


Grandes, confortaveis,
avancados. Os A300 foram
os primeiros jatos widebody
utilizados regularmente em linhas
aéreas domeésticas brasileiras.

A histéria de 24 anos de servicos
ininterruptos dos primeiros
Airbus a voar pelo Brasil decola
agora nas paginas da

Flap Internacional.
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o fim de uma era
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A AIRBUS TENTA ENTRAR
NO BRASIL

Em setembro de 1973, em Sao José dos
Campos (SP), aconteceu o primeiro e Ulti-
mo Saldo Aeroespacial no Brasil, um evento
que atraiu milhares de pessoas e aeronaves
importantes como o C-5A Galaxy. Entre
as muitas novidades, destacava-se uma novis-
sima aeronave, que de tdo nova ainda se
encontrava em fase de testes: o Airbus A300.

O A300 nasceu como um conceito revolu-
ciondrio: o primeiro avido de larga capacidade
desenhado especificamente para rotas curtas
impulsionado por dois motores, capaz de trans-
portar até 300 passageiros por 2.300 quiléme-
tros. O Airbus utilizava um par de eficientes,
silenciosos e confidveis motores GE CF6 e
€ra Mesmo uma revoluggo a seu tempo: simples-
mente ndo havia nenhuma aeronave capaz de
lhe opor competicdo. Seu primeiro véo, um
sucesso total, foi em 28 de outubro de 1972.

Tantas inovacOes nao passaram desperce-
bidas ao ambicioso e visiondrio Omar Fontana,
presidente da Transbrasil. O Consércio Airbus,
avido por vender a primeira aeronave na
Ameérica do Sul, convidou Omar a sentar-se
no assento da esquerda do jato vermelho
e branco. Bernard Ziegler, piloto de provas da
Airbus, por sua vez, convidou o comandante
Omar a pilotar a enorme aeronave. Omar nao
se fez de rogado e, um par de horas depais,
desembarcou extasiado do reluzente protdii-
po, matriculado F-OCAZ. Seu entusi
A300-B2 era proporcional ao tamani
avido: com mais de 50 metros de o

O protétipo : 3
F-OCAZ to, o A300 era um gigante a seu tempo.
sobrevoa a Semanas depois, em fins de 1973, Omar

baia alfitude o {q] até Toulouse e negociou uma proposta
Rio de Janeiro, .

em suaprimeira D3stante favoravel junto ao consorcio euro-
visita ao Brasil. Peu. A Airbus providenciaria, além dessas
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&M 0oDperacao em suas rotas-
S a aprovacac do governo
mporiar os avides.

e 1973, o cenério da

era algo para
governo determi-
empresa aérea

. Era . definia rotas,
fios, enfim, que dividia o bolo

IS pré . Ou como
O os interesses
de algumas de nossas empresas aéreas do
gue de outras...
Desnecessario dizer: a compra dos jatos

foi vetada pelo DAC.
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PRIMEIRAS VENDAS

Omar e a Airbus ficaram desapontados, é
claro. Por outro lado, os concorrentes da
Transbrasil mantiveram os olhos no desempe-
nho do A300, que entrou em servico nas cores
da Air France em 23 de maio de 1974 na
rota Paris/Londres.

O aviao provou em servico ser tudo aquilo
que o fabricante prometia: seguro, confort-
vel, silencioso, econémico de operar. Mesmo
assim, suas vendas comecaram em ritmo
lento: apenas a Air France e a Lufthansa
fizeram encomendas significativas a principio
Em 1974, surgiu uma segunda versao, o
A300-B4, com maior carga paga, peso maxi-

Fitho

Colegao José Mazul

OPP-CLA &
visto em véo
de testes

e no antncio

de langamento
do modelo
no Brasil.

mo de decolagem ampliado de 142 para 165
toneladas, refinamentos aerodinamicos (como
a utilizacdo de flaps tipo Kriiger) e alcance
aumentado para mais de 5.700 quilémetros.
Este seria 0 modelo de maior sucesso da
“primeira geracao” dos A300.

E entdo, finalmente, a Airbus conseguiu
vender sua primeira aeronave no Brasil: em
27 de abril de 1979, a Varig assinou a aquisi-
¢do de duas aeronaves e mais duas opcoes de
compra da versdo A300B4-203. Essas duas
opcoes foram confirmadas em 19 de julho de
1979 e em 30 de setembro de 1980,

Inicialmente, a intencao da Varig era
utilizar seus A300 nas rotas sul-americanas,
herdadas pela absorcao das operacées da
Cruzeiro do Sul em 1975. Sendo assim, as
deronaves seriam recebidas nas cores da
tradicional operadora, antiga Sindicato Condor.

OPP-CLA
eoPP-CLB
dividem a
rampa na
fabrica de
Toulouse.
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O maior avido

a utilizar o
Aeroporto

de Congonhas
reguiarmente,
segundos antes
do pouso.

