicamente quanto didade do projeto da VARIG,
oferecendo a oportunidade de publicar um artigeenasta da ICAO [...] citando a
empresa como um exemplo a ser seguido. Como sevesda empresa ofereceu
todas as oportunidades que um profissional poderifar e a Alta Administracdo
sempre apoiou iniciativas pioneiras, mesmo em maeosetie crise, demonstrando
uma vis&o de futuro e a busca continua da excelétici

Desta percepcdo compartilha Lionel Ferreira, massaenta a insatisfacdo com o
triste desfecho da Varig, “impacto de sentimentgeea (luto). Ser variguiano é como ser
brasileiro”. As demonstracbes de pesar com 0s ecoméntos seguem na narrativa de Van
der Put que comenta sobre a adaptacéo familiarareatidade tdo diferente do Brasil:

[...] Foi e esta sendo um aprendizado profissiamainso, muito rico, e que abriu
horizontes enormes. Saber adaptar-se as mudamgasifo importante e perceber o
guanto nosso pais regrediu com as ultimas criseaviagao civil foi muito triste
[...]. Foi uma mudanca fantastica, onde meus fithessurpreenderam positivamente
e hoje estou muito feliz pela oportunidade de prevea educacéo internacional de
alto nivel e uma experiéncia cultural fenomenak gai fazer toda a diferenca na
vida de meus filhos. Acho importantissimo comempae o acerto dessa deciséo
deve-se também a uma decisdo tomada em conjuntcadamilia, efetuada apds
uma visita de cinco dias a Dubai, onde pudemosaavaém o que encontrariamos
pela frente>®

De acordo com Van der Put, a tomada deciséo defemado Brasil foi realizada no
consenso familiar e, talvez, pela faixa etéaria flbes que puderam colaborar nesta dificil
tarefa. Ressalta-se, porém, que para muitos pilgies estavam nesta encruzilhada a
determinacdo de encararem um mundo novo e desc¢dah&o ocorreu de modo tao facil.
De fato, depreende-se pelas palavras de Guilhegyerg, ao ser perguntado sobre como foi
enfrentar os desafios de um mundo téo diferentrdsil e as dificuldades que percebia nesta

nova caminhada:

158\JAN DER PUT, Ronaldo. Entrevista citada, em 4 r2008.
159 | hidem
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Foi muito complicado. A vida em territério comumistdo € facil. Temos tentado
viver e se recuperar financeiramente. Ndo tenhes maior pelo que faco. Estou
apenas ganhando dinheiro. Espero poder voltar @d&easil quando mudarem as
pessoas que estdo hoje no comando da nacdo. Emnpddsheiro a Cuba e
Venezuela em vez de salvar a nossa Varig foi upeguiuito duro [...}*°

Portanto, ha ressentimentos por parte daquelesagompanharam a trajetdria da
Varig. Durante décadas a empresa foi sinbnimo danizacéo e eficiéncia, com escritorios
situados fora do pais que funcionavam como umacespe embaixada, e mais que uma
companhia aérea, simbolizava o proprio Brasil.

Por outro lado, ambos os depoimentos reforgcam eftexéo a respeito do significado
gue os conceitos adquirem na diversidade dos attaego e lugar e de que forma este
pensar articula a estrutura propria de cada um aosituacdo a ser enfrentada. Também
permite repensar sobre os transtornos que a qukbrampresa ocasionou nas relacdes
familiares e sociais destes individuos que perderamprego e ainda tiveram que se adaptar
a novas condicdes de trabalho e a viver distanseidgatria.

Os depoimentos ainda demonstram valores, imag@matieas sociais do sentido de
pertencimento a Varig e ao Brasil. Deles, pode-seolher sentimentos considerados
antag6nicos como o de amor e 6dio pela empresapenfstamente aceitaveis se entendidas
as circunstancias e as vivéncias dos sujeitos (essesso.

Para Guilherme Eggers, pertencer aos quadros da fifsna relevancia interna e no
exterior: “Sempre que se falava no nome VARIG, asspas conheciam, respeitavam e
admiravam. Eu tinha orgulho”. Perguntado sobrengsactos que a situacao falimentar da
Varig provocou na sua vida cotidiana e se o seriguano” foi esquecido, sua resposta
revela o empenho dos funcionarios para salvar aemsapao mesmo tempo em que reforca a

percepcao de que foram abandonados, apesar de tudo:

Pode-se trabalhar por quanto tempo sem recebeigafsd nos variguianos é que
conseguimos fazer isso até hoje na moderna aviagadial. Trabalhar sem salério,
sem futuro e ainda acreditar na recuperacdo daesaprForam 4 meses de tortura
e ndo tivemos nenhum incidente e/ou acidente cdgwmas outras empresas no
Brasil. A situacao da VARIG estava muito complicada ultimos cinco anos. Todos
fizeram o maximo pela empresa. Manutencédo fez meilagsem dinheiro para
material de reposicéo; pilotos e comissarios tambigaram um comportamento
brilhante, trabalhando sem alimentacdo ou com avidiase sucateadts.

10 EGGERS, Guilherme. Entrevista citada, em 4 ma820
161 hidem
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Ao ser indagado sobre o fato de ter pertencideeaaysadro de pilotos, Guilherme diz
gue “comparado com o tipo de trabalho que temos hojBrasil e com o0 escravismo de
outros paises [...]. Era uparaiso!!!” (pontuacéo e escrita reforcadas pelo autor).

Para compreender os significados simbdlicos quergy \incorporou ao longo dos

anos, recorre-se a John B. Thompson, que identdgtas caracteristicas nos contextos
sociais:

[...] podemos identificar e descrever as situa@smco-temporais especificas em
gue as formas simbdlicas sao produzidas e recebidagormas simbdlicas sao
produzidas (faladas, narradas, inscritas) e reaseb{@listas, ouvidas, lidas) por
pessoas situadas em locais especificos, agindaged® a tempos particulares e a

locais especiais, e a reconstrugdo desses ambéutaa parte importante da andlise
sécio-histérica®

O depoimento de Gerson Treteski vai além da simméesativa das condicfes e da
relacdo trabalho-empresa, demonstra sentimenter gettdido algo que ndo se encontrava em
todo lugar. Na voz embargada, nas lagrimas queresc@ela face pode-se inferir o quanto
esta perda do emprego significou para ele e maitss variguianos.

