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RESUMO

As redes de transportes, em geral, e o transporte aéreo, em particular, possuem papel decisivo no
processo de circulagdo na contemporaneidade. Nao apenas a técnica é importante nesse processo, mas
também as acdes de agentes econdmicos e politicos. O Estado, por exemplo, atua como importante ator
no processo de regulagdo, mediacdo da circulacdo e na articulacdo de concessdes, de financiamentos
etc. Além disso, direciona e relativiza os setores mais privilegiados observando os atores econémicos
envolvidos, algo que se verifica ao analisar a trajetoria do transporte aéreo no territério brasileiro. Diante
disso, o presente texto busca discutir as dindmicas do desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil e
as agdes do Estado brasileiro nesse ambito entre os anos de 1925 e 1965 por meio de revisdo
bibliogréfica, analise de dados secundérios e de produgdes cientificas da area. A pesquisa demonstra
que durante o periodo analisado houve avancos e retrocessos com relagdo ao desenvolvimento do setor
e ao objetivo de se integrar as regides brasileiras. Além disso, o Estado figura-se como o maior
mediador/condutor desse processo junto as companhias aéreas que surgem e atuam nesse periodo por
meio de legisla¢Ges e ajudas de custo.
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ABSTRACT

Transportation networks in general and air transport in particular play a decisive role in the process of
movement in contemporary times. Not only the technique is important in this process, but also the
actions of economic and political agents. The State, for example, acts as an important agent in the
process of regulation, mediation of circulation and in the articulation of concessions and financing. In
addition, it directs and relativizes the most privileged sectors observing the economic actors involved,
something that occurs when analyzing the trajectory of air transport in Brazilian territory. Therefore,
this text seeks to discuss the dynamics of the development of air transport in Brazil and the actions of
the Brazilian State in this context between 1925 and 1965 through bibliographic review, analysis of
secondary data and scientific productions in the area. The research shows that during the analyzed period
there were advances and setbacks in relation to the development of the sector and the objective of
integrating the Brazilian regions. In addition, the State is the largest mediator/driver of this process with
the airlines that arise and operate in this period through legislation and cost aid.

Keywords: Air transportation; Regional integration; Brazilian state.

INTRODUCAO
As redes de transportes, em geral, e o0 transporte aéreo, em particular, possuem papel

decisivo no processo de circulacdo na contemporaneidade. Ndo apenas a técnica é importante

1 O presente texto ¢ parte de resultado preliminar do projeto intitulado “Rede de transporte aéreo no
Centro-Norte do Brasil: escalas de integracdo territorial entre 1930 ¢ 2020” com apoio da Coordenagéo
de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Capes). O projeto tem orientacdo do Prof. Dr. Denis
Castilho (PPGEO/IESA/UFG).
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nesse processo, mas também as acdes de agentes econdmicos e politicos. O Estado, por
exemplo, atua como importante ator no processo de regulacdo, mediacdo da circulagéo e
também na articulacdo de concessdes, de financiamentos, etc. Além disso, direciona e relativiza
0s setores mais privilegiados observando os atores econdmicos envolvidos, algo que se verifica
ao analisar a trajetoria do transporte aéreo no territorio brasileiro. Diante disso, 0 presente texto
busca discutir as dindmicas do desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil e as a¢fes do
Estado brasileiro nesse &mbito entre os anos de 1925 e 1965.

Para discutir as dindmicas do desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil e as acdes
do Estado brasileiro nesse ambito, os principais passos metodoldgicos para a pesquisa
consistiram em uma revisao bibliogréafica sobre as redes técnicas de transporte e circulacéo
(RAFFESTIN, 1983; RODRIGUE et al, 2013; CAPPA, 2013 ; SILVEIRA, 2011), evolucéo do
transporte aéreo no Brasil (SOUZA, 1986; PEREIRA, 1987; FAY, 2013), analise de legislacdo
brasileira sobre o tema (BRASIL, 1925; BRASIL, 1956) e analise de fontes secundarias
constantes nos Anuérios Estatisticos do IBGE entre os anos de 1935 e 1965 e na publicacdo O
Observador Econémico e Financeiro (1936-1962) disponivel na base da Biblioteca Nacional
Digital.