O AIRBUS CHEGA AO BRASIL

A Cruzeiro recebeu o PP-CLA em 20 de
junho e o PP-CLB em 26 de junho de 1980.
Antes de entrar em servico, o PP-CLA condu-
ziu no Aeroporto de Congonhas varias opera-
coes de toque e arremetida: sem o recurso de
simuladores, era preciso treinar os tripulantes
Para pousar a enorme maquina na curta pista
do aeroporto central de Sao Paulo. E preciso
lembrar que até entdo os Boeing 727-200 da
Vasp e da Aerolineas Argentinas eram as
maiores aeronaves que operavam regularmen-
te em Congonhas. Ver o colossal e silencioso
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A300 tocar, correr pela pista e decolar sem
esforco ou ruido signficativo era como assistir
a um filme de ficcao dentffica. Depois de

seis procedimentos de touch-and-go, o Airbus
retornou ao Galedo, onde ficou baseado antes
de entrar em servico regular.

EM SERVICO

A Cruzeiro colocou o PP-CLA em servico
no dia 1° de julho de 1980 na rota Sao Paulo/
Buenos Aires. No dia 15 de julho, a malha
servida pelos A300 foi substancialmente
ampliada: a empresa passou a servir. além da

Cidade portenha e da capital paulista, um véo
costeiro gue unia Sao Paulo a Belém, com
escalas no Rio, Salvador, Recife e Fortaleza.
Logo depois, a empresa utilizaria também os
dois jatos em servicos que uniam as duas
maiores cidades do Brasil a Brasilia, Manaus,
Caracas e Miami. A entrada em operagao
dos primeiros widebodies em larga utilizacao
em voos domésticos foi acompanhada por
uma campanha publicitéria que destacava a
chegada “de uma nova estrela na Cruzeiro”.
Segundo os antncios e folhetos da época, a
empresa, com seus A300, conquistava a
“lideranca em jatos do futuro.”

Robert Zwerdling

Ja no fim de
sua carreira
na Cruzeiro,
A300 era vis
regularments
em Guaruihd




A moldurz
porias e s2
de emerg
agora em 2
marinho:
mudanga o=
pintura em
0s anos a=.

Sua operagz
no Brasil.
De fato, os Airbus logo estabeleceram NAS CORES DA VARIG
um padréo de conforto até entdo sem prece-
dentes nas rotas domésticas. Com oito ba- Satisfeita com o desempenho do PP-CLA
| nheiros, seis galleys, quatro canais de musica e CLB, a Varig reconfirmou as duas opcées,
individuais, duas classes de servico (primeira mas desta vez decidiu colocar suas cores nas
com 24 assentos e econdémica com 210) e aeronaves. Em parte, porque os A300 fizeram
nada menos que 12 comissarios cuidando do mesmo sucesso junto ao publico. A outra
atendimento, os A300 tornaram-se os mais

razéo foi de cardter politico: as autoridades
avancados e confortaveis jatos em servico nas  norte-americanas fizeram questdo de “lem-
rotas domésticas e sul-americanas. brar” ao Grupo Varig que as rotas para Miami
foram concedidas para a Varig e nao para a
Cruzeiro; seria mais “confortavel” para as
autoridades ianques ver taxiando pelo aero- A Flap publie
orto da Flérida os Airbus decorados com o S pciry
; a foto do PP-
’.F.éaro € a rosa-dos-ventos ao invés da constela-

em véo sobn
de 0 estrelas litoral,
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colegao: José Mazul Fil

Estrela das campanhas
publicitarias, o A300 era chamado
na Varig apenas de "Airbus”.
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Com o A300, a
Varig promoveu
um novo padrédo
de servico de
primeira classe
em véos
domésticos.

Carlos André
Spagat, diretor da
revista Flap, é
visto em Toulouse,
onde foi
acompanhar

a enirega do
PP-SNL.

Sendo assim, o PP-VND (entregue em
3 de junho de 1981) e o PP-VNE (23 de junho
de 1982) foram recebidos nas cores da pionei-
ra. A Varig logo colocou esses dois A300 em
operacao, na rota Sao Paulo/Santiago do
Chile, onde comprovou a boa receptividade
do tipo. Logo depois de recebé-lo, a pioneira
anunciou orgulhosamente que operava com
nada menos que trés dos “widebodies mais
inteligentes”: o A300, o DC-10 e o 747-200.

VASP: DE VOLTA A AERONAVES
EUROPEIAS
Se a Transbrasil havia sido a primeira a

se interessar pelo.A300, no principio dos
anos 1980 a companhia de Omar Fontana ja
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havia mudado de idéia em relacdo aos seus
reguerimentos para jatos widebody. Empresa
lancadora do 767 na América Latina, a
Transbrasil desistiu formalmente do A300 no
comeco da década. Foi praticamente nessa
mesma época, mais precisamente em 1980,
que a Ultima das trés grandes empresas aéreas
brasileiras decidiu encomendar o A300.

Depois da operacao dos BAC 1-11, a
Vasp nunca mais havia operado com jatos
europeus, padronizando seus equipamentos
com a linha Boeing. Essa preferéncia somente
mudaria em 3 de outubro de 1980, quando
a Vasp anunciou a compra de irés A300 da
versao de curto alcance (3.700 quilémetros),
0s A300B2-203, com peso maximo de decola-
gem de 142 toneladas. O contrato de compra
foi formalmente assinado em 19 de janeiro
de 1981 e os dois primeiros jatos, matriculados
PP-SNL e PP-SNM, partiram da fabrica em
Toulouse em 5 e 8 de novembro de 1982,
respectivamente. Os dois gigantes chegaram
a base da empresa em Congonhas e foram
recebidos com grande festa: eram os maiores
avides da longa e prestigiosa historia da Vasp.