Na visdo daqueles que pertenceram a Varig, o trabdb piloto tornou-se uma
mercadoria, em que quem paga mais, leva:

Como a gente ndo tinha conhecimento do que eralfokéarig muitas vezes a gente
reclamava. E, isso € ruim ou se dizia, ndo issoné dtal.

[...] Quando a gente mudou viu essa nova realidadgie percebeu como era bom
aqui'!! Isso é o que todo mundo fala la: a gengefeliz e ndo sabia! (lagrimas) Pois,
h& toda uma relagéo la que a gente ndo tinha,jauwsea relacdo ndo como a gente
esta vendo hoje: a relacéo patrdo-trabalhadorcaragnte, entdo é bem diferente.
Hoje em dia estamos |4, como se falava aqui, ningudis veste a camiseta, paga, €
esta todo mundo 14, procurando onde vai recebemponguinho mais. Estamos
voando hoje ali, como a semana que vem de repsata,companhia do lado for
pagar um pouquinho mais, a gente vai, o que néa agui [...J:*3

A origem germanica dos fundadores da empresa tonegassaria a construcdo de
uma imagem de companhia aérea genuinamente nacigpatliscurso servia aos interesses
do Brasil, a medida que exibia seu potencial ecacm turistico e depois a venda dos seus
servicos. Otto Meyer dizia que “a Varig foi criapara servir. Ela tomaré parte em todos os
progressos [...] levando com dignidade o pavilh@cional para muito além de nossas

fronteiras”, conduta que permeou os diversos setdaeempresa, criando nos funcionarios

%2 THOMPSON, John BOp. cit, 1995, p. 366.
183 TRETESKI, Gerson. Entrevista citada, &rabr. 2008.
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uma cultura de que a Varig era o Brasil. Faziaepdesta estratégia o tratamento carinhoso,
cordial e solicito que os empregados deveriam dggpe aos passageiros, ligado ao
estereotipo do povo brasileiro.

Durante muitos anos a Varig foi a Unica empresasileiea a operar rotas
internacionais, portanto forjando ao longo do tenupea identidade nacional através das
participacbes em eventos de grande repercuss&ocdaio, o transporte do selecionado
brasileiro de futebol, de presidentes da Repuldorao Getulio Vargas e Fernando Henrique
Cardoso e de personalidades marcantes do cenandiahuOs aspectos multifacetados da
companhia transpareciam nas suas lojas no extguerfuncionavam como uma verdadeira
extensdo da casa da gente, assim como, nas seashagdanitarias transportando remédios e
mantimentos em tempos dificeis.

A constituicdo de uma Fundacao para gerir a emgrgsa no imaginario coletivo que
a companhia pertencia aos seus funciondarios. Ehggj@m um projeto e acreditando numa
possivel vida longa para ela, muitos daqueles gastitam a camiseta” Varig ndo o fariam
com tal intensidade em outra empresa aérea naciaoaho expressa 0 comandante

Guilherme:

Nunca mais me prenderei a nada como me prendiig.\Ror que acho que foi
errado ter ficado tanto tempo e gasto tanto dinoh&iPVAR) sem resultado. Morreu
pronto!!! Acabou..Este processo todo me deixou upessoa amargurada. A
regulamentacdo aérea na China tem jornadas déhtvadb@ 16 horas para 2 pilotos
(muitas vezes interrompidas por horas). Voa-sehtd@s por més e 1000 horas por
ano. O regime é muito diferente da Varig. E no Breg a Varig e seus pilotos
respeitavam a regulamentacdo. Como vestir a catffisa?

As manifestacdes contidas nos variados depoimenxoessam sobremaneira que a
empresa representava muito mais que a possibildaden “bom emprego”, ela se constituiu
como uma figura mitica que personificava a etemaéepdo. Quando ruiu, trouxe consigo a
desilusdo, a descrenca e o sentimento de abandono.

O limiar da década de 1980 revelou que o modelaG@u@o até entdo implantado ja
nao servia mais, se tornara um fracasso. Entranamme@a outras estratégias que procuraram
dar conta da nova ordem politica e econémica edgsjaa agenda da globalizacdo e no
modelo da “competitividade global” da segunda metimks anos 1990.

Em relacdo ao poder publico, o discurso ufanistaaeteve até os primeiros anos de

1990, quando no governo Collor a empresa perdewmopdlio das rotas para o exterior

164 EGGERS, Guilherme. Entrevista citada, em 4 md820
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passando a enfrentar forte competicdo. A nova omlnomica mundial exigia da empresa
rapida (re)adequacéao.
No depoimento de Lionel Ferreira verificam-se irmadde que a empresa pretendia a

reducao de custos:

[...] Em 1994 é tomada a decisdo de se criar um@aatele DOV's no Rio de Janeiro
extinguindo-se todas as bases, com excecdo da dauslaColoquei o emprego de
23 anos de servico em cheque quando defendbacentralizagdo,ndo aceitando a
transferéncia para o Rio de Janeiro pela precatéeda sistema de comunicagéo do
pais e em especial ao da regido norte (até hojeitdab), em nome do
profissionalismo. Pela resisténcia a nao transf@énconsegui convencer a
Diretoria de Operacdes sobre a economia que sgteadom a permanéncia desse
Setor Técnico Operacional em Manaus (auxiliar dirdb Comandante como
planejador de Vbos e responsavel pela navegacémceamento e abastecimento
da aeronave), e a Base/MAO permaneceu até diagbrlede 2004 quando, por
aposentadoria, sai com a sensacdo de missdo camprtb ao seio da familia,
agora, ex-DOV LIONEL FERREIRA, que em poucos di&ovdesfecho feliz
daqueles que tanto quiseram, até que conseguiramyeprar a VARIG .*®* (grifos

do depoente).