CIRCULACAO E TRANSPORTE AEREO NO INICIO DO SECULO XX

A circulagdo expressa um processo de movimento continuo, indicando a necessidade de
realizacdo continua e circular dos interesses e das necessidades tanto dos individuos quanto de
grupos vinculados ao capital no espaco. Para Silveira (2011, p. 25-26), € fundamental que na
contemporaneidade circulacdo, transportes e logistica sejam termos que aparecam unidades em
analise geografica sobre os transportes, pois “a circulac¢do, agora, ndo se refere s6 ao movimento
de mercadorias, de pessoas e de informacdes que produzem e reproduzem o espaco, mas pelo
fato dessa circulagdo ter se tornado o atributo fundamental, em termos de ‘capitalismo global’,
do movimento circulatério do capital”. Rodrigue et al (2013) assinalam que o Proposito
fundamental do transporte é facilitar as movimentac6es entre diferentes localizagGes. Em vista
disso, o transporte possui um papel central na estruturacdo e organizagcdo do espago e dos
territorios que pode variar de acordo com o nivel de desenvolvimento.

As redes técnicas de transporte podem ser concebidas como elementos integradores,
construtores de territdrios e de solidariedades, mas também como elementos marginalizadores
de lugares ndo privilegiados pela légica de mercado e pela auséncia de iniciativa do Estado
(OFFNER E PUMAIN, 1996, APUD SILVEIRA, 2003). Para Raffestin (1993), as redes séo
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elementos inacabados, podendo se adaptar conforme as variagdes e mudangas no tempo e no
espaco, mas também “faz[em] e desfaz[em] as prisdes do espaco, tornando territdrio: tanto
libera como aprisiona”. A produ¢do do territorio passa a ser marcada pela heterogeneidade
regional no ambito das a¢6es de cunho econdmico e de infraestrutura a depender da forma como
as redes técnicas se espacializam. A partir dessas lentes é que analisamos o caso da evolucgao
do transporte aéreo no Brasil no recorte temporal supracitado.

No contexto do século XIX é possivel notar uma evolucdo dos meios de transportes
hidroviarios e rodoviarios com maior proeminéncia no oeste do continente europeu e na parte
que se expandia da costa leste em rumo a dire¢do do centro e costa oeste do entdo territorio
estadunidense. Além do objetivo de circulacdo de pessoas e mercadorias, a integragdo territorial
aparece no bojo das principais intencdes para a crescente evolucao ferroviaria e rodoviaria, bem
como um desejo em se modernizar os territorios, tornando-os mais dinamicos e fluidos. Além
do projeto de ocupacdo, as redes técnicas devem possuir o papel de promover a construcéo e o
desenvolvimento de determinado territério que devem ser executadas por meio da fluidez
ocasionada pela circulacao.

A circulagdo expressa um processo de movimento continuo, indicando a necessidade de
realizacdo continua e circular dos interesses e das necessidades tanto dos individuos quanto de
grupos vinculados ao capital no espaco. Para Silveira (2011, p. 25-26), € fundamental que na
contemporaneidade circulacdo, transportes e logistica sejam termos que aparecam unidades em
andlise geogréfica sobre os transportes, pois “a circulago, agora, ndo se refere s a0 movimento
de mercadorias, de pessoas e de informacdes que produzem e reproduzem o espaco, mas pelo
fato dessa circulagéo ter se tornado o atributo fundamental, em termos de capitalismo global’,
do movimento circulatério do capital”.

Nas palavras de Santos e Silveira (2008, p. 167), “ndo basta produzir (...), é
indispensavel colocar a producdo em movimento, pois agora € a circulacdo que preside a
producao”. O crescimento e desenvolvimento dos fixos por meio das a¢des do Estado, da
iniciativa privada e do aparato desenvolvido a partir da fase do meio técnico-cientifico-
informacional (SANTOS, 1994) tem possibilitado a amplitude dos fluxos (circulacdo de
pessoas, mercadorias, informagdes etc.), 0 encurtamento das distancias, a globalidade dos
lugares e a uma “compressao tempo-espago”, tal qual denominou Harvey (1989). Diante disso,
as redes de transporte séo decisivas para a fluidez desde o nivel local ao global, bem como para
as conexdes entre 0s pontos do territdrio.

O transporte, em todas as suas modalidades, estd estritamente ligado ao

desenvolvimento e espraiamento da populacdo global pelo mundo. O termo advindo do latim
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transportare (trans = levar além, pelo(a); porto = ato de carregar, trazer) (VAAN, 2018) fornece
pistas de que transporte correlato ao verbo transportar refere-se ao modo de levar de um lugar
com destino a outro, ndo importando a distancia ou tipo de caminho. Ullman (1954) infere que
transporte é a medida das relagcfes entre as areas, sendo um aspecto geografico fundamental,
uma vez que as conexdes e relacdes econdmicas sdo refletidas pelo carater dos mecanismos de
transporte e dos fluxos de tréfego.

