Ninguém menos que Carmem Miranda empresta seu charme
para promover os servigos da Braniff International.

CARMEM MIRANDA - Direitos Res:
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Nesta edicao apresentamos a historia de uma
empresa que marcou época no transporte aéreo
entre o Brasil e os Estados Unidos.

A Braniff International inovou em todos os
aspectos: de suas cores e uniformes a publicidade.

Texto: Gianfranco Beting
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Asas para o Texas

A Braniff Airways nasceu em 1928,
fundada por Thomas E. Braniff e seu irmao
Paul, que comegaram sua carreira na aviagao
como sécios numa pequena companhia aérea,
a Tulsa-Oklahoma City Line. A frota da em-
presa era composta por um Unico Stinson
Detoiter, pilotado pelo préprio Paul Braniff.

O primeiro véo foi em 20 de junho. A frota
aumentou com a incorporacgdo de alguns
Lockheed Vega, mas foi somente em 1934
que a empresa realmente comecou a crescer
rapidamente. A Braniff venceu uma licitacdo
federal e recebeu um contrato do governo
norte-americano para transportar correio entre
Dallas e Chicago. Em 17 de maio decolaram
as malas postais e 13 dias depois, os primeiros
passageiros. Em 1935, os voos com contratos
postais foram acrescidos de mais uma rota:
Dallas/Amarillo. Em 12 de junho

de 1937, iniciou servicos com o Douglas DC-2,
avancado para a época, 0 que propiciou a
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contratacdo das primeiras dez “aeromogas B T s
da companhia, que crescia rapido. o elegante

Esse periodo de expansédo foi inibido com poster marca

ODC-7C

foi o maior
equipamento

a pistdo usado
pela Braniff

nos voos para a
América Latina.

a eclosao da Segunda Grande Guerra. Foi,

Em 1943, a Braniff recebeu direitos de trafego
para o México. A empresa logo estabeleceu
uma subsididria mexicana, a Aerovias Braniff,
para sedimentar sua base politica ao sul do
Rio Grande. Os voos propriamente ditos s6
comecaram em 4 de abril de 1945, da Cidade
do Meéxico para Nuevo Laredo, conectando-se
entdo a malha doméstica da empresa.

Unindo as Américas

No cendrio politico, a Braniff conseguiu
um golpe de mestre: o presidente Truman
escolheu a empresa para as novas rotas
oeste da América Latina, dando a ela o
direito de ligar Houston a Buenos Aires,
com direito de trafego entre Havana, Pana-
ma, Bogota, Quito, Lima, La Paz, Assuncao,
S&o Paulo e Rio. Para refletir essa fundamen-
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o inicio dos

tal mudanca, a companhia decidiu mudar
sua razao social. Em 4 de junho de 1948, ao
inaugurar voos latino-americanos, batizados
de El Dorado, a empresa tornou-se
oficialmente Braniff International Airways.
Os DC-4 e DC-6 (este, com 52 assentos)
partiam de Dallas e faziam escalas em
Houston, Havana, Cidade do Panama

e Guayaquil. Duas semanas depois, 0 servico
foi prolongado até Lima. La Paz entrou na
linha em fevereiro de 1949.

Chegando ao Brasil

Finalmente, em 9 de marco de 1949,
a empresa iniciou os servicos El Conquistador
para o Brasil, oferecendo inicialmente dois
voos semanais. O trajeto entre Rio de Janeiro
e Nova York levava “apenas 27 Horas-

O 707-227 é visto
taxiando em JFK
ainda com suas
cores originais.
Poucos anos
depois, iria mudar
de plumageme
ganhar varios

padrées coloridos.
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Confoérto”, como apregoava um dos anuncios
da companhia. A peca publicitaria explicava
gue uma “Hora-Conférto” era a “medida que
surgiu para marcar o tempo de véo dos que
viajam pela Braniff”. O trajeto do servico

El Conquistador era: Rio de Janeiro,

Sao Paulo (Base Aérea de Cumbica), Lima,
Guayaquil, Cidade do Panama, Havana,
Miami, Washington e Nova York.