A sequéncia de planos instituidos pelo governacjpalmente a desregulamentacao
do setor aéreo, juntamente com as questdes eatsutle cada empresa gerou grave crise na
aviacdo comercial brasileira. O problema que smea como o mais grave era a faléncia
da Varig e que vinha sendo mascarada desde 1989.

A Varig apresentou no Relatorio de 1994 como prxpe alcancados: a reducdo de
3.586 postos de trabalho e do numero de diretoeelsicdo na frota, o cancelamento e a
alteracédo de rotas e, por fim, a terceirizacdoeatvig de refeicdes de bordo, este que fora
por muito tempo o diferencial da Varig frente anamrentes®® O setor aéreo brasileiro
representa aproximadamente 3 % do PIB nacionaladgtopdireto de US$ 6,7 bilhdes e
indireto de US$ 18 bilhdes, gerando 35.000 emprdigetos, conforme dados do IPEX.

Os pilotos da Varig, que ao longo do tempo foramdsada empresa, se tornaram
produto de exportacdo de primeira linha. Enquan¥arg demitia no Brasil, “empresas
aéreas chinesas de meédio porte — as que maisroresceuperaquecido mercado de aviagdo
da China — estdo contratando os ja treinados erierpes pilotos brasileiros”, foram

comandar suas frotas, especialmente aerorBoeisg737 e Airbus 326

185 50UZA, Lionel Ferreira de. Entrevista citada, emat. 2008.

186 \ARIG. Relatério Anual da Diretoria. Porto Alegre, 1994, p. 3.

187 PEGO FILHO, BolivarOp. cit, nov. 2002, p. 73-78.

188 SCOFIELD JUNIOR, Gilberto. China importa pilotosasileiros.O Globo, 30 jul. 2006.Disponivel em:
<http://lwww.apvar.org.br/clipping/2006/julho/30_fl.htm>. Acesso: 10 fev. 2010.
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Outro mercado que se encontra em expansao é o@ualtambém entrou na disputa
por pilotos brasileiros. A forma como e porque oeora saida do piloto Ronald Van der Put,

revelada em seu depoimento, ilustra a dificil sfisada empresa:

Desliguei-me da empresa em 19 de Junho de 200&anda o cargo de
Comandante de MD-11 e de Gerente Geral da GIPARé(@m Geral de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticcego de confianca da
Presidéncia da empresa. Ocupei o0 cargo na GIPABntui3 anos e meio, com
guatro presidentes diferentes, e no momento dodesligamento, estava claro para
mim que a empresa ja ndo tinha mais condicdedjzimfente, de fazer frente aos
desafios necessarios a manutencdo de um nivel hdemaperacionalidade e que
uma interrupcéo das operacdes era algo que paatEn@ecer num prazo curtd.

Por sua vez, Guilherme Eggers, outro piloto emigracompartilha da mesma idéia:
“A situacao estava complicada demais em junho @b,20edi LSV de um ano e fui para a
China. Minha demissao ocorreu em junho de 200¢Cig$rea sustentar a familia”.

Registre-se o fato de que a empresa, ao sair doadeereliminou de 6.000 postos
diretos e 10.000 indiretos. Marcio Pochmann, adisaraa questao do desemprego no Brasil,
revela importantes cruzamentos que contribuem parantendimento da situacdo dos

desempregados da Varig:

O desemprego vem aumentando continuamente no Bessle 1990 [...] constatam-
se alteragBes substanciais também na composigéanflmto dos trabalhadores que
ndo tem emprego, sobretudo quando se considerawar@seis de classes de
rendimento familiar, género, raca e escolaridadg.Ao contrario do que prevé a
teoria do capital humano, a andlise revelou quaais escolarizados, no Brasil, séo
0s mais penalizados no interior do mercado de llvabsEm um quadro de
estagnacdo econdmica, de reduzido investimentooltegino e de aumento da
precariedade dos postos de trabalho, [...] o avalogoniveis de escolaridade se
mostrou incapaz de potencializar a geracdo de gopi€

O piloto Ronald Van der Put expressa com clarezgreglizos que decorrem do
fechamento de uma companhia aérea, levando-se eta ae especificidades do setor e

formacdo do seu quadro técnico:

[...] Resumindo tudo o que foi colocado acima, latbémensamente que a empresa
tenha chegado a um fim, e que tanta experiénciispianal tenha sido perdida,

tanto pela empresa como pelo Pais. Se considerajmeokoje cerca de 500 pilotos
de linha aérea estéo trabalhando no exterior, aepresenta praticamente 10% do
numero de PLA's no Brasil, e que em sua maioriakguque voam no exterior séo

%9yAN DER PUT, Ronaldo. Entrevista citada, em 4 ra@08.
170 POCHMANN, Mércio. Desempregados no Brasil. In: AWNES, Ricardo (Org.)Riqueza e miséria do
trabalho no Brasil. Sdo Paulo: Boitempo, 2006, p. 62-66.
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0s mais experientes, pode-se ter uma idéia do taomdo impacto na aviagao
profissional do Brasit’*

De acordo com informag¢des mais recentes de VarPdero numero de Piloto de
Linha Aérea-Avidao (PLA) voando no exterior ja uftessa a 600 pilotos. Estima-se que no
Brasil do total de 17.236 licencas concedidas pdco cerca de 5200 seja para pilotos da
aviacdo regulal’> Observa-se que a formacado de novos comandanteemiacompanhando
a forca da industria da aviagéo, que cresceu 27@simeiro semestre de 2010, em relagdo ao
mesmo periodo de 2009, e deve seguir em ritmoradelea proxima década.