Nesse contexto dos transportes, a aviagdo consolida-se no século XX enguanto um meio
de reducéo do espaco e do tempo seja na circulacao de pessoas e mercadorias em um contexto
de franco desenvolvimento tecnolégico. Fernandes e Pacheco (2016) argumentam que o setor
ganhou maior destaque a partir do fim da Segunda Guerra Mundial, em 1945, e permanece
atualmente como “a grande estrela dos meios de transportes”. Do invento de baldes pelos
irmaos Montgolfier no ultimo quarto do século XVIII até as aeronaves a jato percebe-se um
grande avanco da aviacdo mediada pela tecnologia que contribuiu para que o sistema de
transporte aéreo se configura como um modal fundamental para o desenvolvimento econémico

mundial.

PRIMORDIOS DO TRANSPORTE AEREO NO BRASIL

A aviagdo no Brasil tem como marco o voo a bordo realizado por Santos Dumont em
1906, na Franga. Apesar do fato ndo ter ocorrido no Brasil, o aviador foi precursor de diversos
fatos que ocorreriam posteriormente no pais, além de ser uma das personalidades brasileiras
mais reconhecidas mundialmente. De acordo com Santos (1985), o primeiro aeroplano de
modelo Voisin chega ao Brasil no ano de 1908, dezesseis anos apds a chegada do primeiro
carro, pela compra de Armando Alvares Penteado encantando com as faganhas de Santos
Dumont. Entretanto, o aeroplano nem sequer chegou a sair do chdo pois ndo havia pessoal
especializado e um mecénico improvisado na tentativa de monta-lo acabou montando a hélice
ao contrario e estragou outras partes vitais da maquina.

Nas décadas de 1910 e 1920, a influéncia e operacionalizagdo de voos realizados por
outros brasileiros como Anésia Pinheiro Machado e Eduardo Chaves, o primeiro piloto
brasileiro a voar no pais a bordo de um aeroplano modelo Bleriot ocorrido na baia de Santos no
ano de 1912 e o primeiro a percorrer a rota entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo, ampliaram as
perspectivas dos usos do avido. Inicialmente, ndo havia a necessidade de grande infraestrutura
aeroportudria, quase inexistindo alguma especie de regulacdo de trdfego aéreo, tendo foco
basico no avido, no piloto e na formacéo de mecénicos, conforme Fernandes e Pacheco (2016).
Para Fay e Fontes (2017):
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A aviagdo chegou, assim, ao Brasil como um servico de
formacdo de pilotos, sem mdo de obra especializada e sem
producdo técnico-cientifica, uma vez que o pais carecia de uma
indUstria de base necesséria ao desenvolvimento tecnoldgico
em varios setores da economia, ainda essencialmente agraria.
Até a fabricacdo de hélices era um desafio a incipiente indUstria
aerondutica brasileira, que se via obrigada a importa-las (FAY
e FONTES, 2017).

A Inspetoria-Geral de Navegagdo®, criada em 1907, passa por mudancas e agrega
diversas atribuices no que tange aos transportes e em 1920 é incorporada a funcdo de
fiscalizacdo do servico de navegacdo aérea (BRASIL, 1921) que estava proximo de ser iniciado
enquanto atividade. Em 1925 os servicos de navegacao aérea sao regulamentados conforme o
decreto 16.893 de 22 de julho do ano.

A organizagdo do transporte aéreo brasileiro inicia-se em meados da década de 1925,
mas € no contexto do governo de Getulio Vargas a partir da década de 1930 que se nota
preocupacdo em organizar e normatizar o setor. O Decreto-lei 16.983 de 1925 (BRASIL, 1925)
introduziu autorizacdo para o exercicio das atividades aeronauticas para empresas estrangeiras
e a criacdo de empresas aéreas nacionais, 0 que incentivou 0s primeiros investimentos
internacionais desse setor no Brasil. No decreto é regulamentado: a soberania sobre 0 espago
aéreo e aguas territoriais; definicdes sobre aeronaves publicas (militares, pertencentes ao
Exército ou Marinha, e administrativas, utilizadas para outras funcdes do Estado) e privadas
(divididas em: mercantes, quando aplicadas no transporte de pessoas ou mercadorias; de
instrucdo, utilizadas para formacéo de pilotos; de recreio, quando utilizadas para fins esportivos
ou de lazer); defini¢cbes sobre campos de pouso e aerédromos; normas sobre trafego aéreo;
burocratizacbes referente a documentacdo de pilotos, aeronaves e licengas; normas de

concessdes para empresas interessadas no trafego aéreo brasileiro; penalidades em caso de