Ja o servico El Dorado, inaugurado oficial-
mente em 18 de setembro de 1949, nascia
em Buenos Aires e passava por Assuncao e
La Paz antes de chegar a Lima. Na capital
peruana, os passageiros provenientes do Brasil
com destino a Guayaquil, Cidade do Panama,
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Havana e Houston faziam conexdo e embar-
cavam no El Dorado. Da capital peruana
podiam optar em seguir viagem até Dallas,
Chicago, Los Angeles e San Francisco.
Ao final de 1956, a Braniff foi a primeira em-
presa aérea do mundo a receber os moder-
nissimos Douglas DC-7C, com 75 lugares em
configuracao de alta densidade e que foram
imediatamente colocados para voar nos servi-
cos latino-americanos. Em 1959, um DC-7C
da Braniff realizou um feito histérico: o primei-
ro véo sem escalas entre Rio e Miami.

A Braniff teve a honra de celebrar véarios
pioneirismos. Ela foi a primeira empresa aérea
a operar no Brasil com duas classes de servico:
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Estes dois
anuncios séo
algumas das
primeiras acdes
de marketing de
uma empresa

que iria reescrever
o tema na aviagéo
comercial —

a Braniff
International.




Cores novas
no céu: a
Braniff acaba
com a era das
pinturas sem
graca e chama
a atengao

com seus
jatos coloridos.

luxo e turista. O detalhe é que nos avides a
pistdo, a classe de luxo ficava na parte
traseira da cabine, mais afastada do ruido e
da vibracdo das hélices. As longas jornadas
eram compensadas por um servico esmerado,
realmente personalizado. Cardapios elabora-
dos, vinhos e champanhes finos eram itens
gue nao faltavam a bordo.

Mas para resolver a questao do ruido,
o futuro ja apontava para um novo meio
de propulsdao, que a Braniff abracou entusias-
ticamente.

Braniff a jato

A empresa entrou na era do jato
puro com a compra dos 707-227, modelos
feitos sob medida para as operacoes latino-
americanas em aeroportos quentes e altos.
Mais potentes que os 707 entao oferecidos,
a Braniff fez quase tanto ruido na midia,
apregoando a velocidade e poténcia de seus
“Super 707", quanto os barulhentos jatos

-"'I'l e .

MRV EE

=

Os futuristas uniformes foram desenhados por Emilio Pucci.
contrataria Halston como estilista da empresa.
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O El Dorado Jet
€ anunciado com
orgulho pela
empresa. Entre
outras razdes,
pelos seus
motores mais
potentes.

Anos depois, a Braniff

Cheia de bossa: agGes promocionais inovadoras e cardapios
esmerados s@o marcas registradas da empresa.

No detalhe acima, um dos pratos servidos na primeira
classe da Braniff.

faziam nos aeroportos. O primeiro véo

de um “Super 707" para o Brasil foi feito

em 27 de abril de 1960, inicialmente para
Séo Paulo (Viracopos) e depois estendido
para o Rio de Janeiro (Galedo) em 2 de agos-
to. Operado uma vez por semana, o voo

BN 972 partia do Rio todas as quintas-feiras
as 9h30, chegava a Viracopos as 10h29, de
onde partia as 11h15 com destino a Lima,
chegava a capital peruana as 13h44 e,
depois de pousar no Panama as 17h35,
tocava em solo ianque, mais precisamente
em Miami, as 20h55, e em Nova York, a
0h55, j& nas madrugadas das sextas-feiras.

O voo BN 970 era operado com equipamento
DC-7C e partia do Rio de Janeiro aos sabados,
as 11h00, chegava a Viracopos as 12h15, a
Lima as 18h35, Guayaquil as 22h15, Panama
a 1h30, Miami as 6h15, Washington as 10h49
e (ufa), finalmente, em Nova York as 12h27
dos domingos.

Os voos de volta (BN 975 — Boeing 707)
saiam de Nova York as tercas-feiras as 22h00
e chegavam ao Rio de Janeiro as 17h00,
depois de fazer escalas em Miami, Panama,
Lima e Sdo Paulo. As quintas-feiras (BN 971 —
Douglas DC-7C), partiam de Nova York as
9h30 e chegavam ao Rio de Janeiro as 17h30
das sextas-feiras, depois de fazer escalas em
Washington, Miami, Panama, Bogota,
Guayaquil, Lima e Viracopos.

Com a introducéo do “Super 707",

a Braniff inovou no servico de bordo.
O El Dorado Super Jet Golden Service (um

Desde os

tempos do DC-6,

acompanhia
esforgou-se em
oferecer um
servigo
diferenciado.