Conforme reportagem da Revista Isto E, ha indidegue em pouco tempo vai faltar
profissionais, pelo nimero de habilitacbes para ,Pbé aptos a trabalhar nas grandes
companhias aéreas, concedidas pela ANAC: “Em 2@@8n habilitados 333 novos pilotos;
em 2009, o nimero caiu para 230 e, nos trés posaieses deste ano (2010) foram 88"

Verifica-se que o custo elevado e a demora na fgaméambém limitam o acesso ao
curso para pilotar aeronave. Para tornar-se piotoercial € preciso desembolsar valores que
variam de R$ 70 mil a de R$ 140 mil, somando-serscce as horas de véo exigidas pela
ANAC, em que o preco da hora de vdo varia entr@4he R$ 8007

Na trama dos grandes negdécios existem contingéotesinos qualificados que estao
sendo levados para os distantes paises da Asia ©ridote Médio, sem quaisquer
investimentos na sua formacdo técnica. Desde 280ando a aviagdo civil brasileira
comecou a recrudescer, mas principalmente a p@t2005, com o agravamento da situacao
da Varig, houve um éxodo de comandantes para oi@xt® destino principal foi a China e
os Emirados Arabes, onde os salarios sdo bem nraisntes. “A remuneracdo de um
comandante da aviagdo comercial no Brasil parte®lé mil e chega a R$ 18 mil. L4 fora,
comeca em torno de R$ 11 mil e alcanca cerca d&7Ril”, de acordo com a Isto >

As empresas ndo podem sobreviver sem o lucro,anaseim nédo se pode ter um olhar

reducionista que somente coloca no foco da disouss&ariaveis econémicas, elas sdo muito

"L\AN DER PUT, Ronaldo. Entrevista citada, em 4 ra@08.

172 Ronaldo Van der Put, em conversa informal comtaraula pesquisa, via Skype, em 18 de maio de 2611,
11h50min (horéario do Brasil), informou que someatémiratespretende contratar 700 PLA's até marco de
2012, para suprir a demanda desta companhia aérea.

173 AQUINO, Wilson. Apagao de pilotos: aeroclubes séaseguem formar comandantes para avides de grande
porte e as empresas aéreas tém dificuldade parmmsoras equipes no Bragdto E, n. 2128, 20 ago. 2010.
Disponivel em: <http://www.istoe.com.br/reportagenscesso em: 17 dez. 2010.

174 AVIACAO DO DEPARTAMENTO DA POLICIA RODOVIARIA FEDERAL. Falta de pilotos valoriza o
diploma. Publicado em: 25 fev. 2011. Disponivel em: <itpsgatedoa-brasil.blogspot.com/2011/02/falta-de-
pilotos-valoriza-o-diploma-e.html>. Acesso em: 1arn2011.

17> AQUINO, Wilson.Op. cit, 2010,0n-line
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mais amplas e complexas. Neste aspecto, a obrauke \2leros e Juan Becerril reforca a

percepcdo de que ndo sdo simplesmente movimengoatarios:

Essas migracdes, como as que ocorreram ao longesideia da humanidade, ndo
sdo apenas numeros, remessas enviadas ou modicatds enderecos de
documentos de identificacdo, as migracbes saosidéi@dos, esperancas, fobias
forcas, recursos, cultura, direitos humanos, eenes$o de pessoas com preparacao
e, portanto, com uma visdo de mundo diferente dacqumssuida por pessoas que
migram, mas nao séo qualificadds.

A imprensa, em todos 0s seus segmentos, reveldregiiéncia noticias a respeito da

exportacao de pilotos. O exemplo esta na reportatpeBstadao:

[...] Muitos pilotos guardam um profundo ressentitmepela incapacidade do Brasil
de manter e expandir um setor que consideram égirat ‘Sai do Brasil sem nada.
N&o recebi indenizacdo trabalhista e perdi minhaseptadoria. Eu tenho que
reconstruir minha vida’, disse Marcelo Klein, quabalhou por 18 anos na Varig.
Segundo ele, houve um periodo em que 11 dos 3framtes de sua turma na escola
de pilotos da companhia estavam na Shenzhen. Er, 2@ brasileiros foram
contratados de uma sé vez [*].

Nesta mesma reportagem ha dados muito interessargepeito do nimero de pilotos
brasileiros que estdo a servigo de outras compaual@iieas no exterior. Consta que a chinesa
Shenzhen Airlinesontratou, até 2006, o maior contingente brasilégto €, do seu quadro
funcional de comandantes, aproximadamente 50 profigis sS40 egressos da aviacao
comercial brasileira, quase todos oriundos da Varig

O Correio do Brasil também destaca a contratacéopitt#os brasileiros: “A
companhia aéreAir Macau anunciou a contratacdo de 18 ex-pilotos atéggVcom idade
média de 35 anos e de cinco a oito mil horas d& ¥/8o

Da mesma forma, o jornal O Globo traz reportagaisesa atividade de pilotos
brasileiros e as dificuldades das companhias deawibrasileiras, através da entrevista com
Reginaldo Teixeira, que foi vice-presidente da Assgio de Pilotos da Varig (APVAR) e

178 VELEROS, Zeus Salvador Hernandez; BECERRIL, Juahi® Gonzalez. Perfil de la migracién calificada
desde y hacia México y su relacion com la inversigtranjera directa. In: CASTILLO, Manuel Angel;
SANTIBANEZ, Jorge (Coord.)Nuevas tendencias y nuvos desafios de la miraciontérnacional:
Memorias del Seminario Permanente sobre migracitariacional. Tijuana, Baja California: El Colegie la
Frontera Norte: El Colegio de México, 2007, p. %1l. (Tradugdo da autora).

" TREVISAN, Claudia. Pais vira destino de pilotoadileiros: dos 500 comandantes no exterior, 15bast
China. O Estado de Sdo PauloSao Paulo, 26 abr. 2009. Disponivel em: <httpuivestadao.com.
br/estadaodehoje/20090426/not_imp360549,0.php>sgecem: 20 set. 2010.