5 A Inspetoria-Geral de Navegacao foi criada pelo decreto n. 6.453, de 18 de abril de 1907 para fiscalizar
as empresas de navegacdo fluvial no que tange a dimensédo, acomodacéo, capacidade de carga, seguranga
etc. Essa divisdo do Ministério de Viagao e Obras Publicas passou por varias reestruturacoes e agregando
funcgdes referentes ao desenvolvimento dos transportes no Brasil no inicio do século XX. Em 1915, o
decreto n. 11.456, de 20 de janeiro, alterou 0 nome do 6rgdo para Inspetoria Federal de Viacdo Maritima
e Fluvial, agregando como atribuicdo o estudo para a concessdo de favores ou subvencao as empresas
ou companhias de navegacao, nacionais ou estrangeiras. Em 1931, as competéncias relacionadas a
navegacao aérea foram transferidas para o Departamento de Aerondutica Civil, criado pelo decreto n.
19.902, de 22 de abril. No ano seguinte, o decreto n. 20.933, de 13 de janeiro, estabeleceu o
Departamento Nacional de Portos e Navegagdo, reunindo as atribui¢cBes da Inspetoria Federal de
Navegacéo e da Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, que foram extintas na ocasido. Para mais
informacGes sobre 0 orgdo, consultar 0 artigo disponivel em
<http://mapa.an.gov.br/index.php/dicionario-primeira-republica/873-inspetoria-geral-de-navegacao>.
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ocorréncia de infracOes. Importante ressaltar que essa normativa tem como base a Convengéo
de Versalhes de 1919 entre outras que acrescentaram pontos até 1925, o que enfatiza a
necessidade do Brasil em estar alinhado a regulacéo internacional para o desenvolvimento da
aviacdo nacional.

Essa introducdo € carregada de simbolos ligados a defesa da soberania nacional, sendo
uma analise que nao pode ser realizada de forma isolada. Isso decorre do crescimento industrial
no inicio do seculo XX que criou condicdes para a formulacdo de uma politica de transporte
aéreo no Brasil. Como observa Cappa (2013), a conjuntura internacional ocasionada pela
Primeira Guerra Mundial foi importante para a organizacao do transporte aéreo no Brasil por
conta da geopolitica internacional do periodo, além do desenvolvimento tecnoldgico desse
campo. Uma das primeiras aces foi a consolidacdo do Correio Aéreo Militar (CAM),
posteriormente denominado Correio Aéreo Nacional (CAN), criado em 1931 que adentrou
localidades do Brasil demonstrando a necessidade em se promover a circulagéo e fluidez do
territdrio (SOUZA, 1986) criado em 1931 no contexto da Revolucéo de 1930. Conforme Souza
(1986), o primeiro voo entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo transportando duas cartas durou cinco
horas e vinte minutos a bordo do monomotor biplano Curtiss Fledgling. Foi a primeira linha de
tantas outras que buscavam adentrar localidades do Brasil, principalmente no centro-norte,
extremo oeste e noroeste, e de paises vizinhos como ocorreu com a linha entre Rio de Janeiro
e Assungéo, no Paraguai, em 1936. A integracgéo territorial pelos ares promovida pelo Estado
brasileiro por meio do CAN demonstrava a necessidade em se desenvolver a circulacdo e
fluidez do territério no periodo. O servico existe até a atualidade suportando pontos extremos
do Brasil.

De acordo com Pereira (1987), a partir do ano de 1927 comecaram a operar no Brasil a
Aéropostale e a subsidiaria da Lufthansa Condor Syndikat, sendo autorizada a explorar em
carater de experiéncia por meio de hidroavibes na faixa litoranea que compreendia do Rio de
Janeiro até o Rio Grande do Sul. De acordo com Pereira (1986), € com esse fato que a histéria
da aviagé&o civil brasileira € iniciada. No mesmo ano a Viagdo Aérea Rio Grandense (Varig) foi
fundada e incorpora a Condor Syndikat se tornando a mais importante companhia aérea do
Brasil até o inicio do século XXI. Em 1929, a Panair do Brasil, subsidiaria da Pan American
Airways, inicia suas operacoes de linhas internacionais no Brasil. Em 1933 surgem a Viagdo

Aérea S&o Paulo (VASP) e a Aerolloyd Iguassu.
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TRANSPORTE AEREO E INTEGRACAO TERRITORIAL NO BRASIL

Com o avanc¢o da aviacdo civil no pais, uma série de aeroportos comegou a operar a
aviacdo comercial principalmente no litoral brasileiro, com menor presenca no interior, apos o
término da Segunda Guerra Mundial, o que demandou maior rigor com uma série de normas,
Orgdos e departamentos para burocratizar o setor. De acordo com Fay (2013), as acOes de
criacdo desses orgdos no periodo de 1930 a 1945, bem como a assinatura de Convencao de
Chicago, demonstram a importancia que o transporte aéreo teve durante o governo de Getulio
Vargas com o objetivo de alcancar as localidades mais remotas do territorio brasileiro. 1sso se
devia pelo fato de que o avanco das ferrovias e estradas nesse periodo ocorria com maior
predominancia no sul, sudeste e na faixa litoranea do Brasil. Portanto, o alcance pelo transporte
aéreo do norte e centro-oeste em maior velocidade, com destaque para as areas de fronteira
internacional, foi um avanco no processo de integracéo territorial do Brasil.