Arte voadora: o
génio Alexander

Calder pinta,
ele proprio,
maquetes do
DC-8. Varios
estudos foram
feitos até que
o artista e a
companhia se
deram por
satisfeitos.

nome tdo longo quanto a duracdo dos
servicos com multiplas escalas) foi escolhido
para promover as inovagoes trazidas pelo
jato: “"Mais veloz — acima de 1.000 quiléme-
tros/hora”, Finas iguarias — o Gold Service
da Braniff”, “Luxo requintado — decoracao
exclusiva da Braniff” eram algumas das
promessas dos novos servi¢os. Os novos jatos
ndo podiam operar em Congonhas e a
solugdo foi transferir os voos para Viracopos.
Passageiros embarcados em Sao Paulo
podiam voar entre Congonhas e Viracopos a
bordo dos Dart Herald da Sadia sem pagar
a mais por isso.

A Braniff se consolida
na Ameérica do Sul

O fato é que os jatos ajudaram a Braniff
a popularizar seus servicos no continente.
Em 1966, a companhia dobrou o nimero de
servicos para o Brasil. Os voos partiam as tercas,
quartas, sextas e domingos. As tercas e sextas,
0s Boeing 707 partiam do Rio as 20h30, de
Viracopos as 22h05, faziam escala em Lima e
chegavam a Miami as 6h40 e a Nova York as
11h25 as quartas e sabados. Os voos que saiam
do Rio (18h00) e Viracopos (19h35) as quartas e
domingos faziam escalas em Lima, Guayaquil e

Panama, antes de chegar a Miami e Nova York.

Em 1967, a Braniff ampliou ainda mais
sua participacdo nas rotas sul-americanas
ao adquirir a Panagra - Pan American-Grace
Airways. Por 30 milhdes de dolares, a
Braniff comprou todas as aeronaves e rotas
da companhia, que rapidamente tratou de
integrar a sua malha. Quatro novos destinos
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na Ameérica do Sul foram incorporados,

incluindo-se entre eles Santiago do Chile,
Antofagasta, Bogota e Cali. Nesse mesmo
ano, os primeiros DC-8-62 encomendados
pela empresa comegaram a ser entregues.
Essas aeronaves seriam depois usadas nos

servicos para o Brasil (a partir de 4 de setem-

bro de 1967) e acabaram substituindo por
completo os Boeing 707 usados desde 1960.

Céu colorido

Harding Lawrence substituiu Charles
Beard na presidéncia da empresa. Lawrence
foi um dos mais carisméticos, controvertidos
e comentados executivos de aviacdo nos
Estados Unidos. Um de seus primeiros atos
foi colorir os avides, que comecaram a voar
com suas fuselagens pintadas em oito cores

diferentes. Este padrdo ficou conhecido como

Solid Colors e foi usado até 1971, quando
foi substituido por um segundo padrao,
conhecido como Two-Tone: dois matizes
da mesma cor eram aplicados, sendo que o
tom mais escuro ficava na parte superior da
fuselagem. As caudas, motores e turbinas
deixavam de ser brancos, como na pintura
Solid, e voltavam a ostentar apenas o
aluminio polido. Da noite para o dia,
a Braniff virou assunto nacional.
Entusiasmado, Lawrence foi além
e contratou Emilio Pucci para desenhar os
uniformes. Os assentos dos avides ganharam
a forracdo de couro, a primeira empresa
érea no mundo a fazé-lo.
foi em 1973 que a Braniff fez seu
ontratou ninguém

Visto aqui
acionando
motores

em Viracopos,
0 DC-8 comprova
que o resultado
final ficou
simplesmente
espetacular.
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escala 1:25, todas brancas, sobre as quais tra-
balhou por algumas semanas. O padrao esco-
lhido foi apresentado pelo artista a administra-
cao da Braniff. A manutencdo prop6s algumas
pequenas mudancas de ordem pratica e o DC-
8 finalmente come

1973, o DC-8, batizado de “Flying Colors of
South America”, comecou servicos regulares

nas novas cores. Com o maior alca
DC-8-62, a Braniff ina




Grandes laranjas

Em 14 de agosto de 1969 a Braniff foi
designada a ligar Houston, Dallas e Atlanta sem
escalas ao Havai. Para operar os novos vdos, em
1971 o primeiro Boeing 747 foi incorporado a
frota da empresa. Pintados inteiramente de
laranja, eram oficialmente chamados de “747
Braniff Place” pela empresa, mas acabaram
conhecidos como “Big Orange”. Os 747 foram
0s Unicos wide-bodies usados pela Braniff.