178 REDACAO. Correio do Brasil. Companhia portuguesatta pilotos demitidos da Varigorreio do
Brasil, ano Xl, n. 4181, 29 set. 2006. Disponivel emtphtorreiodobrasil.com.br/companhia-portuguesa-
contrata-pilotos-demitidos-da-varig/105810/>. Acesm: 20 set. 2010.
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trabalhou na Varig por 18 anos, sendo demitido ma® programas de enxugamento da
empresa em 2002, que ha dois anos es&hanazhen Airlines

Para os pilotos brasileiros que foram demitidoagelbmpanhias aéreas ao longo
dos ultimos anos, trata-se de uma opc¢ao interesdertrabalho, a0 menos enquanto
o mercado nacional ndo se recupera. As empreseasagiinesas estao pagando aos
pilotos estrangeiros de aeronaves Boeing 737 uérigalle cerca de US$ 8.750
(algo em torno de R$ 19 mil), incluindo beneficiosomo anuénio, auxilio moradia
e passagens gratis — enquanto os salarios no Bsidd perto de US$ 4 mil (R$
8.760) para a mesma aeronave. O processo de sarigfioum teste local, com
provas de simulador e questdes especificas, aléexigancia de comprovagdo de
no minimo 500 horas de v6o nos ultimos seis mdgsesQuando eu estava na
associagdo, pedimos ao governo uma ajuda paraagélm dos pilotos brasileiros,
porque uma hora de treinamento nos simuladoresdgavtitulo de atualizacdo da
carteira de piloto, custa cerca de US$ 4 mil, utorvgue um piloto desempregado
nao tem facilment&’”’

Segundo a mesma entrevista, Teixeira afirma quettisi de aeronaves ndo sao mao-
de-obra barata, mas qualificada. E uma pena queroagio de aviag&o civil do Brasil passe
por uma crise tdo grande a ponto de se tornar pore&dor de mao-de-obra qualificada para
outros paises”.

Em relacdo as demissdes iniciadas em 28 de julizDdé, destaca-se a seguir uma
reportagem de Zero Hora que ilustra a forma comfoimsonarios da Varig, que aguardavam
no Aeroporto Salgado Filho em Porto Alegre, recatmea noticia de que haviam perdido seus
empregos:

A manhé deste sdbado ndo sera esquecida pelosrfarios da Varig no Aeroporto
Salgado Filho. As 10h45min, comecaram a ser chasnagdo a um pelo
departamento de pessoal para saberem se permanecerindo na empresa. Pouco
a pouco, rostos cobertos de lagrimas comecaranar@@g por detrds dos guichés
do check in Terminava ali uma relacdo profissional, mas taml#e amor a
companhia aérea. [...] Essa lista era aguardadie @eslo por um grupo de cerca de
30 funcionérios. A ansiedade deu lugar ao fato mdac com a comunicacao das
primeiras dispensas. Os salarios estao atrasadpsali® meses, totalizando R$ 106
milhdes devidos pela companhia aéfa.

A matéria publicada em “O Estado de S&o Paulo"tafa situacdo dos salarios dos

funcionarios da Varig, assim como, o pedido dervetecdo do governo para o caso:

179 SCOFIELD JUNIOR, GilbertaOp. cit, 2006,0n-line

180 ZERO HORA.Manha de demissdesPrimeiros cortes dos 5,5 mil previstos em todpafs pela Varig
comecaram em Porto Alegre no sabado. Publicado &@: jul. 2006. Disponivel em:
<http://www.apvar.org.br>. Acesso em: 20 set. 2010.
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O Sindicato Nacional dos Aeroviarios enviou camanginistro do Trabalho, Luiz
Marinho, solicitando a intervengdo do governo nsocdos funcionéarios da Varig
gue estdo com salarios atrasados. A situacao aecagcom o anuncio da demissao
de 5.500 empregados, sem garantia de pagamentaredesfes trabalhistas,
estimadas em R$ 170 milhdes. Na terca-feira, odicsitos de aeroviarios e o
Sindicato Nacional dos Aeronautas participardo elmifio com representantes da
Varig e do Ministério Publico do Trabalho para digcas demissées. A presidente
do Sindicato Nacional dos Aeroviarios, Selma Balbievela que. “As pessoas estédo
sem dinheiro. Todo mundo j& esgotou as reservds."cBlcula que, apenas em
salarios atrasados, a Varig ja deve R$ 71 milh@astivos a parcelas de abril (R$ 3
milhdes) e maio (R$ 8 milhdes), além das folhasgrais de junho e julho (R$ 60
milhdes, somadas§*

Percebe-se que o agravamento da dificil situacdadg gerou inUmeras incertezas
para seu quadro de funcionarios, levando-se ena@fraca demanda do mercado interno, e
muitos destes pilotos demitidos encontrardo difiades para trabalhar, pois estédo
capacitados para operar em aeronaves que naonexd@steoutras companhias, como 0s jatos
777,757 e 767, usados pela Varig, enquanto asis@mp@ram com aeronaves 73A&idus

Além disso, o fato tende a provocar um problemaatacarretado pelas milhares de
demissbes, que serd potencializado devido a umactedstica muito peculiar desta
companhia aérea: sdo muitas geracoes de pilotosidanesma familia trabalhando na Varig.
Muitos pais e filhos séo pilotos e o0 avd é aposEngeelo Aerus. Com a mesma fonte de renda
extinta, a situacao tende a ficar insustentavel.