Apos o fim da Segunda Guerra Mundial, observa-se no Brasil um grande crescimento
de companhias aéreas e estabelecimento de varias rotas entre Brasil e Estados Unidos, Franca,
Inglaterra, Italia, Alemanha, Turquia, Libano e Egito. No ano de 1949, por exemplo, a empresa
Panair aumentou sua rede de 14.819 para 93.373 quildometros. Esse aumento deveu-se
principalmente a essa busca pela projecao internacional apoiada financeiramente, também, pelo
Estado brasileiro. O Quadro 01 a seguir mostra a evolucgdo do trafego aéreo no Brasil.

De 1935 a 1938 o total de percursos efetuados pelas empresas aumentou em mais de 50
vezes enguanto o total de passageiros e de cargas aumentaram praticamente 6 e 5 vezes,
respectivamente, nesse periodo. Conforme o periédico O Observador Econémico e Financeiro
(1936), a empresa Syndicato Condor teve o maior destaque entre as companhias aéreas,
realizando um percurso total de 833.446 quilémetros, 5.352 passageiros e 8.715 quilogramas
de carga entre linhas nacionais como Natal-Rio de Janeiro, Rio de Janeiro-Belém, Fortaleza-
Porto Alegre e So Paulo-Cuyaba, e linhas internacionais como Rio de Janeiro-Buenos Ayres-
Santiago. A Panair era a empresa com segundo maior destaque com linhas como Belém-Porto
Alegre, Rio de Janeiro-Fortaleza e Belém-Manaus que nesse ano realizou o total de 535.801
quildmetros, transportando 3.420 passageiros e 22.330 quilogramas em carga. Entre 1938 e
1948, as estatisticas do trafego aéreo no Brasil demonstram o crescimento do ndmero de
quildmetros percorridos, cargas e passageiros transportados acompanhado pelo surgimento das

novas empresas, novas linhas e concorréncia.
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Quadro 01: Estatistica do Trafego Aéreo Comercial no Brasil entre 1936 e 1953. Fonte: O Observador
Econdmico e Financeiro

Ano Percurso efetuado N° de Bagagem Carga Correio
(km) passageiros (ton) (ton) (ton)
1935 1.741.065 11.819 147,89 72,63 34,92
1936 2.195.485 15.186 207,13 76,59 53,98
1938 6.919.651 63.423 895 355 186
1948 53.200.536 1.000.984 12.043 20.888 610
1951 96.068.300 2.241.400 27.520 51.037 1.444
1952 96.600.775 2.214.707 27.427 49.113 1.747
1953 104.235.107 2.611.329 32.366 58.764 2.123

Nota-se um boom no surgimento de empresas de transporte aéreo principalmente na
década de 1940 atuantes principalmente no sudeste, sul e faixa litordnea do nordeste brasileiro.
Apesar do Correio Aéreo Militar ter aberto rotas para outras empresas no centro-norte
brasileiro, poucas se interessavam em disponibilizar rotas para as localidades dessa regido. Boa
parte dessas empresas foram sendo incorporadas a outras por diferentes razGes, sendo a maior
parte pela alta concorréncia que implicou em holdings. Ao tornar-se critica essa situagdo junto
a disputa de rotas e horérios, 0 governo realizou intervencao estabelecendo precos minimos
para os bilhetes. Como se observa, o governo brasileiro ndo antecipou essa possibilidade e teve
de intervir dessa forma para proteger as empresas.

Apos o fim da Segunda Guerra Mundial, observa-se no Brasil um grande crescimento
de companhias aéreas e estabelecimento de varias rotas entre Brasil e Estados Unidos, Franca,
Inglaterra, Italia, Alemanha, Turquia, Libano e Egito. No ano de 1949, por exemplo, a empresa
Panair aumentou sua rede de 14.819 para 93.373 quilémetros, contando com 30 aeronaves entre
os modelos DC-3, Constellation e Catalinas. Esse aumento deveu-se principalmente a essa
busca pela projecdo internacional apoiada financeiramente, também, pelo Estado brasileiro. O

Quadro a seguir mostra a evolucgéo do trafego aéreo no Brasil.

Quadro 01: Estatistica do Trafego Aéreo Comercial no Brasil entre 1936 e 1953. Fonte: O Observador
Econbmico e Financeiro (1935-1953). Disponivel no acervo da Biblioteca Nacional Digital.