O novo orgulhio da
Vasp em véo de
fesies na Franca,

na foto ao lado.
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No dia 31 de janeiro de 1983, o terceiro e

imo A300, PP-SNN, foi entregue pelo
“abricante & €mpresa estatal do governo do
Estado de S3o Paulo.

Os A300 da Vasp também foram motivo
de muita Comemoracdo e muita divulgacso
pela empresa. Uma grande campanha publici-
iaria, que entraria Para os anais de nossa

Epaminondas: a campanha pode ndo
ler sido um sucesso, mas o espaco
interno do A300 foi. sem davida.
Coniira 0 espaco da primeira classe

Propaganda como uma das mais
cafonas da histéria,de nossa aviacao,
dpresentava o novo jato com o
apelido de “Epaminondas”.

Mas o fato é que o Airbus pro-
porcionava mesmo um conforto
“tamanho Epaminondas” Com 26
lugares na primeira classe e 214
na econdmica, 0s novos Airbus
€ram muito mais espacosos do que
0s 737 e 727 que a Vasp operava
até entdo. A €mpresa aproveitou
0 espaco de suas trés novas estrelas e
ESMErou-se no servico de bordo,
sobretudo na primeira classe.

Canapés de ovas, lagostas ao thermidor,
champagne (3 principio e depois espumantes
nacionais) e uisque escocés 12 anos eram
algumas das tentacoes oferecidas pelos tripu-
lantes dos A300 ao distinto pdblico viajante,

Os A300 logo formaram uma elite dentro
da malha da Vasp, operando sobretudo nos




A Vasp fez este

belo folheto

promocional para

anunciar as
inovagdes do

A300.
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servicos que uniam Porto Alegre a Sao Paulo
(Congonhas) e da capital paulista para o Rio,
Salvador, Recife e Fortaleza. Outra aeronave
ligava Congonhas a Brasilia e Manaus.

Novamente, os A300 mostraram-se um
sucesso de publico.

Com a entrega dos primeiros DC-10-30 e
infcio das rotas internacionais nos anos 1990,
os A300 da Vasp viram seu prestigio diminuir.
Mesmo assim, os Airbus foram utilizados
por alguns anos nos véos da empresa entre
Sao Paulo e Buenos Aires. E, durante um
breve periodo, um deles foi arrendado para o
Lloyd Aérec Boliviano, como mostra a foto.

DESPEDIDA NA VARIG E CRUZEIRO

Com o recebimento de mais jatos DC-
10 e 747, os voos internacionais da Varig
j& podiam contar com aeronaves de grande
capacidade e alcance maior do que
os A300B4 podiam oferecer. Assim os quatro
Airbus do Grupo passaram a voar nas prin-
cipais rotas domésticas e nas ligagdes com
0s paises do Cone Sul, especialmente nos
véos para a Argentina.

Triste fim para o PP-VND: nas cores da Air Jamaica, aguarda um
comprador, esquecido nas areias do Pinal Air Park, Arizona.

Gianfranco Beting

Com a inauguracac do Aeroporto de Gua-
rulhos em 1985, o principal mercado emissor
do Brasil ganhava finalmente um aeroporto
internacional de fato. A performance do A300
nas curtas pistas de Congonhas, principal
atributo que justificava sua operacao, deixava

de existir. Sendo assim, o Grupo Varig resolveu
vender as aeronaves e padronizar sua frota

de widebodies de média capacidade e
alcance com o modelo 767, que a empresa
comecou a operar em 1986.

Assim, em 15 de marco de 1982, o PP-CLB
foi vendido e entregue para a Japan Air System,
onde recebeu a matricula JA8292. Em 7 de
dezembro de 1989 foi a vez do PP-VNE, entre-
gue & mesma empresa e matriculado JA8293.

O PP-CLA e o PP-VND foram ambos vendidos a
Air Jamaica em 1990. O CLA deixou o Brasil em
10 de maio de 1990 e assumiu sua nova identi-
dade e matricula, 6Y-JMR. O VND transformou-se
em 6Y-JMS em 12 de junho. Ambos serviram a
empresa jamaicana até o final de 1996, quando
foram encostados nos desertos do Arizona.



Gianfranco Beting
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rasil apenas os trés Ultimos
tamente os trés A300

inal dos anos 1990, a

nirentar uma duradoura
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a ser exclusiva-

entrou em acelerado
de oferia e procura pelos
ma geracao de caixa
Mpresa comecou a encos-
PP-SNL foi o primeiro
seguido logo depois

Gléria e
decadéncia:
acima,
decolando de
Guarulhos

em 2002 e,

a0 lado, sendo
canibalizado

a céu aberto em
Congonhas,

em 2004: retrato
acabado da
crise da Vasp.

Rogério Machade de Almeida
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