O tempo passou, 0 mundo se transformou e nestaangagl carregou consigo as
expectativas da eterna protecdo e da tranquilidade amanhd, materializadas no
desmembramento da Varig e na decadéncia do Aerasfréco Beting no editorial do
Jetsitetraduz com muita propriedade os significados dagya empresa que em 2006, no

limiar dos seus 80 anos, encerra sua historia exapa

[...] profissionais, [...] prestando um servico aldssima qualidade. Aliada a tudo
isso, a tradicdo teuto-galicha de seriedade na emagdd, uma das facetas do rigor
técnico operacional que sempre marcaram a londériaisda empresa. Isso é a
Varig. “O nome e a marca sobrevivem, felizmenteasmlda extincdo pelas asas da
Gol. Longa vida a eles. Mas dizer que esta Vatpsiliaria da Gol, é a Varig,
Varig, Varig, a Estrela Brasileira, nossa represmetet de bandeira nos 4 cantos do
planeta? Claro que ndo. Mas aquela Varig de Pdegré e do Galedo, das lojas-
embaixadas no€hamps-Elyséede Paris e na Quinta Avenida de New York, do
caviar e do 747-400? Essa é histéffa.

81 MORAIS, Rodrigo. O ESTADO de SAO PAUL(RIo — Sindicatos temem calote na rescisé€arta a
ministro do Trabalho pede intervencéo do goverma g&itar que a Varig deixe de pagar R$ 170 milhdes
Publicado em: 30 jul. 2006. Disponivel em: <httpwiv.apvar.org.br>Acesso em: 20 set. 2010.

182 BETING., Gianfranco. Editorialetsite, 21 jun. 2005. Disponivel em: <http://www.jetsitem.br>. Acesso:

7 jan. 2009.
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O desfecho dado para a situacéo da Varig, quangoeparava para completar oito
décadas de servicos prestados ao Brasil e ao mdateyminou um expressivo contingente
de pilotos migrantes. Eles foram a procura de lin@baima vez que as demais companhias
aéreas do pais ndo ofereciam a possibilidade déérrmmempregados. Por tudo o que foi
discutido anteriormente, pode-se compreender gquengwesas que ficaram atuando no
mercado brasileiro ndo poderiam abrigar todos dstosi que faziam parte do quadro
funcional da Varig.

Nos dialogos travados com esses atores do proocegsatorio pode-se perceber o
forte sentimento de perda que todos deixam traespanas suas entrevistas escritas ou orais,
€ 0 sentimento de que igual a Varig, nunca maipa@®@monio material da empresa se
extinguiu, enquanto que o patriménio humano e ralltesta preservado nas narrativas e na
memoria de mulheres e homens que no comando dasaswanaves cruzaram 0S CEéus

carregando o pais nas asas da Varig.



5 CONSIDERACOES FINAIS

O crescimento da aviacdo comercial brasileira éspehitidamente um modelo que
articulava, em perfeita sintonia, os interessest@ste de mercado. Esta alianca, caracteristica
do periodo nacional-desenvolvimentista, a partirddgaada de 1960 mostra uma maior
intensidade na intervencédo do Estado e os lac@mnileade presentes nas relacdes entre as
companhias aéreas e o0s orgaos do governo. Numa mgjdica conjugada, a classe
empresarial se articulava com o0s setores respdes@eto controle e organizacdo da
atividade, como o Ministério da Aerondutica e o &&mento de Aviacao Civil (DAC), ndo
permitindo que quaisquer outros interessados pedegzovocar alguma mudanca. Na
verdade, os gestores publicos eram assiduos usudélegte transporte, portanto o
concessionario de linhas aéreas mantinha consignd&imacdo com os contatos da base do
poder publico, a porta de entrada para se inisiaregociacdes pretendidas.

A competitividade instalada no setor aéreo acarr@tgpactos negativos ao grupo
Varig, que por muitos anos dominou o setor aéredonal — diga-se a Varig e suas
subsidiarias “regionais”, a Nordeste Linhas AémasRio Sul Linhas Aéreas.

Verifica-se que ao longo do tempo o grupo Varig elod uma complexa
configuracdo organizacional para atender a suatesirque deu origem a um elevado custo
fixo de baixa liquidez. O resultado deste padrde gucompanhia forjou ndo permitiu um
rapido ajuste as novas condi¢cdes impostas peloaas@rccontribuindo para a situacao
falimentar de meados de 2006. A Varig acumula aliras em dividas com combustiveis,
leasingde aeronaves, tarifas aeroportuarias e aquelasmemtes dos salarios em atraso e o
recolhimento de encargos sociais do seu quadroragoharios.

Muito deve ser pesquisado até que se possa condpreanqueda de uma empresa
como a Varig que teve, entre tantos feitos, a @pdtédo ativa na construcdo da capital
federal. Inimeros véos cargueiros da empresa waasam milhares de toneladas de material
até a entdo remota regido do Planalto Central, rrasteesses empregados nas centenas de
obras em andamento, que resultaram na cidade déi&ra

No passado, durante os anos de ouro da empresa,esertorios de reservas e
atendimento aos passageiros e clientes no extraar considerados verdadeiros consulados
extra-oficiais do pais, pois prestavam 0s maisadas servicos de apoio e forneciam
inumeras informacdes ao publico brasileiro em wiaglém da exceléncia no atendimento,

essas lojas também eram famosas pelo seu requintalezacéo privilegiada, como a de
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Paris que ficava em plena Avenida Champs-Elyséasde Nova lorque, localizada no
RockefellerCenter e muitas vezes serviam de ponto de encontrograps de turistas que
se dividiam em diferentes roteiros pelas cidadsisadas.