Ano | Percurso efetuado N° de Bagagem Carga Correio (ton)
(km) passageiros (ton) (ton)

1935 1.741.065 11.819 147,89 72,63 34,92
1936 2.195.485 15.186 207,13 76,59 53,98
1938 6.919.651 63.423 895 355 186
1948 53.200.536 1.000.984 12.043 20.888 610
1951 96.068.300 2.241.400 27.520 51.037 1.444
1952 96.600.775 2.214.707 27.427 49.113 1.747
1953 104.235.107 2.611.329 32.366 58.764 2.123
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De 1935 a 1938 o total de percursos efetuados pelas empresas aumentou em mais de 50
vezes enquanto o total de passageiros e de cargas aumentaram praticamente 6 e 5 vezes,
respectivamente, nesse periodo. Conforme o periddico O Observador Econémico e Financeiro
(1936), a empresa Sydicato Condor teve o maior destaque entre as companhias aéreas,
realizando um percurso total de 833.446 quildmetros, 5.352 passageiros e 8.715 quilogramas
de carga entre linhas nacionais como Natal-Rio de Janeiro, Rio de Janeiro-Belém, Fortaleza-
Porto Alegre e Sdo Paulo-Cuyab4, e linhas internacionais como Rio de Janeiro-Buenos Ayres-
Santiago. A Panair era a empresa com segundo maior destaque com linhas como Belém-Porto
Alegre, Rio de Janeiro-Fortaleza e Belém-Manaus que nesse ano realizou o total de 535.801
quildmetros, transportando 3.420 passageiros e 22.330 quilogramas em carga.

Pelo perfil de rotas, € possivel observar que a Panair tinha como foco o transporte de
cargas como foco, sendo sua linha Belem-Porto Alegre responsavel por quase 70% de cargas
transportadas entre todas as linhas da empresa no ano. Ambas as empresas eram a Unicas a
oferecer linhas com conexdes que abarcavam o centro-norte brasileiro, sendo as demais restritas
ao sul, sudeste e litoral do norte brasileiro como mencionado anteriormente. Entre 1938 e 1948,
as estatisticas do trafego aéreo no Brasil demonstram o crescimento do nimero de quildmetros
percorridos, cargas e passageiros transportados acompanhado pelo surgimento das novas
empresas, novas linhas e concorréncia. O Quadro 02 demonstra uma linha do tempo da
fundacdo das empresas aéreas no Brasil de 1927 até 1952.

; Ano de . Ano de
Empresa aérea fundaco Empresa aérea fundacio
Varig 1927 Linhas Aéreas Natal 1946
Condor/Cruzeiro do Sul 1928 Linhas Aéreas Wright Ltda 1947
. Viacg&o Interestadual de
SRS el Transportes Aéreos (VITA) e
S.A. Viacdo Aérea Gaucha
Vasp 1934 (SAVAG) 1947
Navegacdo Aérea Brasileira 1941 Empresa de Transportes Aéreos 1948
(NAB) Catarinense (TAC)
Aerovias Brasil 1942 Linhas Aéreas Itau 1948
Linhas Aéreas Paulistas 1945 Central Aérea Ltda. 1948
Viacdo Aérea Santos Dumont . .

(VASD) 1945 Transportes Aéreos Nacional 1948

. . Transporte Aéreo Sul-Americano
Aerovias de Minas 1945 (TASA) 1948
Linhas Aéreas Brasileiras (LAB) | 1945 ULEIE I gi%’;?a”de"ames 1048
Cia. Meridional de Transportes 1945 Universal Transportes Aéreos 1948
Viacdo Aérea Arco-Iris 1945 Transportes Aéreos Ltda. 1948
Real 1945 Central Aérea Ltda 1948
Viacdo Aérea Bahiana 1946 Aeronorte 1949
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Linha Aérea Transcontinental

Brasileira 1946

Léide Aéreo Nacional

Viacdo Aérea Brasileira (Viabras) 1946

Organizacéo Mineira Transo. 1946
Aérea (OMTA)
Quadro 02: Empresas de transporte aéreo criadas entre 1927 e 1952. Fonte: Fay (2013).

Como se observa no quadro acima, houve um boom no surgimento de empresas de
transporte aéreo principalmente na década de 1940 atuantes principalmente no sudeste, sul e
faixa litoranea do nordeste brasileiro. Apesar do Correio Aéreo Militar ter rompido rotas para
outras empresas no centro-norte brasileiro, poucas se interessavam em disponibilizar rotas para
as localidades dessa regido. Boa parte dessas empresas foram sendo incorporadas a outras por
diferentes razdes, sendo a maior parte pela alta concorréncia que implicou em holdings. O caso
da empresa Real ao baixar excessivamente o preco das tarifas no ano de 1946 fez com que
houvesse uma série de disputas tarifarias entre as empresas da época, de acordo com Fay (2013).
Ao tornar-se critica essa situacdo junto a disputa de rotas e horarios, o governo realizou
intervencdo estabelecendo precos minimos para os bilhetes. Como se observa, 0o governo
brasileiro ndo antecipou essa possibilidade e teve de intervir dessa forma para proteger as
empresas.