As aeronaves sO viriam a ser usadas nos voos
para o Brasil muito tempo depois, a partir de
agosto de 1979. Comecaram substituindo

0s DC-8 num novo servico: Miami/Rio/Buenos
Aires, operado a partir de 1° de junho de 1980,
inicialmente com os Boeing 747-100 ou 747-200
e depois, a partir de 1981, com os modernos
Boeing 747-SP. Nessa época a Braniff também
passou a unir Manaus aos Estados Unidos,
através de um voo com escalas em Bogota,
mas teve vida curta: operou somente

entre setembro de 1978 e marco de 1980.

Apogeu e declinio

Numa década marcada pela forte expan-
sdo, obra do ultra ambicioso Harding Lawrence,
a empresa cresceu mais do que podia. Enco-
mendou dezenas de Boeing 727-200 e 747.
Comecou a voar para a Europa em 1978 e logo
servia Londres, Paris, Frankfurt, Amsterda e
Bruxelas. A megalomania nao tinha limites:

a Braniff chegou ao exagero de usar os
Concorde em voos domésticos. Num acordo
com a British Airways, pilotos americanos
voavam (subsonicamente) entre Dallas e
Washington. De 14, os Concorde seguiam para
a Europa. A idéia durou apenas um ano, 1979,
até que o bom senso e as contas de combusti-
vel acabaram com a excentricidade.

A ambiciosa decolagem da Braniff so foi
possivel gracas a desregulamentacado no merca-
do norte-americano. A Braniff abracou a oportu-
nidade com vigor de caubdi texano: voos para
a Asia, Europa, Pacifico e novos destinos e fre-
guéncias para a América do Sul foram inaugura-
dos a togue de caixa, sem aparentemente o
necessario estudo prévio de viabilidade econo-
mica. Os 747 da empresa passaram a voar
para Guam, Honolulu, Hong Kong, Seul,

Janeiro, Sao Paulo, Bogota, Panama. Para ?,74_7-SP
possibilitar essa rapida expansdo, a empresa ol visto por
- . A pouco tempo
endividou-se em mais de 350 milhdes de nos servicos
dolares. Como desgraca pouca é bobagem, da Braniff no

tudo isso ocorria simultaneamente ao segundo  Brasil
oil-shock. Da noite para o dia, o preco

dos combustiveis disparou. E a frota da Braniff,
composta em sua maioria por vorazes 707,

727 e DC-8, somada a excessiva capacidade

e a recessao no mercado norte-americano,

colocou a Braniff numa situacdo delicadissima.

Em 1980, a companhia apresentou um pre-

juizo de 131 milhdes de ddlares, um recorde

mundial para a época.

Harding Lawrence foi defenestrado da
presidéncia em janeiro de 1981 e substituido
por John Casey. O novo presidente cortou
todas as rotas do Pacifico e Asia, exceto
Honolulu. Cancelou toda a Europa, menos
Londres. Demitiu funcionarios, vendeu avides
Boeing, reduziu tarifas. Um dos Gltimos atos
de desespero foi vender as rotas latino-
americanas para Eastern Airlines em janeiro
de 1982. A frota estava reduzida a 62 aerona-
ves e o total de empregados, que ja havia
ultrapassado a marca de 15.000, agora era de
apenas 9.000 colaboradores.

Mas nem essas medidas draconianas fo-
ram suficientes. Sangrando, sem capital para
honrar suas dividas, a empresa que um dia
deixou o céu colorido foi se apagando, qual
uma aquarela lavada. Em 13 de maio de 1982,
o Ultimo v6o da companhia, operado justamen-
te por seu primeiro Boeing 747, pousou em
Dallas proveniente de Honolulu, cumprindo o
voo BN 501. Foi o derradeiro suspiro de 54
anos de conquistas e pioneirismos da outrora

Os 747-100 e
747-200 da Braniff,
apelidados de
“Big Orange,”
chamavam muita
atencédo. Ambas
as fotos mostram
as aeronaves
operando no
Aeroporto do
Galedo.
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