E importante ressaltar o papel da Varig Engenharislanutencdo (VEM), cujos
hangares localizados na cidade do Rio de Janeiro, haior hangar da América Latina e de
Porto Alegre, assim como maior vao livre cobertcAd#rica Latina. Esteve entre 0s cinco
maiores do mundo, com capacidade de abrigar ao onésmpo até trés Boeing 747. A
manutencédo da VEM sempre foi reconhecida internatmeente pelo seu alto padrao técnico
e assim prestou servigos para diversas outras sagpnacionais e internacionais como Gol,
TAM, Aerolineas Argentinas, Lufthansa, Therways Internationgl TAAG — Linhas Aéreas
de Angola, forcas aéreas de diversos paises, bero, aemais empresas aéreas da Europa e
Ameérica do Norte e as aeronaves executivas. Rab& ® real motivo e a forma pela qual a
Varig se desfez deste valioso patriménio. E necessamecar a puxar o fio desta e de outras
enroscadas meadas que permearam a trajetéria dasamp

Com dividas estimadas em R$ 7,9 bilh&es, a Vafigetou anos de dificuldades com
um obstaculo adicional para a empresa, que foifasdgem nas tarifas provocada pelos
diversos planos de estabilizacdo da moeda, matsspmente, o congelamento do preco das
passagens e 0s custos da empresa atrelados a¢ miEdardécadas de 1980 e 1990.
Combinados outros tantos fatores, inclusive comorand de administrar a companhia,
formulou uma equacéao insustentavel diante de uncaderque oferece muitos desafios para
se manter.

Ocorreu, ainda no inicio do governo Lula, a temgatle promover uma fuséo entre a
Varig e a TAM, a fim de reduzir os custos operagismlo setor, que apresentava os reflexos
da crise deflagrada pelos ataques terroristas 0&.2Dontudo, a solucdo encontrada nao
logrou éxito e as empresas desfizeram a parcedayagig carregava 0 prejuizo maior, pois
continuava a perder mercado para a TAM.

Entende-se que a Gol, ao entrar em operacdo em 2@fibém contribuiu para o
agravamento da situacao precaria da Varig, quecahea cada vez mais, diante das tarifas
mais competitivas da mais nova concorrente no rderda aviacdo comercial brasileira. A
Gol, rapidamente, tirou da Varig o posto de segund&r empresa em trafego nacional.

Com o encolhimento da Varig no mercado, os 40 raghde passageiros/ano dos voos
domeésticos ficaram dependentes de apenas duas moiegpaaéreas, da TAM e da Gol,
enquanto mais de um milhdo de passageiros e aascatgrnacionais migraram, em grande

parte, para companhias estrangeiras.
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O resultado deste “quase” cartel € vivenciado pefagrios do transporte aéreo que
sofrem com o “apagdo aéreo” e o0 desconforto dos,véom um numero excessivo de
conexdes que dobra o tempo de deslocamento de ssagero. Embora estejam trabalhando
com sua capacidade maxima, ndo conseguem Suprg S@mMpPromissos, tornando-se
frequentes os cancelamentos de voos.

No almejado mercado externo, nenhuma companhiddiragestava em condi¢cbes de
substituir a Varig, tanto em equipamentos como engdo do acordo sobstots (pousos e
decolagens), que passam automaticamente da enyeiesda para a primeira da fila de
espera.

Sem conseguir arcar com compromissos assumidosci@dores, numa situacao que
se arrastou por mais de quinze anos nos quais aesmpinha apresentando balancos
financeiros negativos, além de ter mudado de comé#éattas vezes como foi enfatizado ao
longo da pesquisa, a Varig passou a enfrentar agade ter a faléncia decretada pela Justica,
mas ganhou sobrevida com o pedido de recuperaghciajuem 17 de junho de 2005,
processo que substituiu a concordata na nova Lieal#mcias.

Esse instrumento de recuperacdo protegeu a Varigcdes movidas por credores,
ajudou a empresa a continuar voando e a iniciapnaresso de reestruturacao, que incluiu a
venda de subsidiarias, como a Varig Log (de tramepie cargas) e a VEM (de manutencao
de aeronaves).

Resumidamente, pelo exposto nos capitulos destertlisdo, entende-se que na
quebra da Varig inserem-se aspectos que se redecioam as mudancas nas estratégias e nas
politicas estatais; com as especificidades dolttalo aeronauta, que nesta empresa forjou a
construcdo de uma identidade prépria daquele gsopi@l; com as acdes dos dirigentes da
companhia frente ao cenario apresentado em catalpecom as acirradas disputas de poder
entre a Fundacdo e a administracdo da companhicelerada transformacédo da economia
mundial, cujos resultados foram extremamente danass servidores da empresa, arrastando
consigo familiares que dependiam ou do trabalhdofundo de pensao Aerus, acrescentando
o Brasil ter perdido profissionais qualificadosjactalta certamente sera sentida quando do
aguecimento da economia nacional e mundial.

Ha que se fazer muitas indagacdes a respeito dadddivre mercado, da forma de
gestao da empresa, do papel dos érgédos de coetfigializacdo do Estado, pois deixar falir
uma empresa como a Varig, para que o mercado seregae de absorver as perdas e danos,
€ no minimo contribuir para a extincdo de milhatespostos de trabalho, para aumentar a

angustia de aposentados e exportar mao-de-obrificp.
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Embora ndo havendo numeros precisos, existe unmaaést de que entre 500 e 600
pilotos brasileiros estdo voando no exterior. Aongiarte deles sao ex-pilotos da Varig, com
experiéncia de mais de 10.000 horas de v6o e umeaé@o reconhecida internacionalmente.

Esta mao-de-obra qualificada e experiente é padleupelas empresas estrangeiras,
pois é mais facil contratar um profissional prod¢oque investir tempo e dinheiro num piloto
em inicio de carreira. Apesar dos altos custosiad@macao que beiram a U$ 100 mil e que
nao é feita em menos de 15 anos, as politicasldirasi para aviacdo civil ndo souberam
valorizar estes profissionais. Com a expanséo doade internacional, as grandes empresas
da Asia e do Oriente Médio correram atrds dessaegésrmada, com capacidade
comprovada, porém desempregada.

Os pilotos demitidos da Varig foram contratadosapsuprir as necessidades de um
mercado aquecido. Para boa parte destes emigraetdsaram enfrentar inameros desafios:
deixar familiares e amigos e recomecar. Morando wm pais diferente, adaptar-se
culturalmente no novo espaco € exigéncia basica gsses individuos. Em contrapartida, ha
uma maior seguranca, regras claras e salarioscddpk e, as vezes, recebem alguns
beneficios como casa e escola para os filhos.