Mesmo assim Vvarias empresas nao sobreviveram e, nesse contexto, a empresa Real
sobressaiu-se e passou adquirir aguelas menores. Surgida em 1945 com inicio das operacdes
em 1946, a Real adquiriu em 1948 a Linhas Aéreas Wright, em 1950 a Linhas Aéreas Natal,
em 1951 a Linha Aérea Transcontinental e adquire em 1954 a Aerovias Brasil, transformando-
se em Real-Aerovias. Conforme Pereira (1986), esse foi um periodo turbulento de bastante
desorganizacdo no &mbito da auséncia de regulamentacGes comerciais e de seguranca aérea que
desencadeou a faléncia de muitas empresas. Entretanto, a auséncia da condi¢do de trafego para
todas as empresas que surgiram nesse periodo fez com que novas linhas fossem criadas e novos
mercados alcancados.

A partir de 1954, o governo de Juscelino Kubitschek promove uma de suas propostas
de governo que era a de desenvolver o setor de transportes, um dos constantes em seu Plano de
Metas. De acordo com Fay (2013), foram destinados 29,6% dos investimentos para
reequipamento e construgdo de estradas de ferro, pavimentagdo e construcdo de estradas de
rodagem, portos e barragens e transportes aéreos. No ambito do transporte aéreo foi realizada
a compra de avides, reequipamento do material de voo, implantagdo de uma infraestrutura de
voo adequado, estabelecimento de indUstria aeronautica, novos campos de aviagdo entre 0s

quais o de Brasilia. A construcdo da capital Brasilia nesse contexto remete a uma visdo de



XIVENCONTRO NACIONAL DE
PGS-GRADUAGAO E PESQUISA EM

GEOGRAFIA

EDICAD ONLINE

progressao, tendo o avido retratado em sua planta. O aeroporto fundado em 1957, trés anos
antes da inauguracao da nova capital federal, possibilitou a instalagdo de um fixo de suporte ao
encurtamento das distancias entre as capitais estaduais e possibilitou as aeronaves uma funcéo
integradora.

A lei n® 3.039, de 20 de dezembro de 1956 (BRASIL, 1956) possibilitou a concesséo de
“contribuicdo financeira as empresas de transporte aéreo, que explorem linhas dentro do pais,
para fins de reaparelhamento de material de v60” com o objetivo de fortalecer as empresas
nacionais aéreas. A partir de 1960, no governo Janio Quadros, nota-se uma desvalorizacdo de
cambio que afetou as empresas &ereas no tocante aos custos em dolar. O Brasil tenta
desvincular-se ao alinhamento com Estados Unidos e ao Fundo Monetério Internacional (FMI)
e buscar novas parcerias, mas, a0 mesmo tempo, era necessario o renegociamento de dividas
decorrentes da desvalorizacdo cambial. Em 1961, a Varig compra a empresa Real em um
contexto que levaria a uma grande mudanca no cenario do transporte aéreo, mas com rupturas
politicas em que Janio Quadros renuncia ao cargo e Jodo Goulart assume em sistema de governo
que passou de presidencialista a parlamentarista.

O Brasil possuia, no final da década de 1950, a segunda maior frota aérea comercial do
mundo em numero de aviBes e necessitava ingressar-se na era do jato pelas suas condi¢des
territoriais e para nao ficar tecnologicamente atrasado internacionalmente. Em 1961 o setor
aéreo empregava mais de 30.000 pessoas entre pilotos, radiotelegrafistas, mecéanicos e
comissarios de bordo. Nesse ano havia uma frota total de 277 avibes distribuidos entre as
empresas aéreas. As Figura 01 e 02 a seguir demonstram a evolucdo do trafego aéreo de

passageiros e cargas entre 1945 e 1965.
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Figura 01: Trafego aéreo de passageiros entre 1945 e 1965. Fonte: Fay (2013). Base de Dados: IBGE;
Departamento de Aviacdo Civil (1960; 1966). Nota: no ano de 1959 ndo foi registrado o trafego de
cargas.
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Figura 02: Trafego aéreo de cargas entre 1945 e 1965. Fonte: Fay (2013). Base de Dados: IBGE;
Departamento de Aviacdo Civil (1960; 1966). Nota: no ano de 1959 ndo foi registrado o trafego de
cargas.

Como ¢é possivel observar, apds a Segunda Guerra Mundial houve crescimento da
aviacdo comercial no Brasil, atingindo todas as regifes brasileiras com o passar das décadas.
Registra-se nos anos de 1958 e 1959 o maior crescimento desse periodo (4,2 milhGes de
passageiros e 99.000 toneladas em 1958; e 4,5 milhGes de pessoas em 1959). A partir de 1960
h& uma retracdo no fluxo de trafego decorrentes do aumento das tarifas no fim desse ano. Isso
ocasionou a queda de -18,75% no fluxo de passageiros e de -43,83% no fluxo de cargas entre
0s anos de 1960 e 1965. Outra marca desse periodo de acordo com Fay (2013) foi o
desequilibrio causado pelo excesso de concorréncia que provocou intensa disputa e terminou
afetando os niveis de seguranca dos voos, 0 que aumentou 0 nimero de acidentes. Com isso,
houve uma unido das empresas que solicitaram ao governo medidas para recuperagdo do setor.
Dentre essas medidas houve novo reajuste de tarifas, o que aumentou o faturamento das
empresas, mas, a0 mesmo tempo, afastou ainda mais o consumidor.

Entre os anos de 1964 e 1975, durante os governos militares, nota-se uma reaproximacao
e realinhamento com o governo estadunidense, com uma diplomacia voltada aos interesses
nacionais com foco em uma nova fase de desenvolvimento. Nesse periodo retomou-se em parte
as estratégias de Vargas no que se refere ao desenvolvimento econdémico industrial e da
construcdo do status de poténcia média. O desenvolvimento econdmico e a integragdo nacional
apareciam como fortes ideias nesse periodo, buscando a nacionalizagdo de empresas aéreas e a
obrigatoriedade em se contratar pilotos brasileiros pelas empresas e o incentivo as linhas de
integracdo. Foi criada a Rede de Integracdo Nacional (RIN) com o objetivo de integrar regioes
remotas do Brasil.

Em 1965 havia no Brasil 83 aeroportos registrados no DAC. As linhas da RIN eram
destinadas ao transporte de passageiros com poucos recursos para arcar com o elevado preco

das tarifas. Essa situacdo impunha que a capacidade do avido fosse adequada ao trafego, néo
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importando o preco do passageiro. As empresas aéreas receberam subsidios, porém
apresentaram prejuizos, endividamento e as rotas para as regibes remotas tornaram-se
deficitarias. Essa situacdo permaneceu até 1967, havendo uma retomada e recuperacéo do setor
no final da década. Nesse ano, cinco empresas dividiam o setor aéreo no Brasil - Varig, com
65%; Cruzeiro do Sul, com 16,5%; Vasp com 15%; Sadia, com 2,8%; e Paraense com 0,7%.
Os litorais e as capitais detinham cerca 60% do movimento total de passageiros, devido a
concentracdo de populacdo e de atividades econdmicas nessas faixas e centralidades.

Como destaca Fay (2013), durante os governos militares foi imposto para as companhias
aéreas a operacdo de linhas de baixa rentabilidade para atender certas regides remotas no
contexto da Politica de Integracdo Nacional e em troca foi fornecido subsidios para cobrir
prejuizos das empresas. Por fim, nesse periodo as linhas ndo resolviam o problema das regides
e afetavam a economia das empresas. Em uma sequéncia de avangos e retrocessos desde 1925,
a partir de meados da década de 1960 observa-se o isolamento de cidades das regibes Norte e
Centro-Oeste que ja possuiam grande deficiéncia de transportes de superficie e ficaram se as
possibilidades do transporte aéreo. Enquanto o rodoviarismo tinha destaque e desenvolvimento
junto a industria automobilistica, a integracao regional pelo transporte aéreo estagnava-se e nao

cumpria o objetivo proposto.

CONSIDERACOES FINAIS

A evolucdo do transporte aéreo no Brasil nas primeiras décadas do seculo XX revela a
preocupacdo do Estado de promover a integracdo do territério para maior circulacdo de
mercadorias e pessoas, mas que foi falha em alguns aspectos juridicos-institucionais, no
privilégio de investimentos e esforcos em outros modais de transporte, ao longo do tempo, € na
articulacdo entre os diversos atores que envolvem os transportes. De modo geral, durante o
periodo analisado o Estado forneceu-se subsidios para que as empresas aéreas operassem em
linhas remotas de baixa rentabilidade para atender a politica de integracéo nacional.

Apesar da proposta, as linhas ndo resolviam os problemas das regides o que implicava
em impactos negativos na economia das empresas. Com isso, diversas rotas foram canceladas
e houve um novo isolamento das cidades da regido Norte e Centro-Oeste que ja tinham grande
deficiéncia de estradas e ferrovias, além do macico investimento, analisando-se
proporcionalmente no ambito dos diferentes modais de transporte, no setor rodoviario e,

consequentemente, automobilistico.
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