Apesar da distancia, tentam preservar os lacodeaigidade da “familia variguiana”,
para isso procuram morar no mesmo condominio & fades de apoio através das reunides
nos fins de semana, quando costumam organizar adm@conversar sobre os problemas da
aviacao brasileira.

Nas palavras da maioria dos entrevistados versiicgue eles emigraram para outros
mundos por falta de oportunidade de emprego napaonias aéreas brasileiras. Naquele
momento, com o mercado brasileiro desaquecido ealadg oferta de pilotos, esta era a
alternativa possivel para continuar garantindopséprio sustento e o de seus familiares.

Pode-se inferir, ainda, o quanto estad sendo déi@ldaptacdo destes pilotos e suas
familias a nova realidade, bem como, a vida noriextéProva disso é o retorno de muitos
deles ao Brasil. Contudo, as circunstancias ecara@nprincipalmente do Oriente e da Asia,
e o0 desfecho dado para o caso da Varig fizeram queneles rumassem para lugares com
culturas tao diversas. As expectativas de ganhanslloores do que as oferecidas no Brasil,
em contrapartida as condi¢cdes de trabalho sdo etenpénte diferentes, portanto exige um
esforco muito maior para adaptarem-se a situacatwnentativa de sua sobrevivéncia e dos
familiares.

No inicio de 2006, apesar do agravamento de sumcfid e da deliberada

manifestacdo do governo federal de negar a elajuelalpoio, mesmo sendo devedor de
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significativa quantia conforme decisdo do Supefidbunal de Justica (STJ), a Varig era a
companhia preferida dos brasileiros e operava @meimais completa rede de linhas do
Brasil, servindo a 40 cidades. Para o exteriorvaodiretamente para 26 destinos em 20
paises, de quatro continentes.

A Varig Log foi a Unica empresa habilitada a disgput leildo da Varig. De acordo com
a manifestacdo de seu representante no ato daiag@mcdisse preferir ndo falar a respeito
do numero de funcionarios a serem demitidos, seudoos empregos mantidos estavam
condicionados ao numero de aeronaves em atividaderma como se processou O caso
Varig continua sendo bastante questionada, tamaoapeacao do Estado como pelo desenrolar
de todos os fatos que culminaram neste leilédo.

A decorréncia imediata da negociacdo da Varig covaray Log foi o descarte da
arrematante de dois tercos do pessoal que aindapecia na Varig, isto €, foram demitidos
profissionais altamente qualificados em todos gseatos da aviagao comercial.

O fim da empresa, do emprego e da aposentadonadeelis resultaram numa outra
fase da carreira das estrelas brasileiras. Degtacomo migrantes mundo afora, e tal como se
percebe ao longo da histéria das migracdes, emoguadividuos procuraram agregar-se
através de elos em comum para o enfrentamentoddassadades, também eles vao tecendo
suas novas redes de relacionamento com o objeta tpo®s une: a Varig.

Depreende-se, pelo que foi conseguido buscar massforais e escritas, que a saida
da Varig do cenario da aviacao brasileira e munzhakou enorme impacto social e cultural
pelos milhares de homens e mulheres que ficaraangesados ou que foram, praticamente,
empurrados para fora do Brasil. Embora tenha queasssiderado os efeitos nefastos para a
economia de um pais em desenvolvimento, certameatiy, se compara com a entrega, “de
mao beijada”, de profissionais com a formacédo edalificacdo dos pilotos e co-pilotos da
Varig que hoje estdo servindo a inUmeras emprestasngeiras e, quem sabe, fardo muita
falta no amanha.

Conforme avancava a coleta de dados e informagigs,elementos se juntavam para
a compreensao dos impactos provocados pela queWariga Componente importante é a
marca que contribui para a identificacdo e consggqUealorizacdo de uma empresa. Outro
dado a ser referido € que nenhuma empresa braseeia as rotas perdidas pela Varig. Com a
crescente expansdo do mercado de transporte g@ganto, a aviacdo brasileira abriria
espaco para que mais companhias estrangeiras sgreraam seu territorio, acirrando a

concorréncia com as brasileiras, dificultando @creento das empresas nacionais.
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Para finalizar, percebe-se a necessidade de inotamas pesquisas a respeito da
guebra da empresa sob todos os aspectos, pois temitsido falado, principalmente através
da imprensa, em relacédo aos credores, aos cliedgsovas concorrentes, porém quase nada
se ouve sobre o seu patriménio humano.

Uma empresa aérea da envergadura da Varig contou pgssoas que a ela se
dedicaram com o maior afinco, muitas delas abardimna propria sorte, ao ver que a tao
sonhada aposentadoria do Aerus voou, da mesma fgu@maocorreu com parte dos seus
qualificados profissionais. A grande massa de aypades continua desamparada pelo Estado
e a mercé das decisfes judiciais. Talvez demote fzara chegar que ndo possa suprir as
necessidades para sua sobrevivéncia, como vemendoricom aqueles que necessitam de
remédios ou tratamentos especiais de saude e jéa quenteceu aos mais de 500 aposentados
gue morreram a espera de solucéo.

Na dindmica de um mundo globalizado, das distargada vez mais curtas entre os
povos e o0 aprimoramento dos meios de comunicagcégopporcionam maior rapidez das
informacfes, 0 assunto Varig vem suscitando muitdagacdes. Enquanto o trabalho ia
sendo escrito, proliferavam, principalmente nas iasiceletronicas, muitas discussbes a
respeito do tema e novos indicios foram apareceRdo.isso, a pesquisa nao pretendeu
esgotar este tema, tdo proficuo e instigante, pasas “descobrir” a pontinha desteberg
e sobretudo refletir sobre os desdobramentos da daiVarig do cenario da aviacdo nacional
e mundial.

Que fique gravado nos coracdes e memdarias, a fiqudaado seja esquecida a estrela

brasileira, sua historia, seus homens e o refraoig\Warig, Varig”!
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