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Murillo Santos*

Matéria extraida do discurso de posse do autor na Cadeira n® 96, cujo
patrono é o General-de-Divisdo Antonio de Souza Junior," em 20 de julho de
1999, no auditorio do IGHMB, Casa Historica de Deodoro, Rio de Janeiro-R].

O que se denomina academicamente

Poder Aéreo identifica-se como a

capacidade de controlar o Espaco
Aéreo com propdsitos definidos. Esse con-
ceito, inspirado por Douhet, o profeta do
Poder Aéreo, consubstanciado em termos
préticos durante a Segunda Guerra Mundial,
¢ exaltado pelo General Hap Arnold, Coman-
dante da Forga Aérea do Exército norte-ame-
ricano, ao fim daquele conflito (1945), quan-
do afirmou que, gragas ao Poder Aéreo, sinte-
tizado pelos tripulantes, avides, escolas de
treinamento, aerédromos, plataformas de
langamento, inddstria aerondutica e avia¢io
civil, a guerra foi vencida pelos aliados.

E afirmagiio de vitorioso e, evidentemen-
te, de um apaixonado pela nova For¢a que
em seu nascedouro jd se impunha. Assim,
insere-se nesse Poder Aéreo a Aviagdo
Civil e ainda sob tal conceito é que o
entendo uno em concepgao e articulado em
execucao.

* Tenente-Brigadeiro-do-Ar. Sécio efetivo do IGHMB.
1. Sintese biografica extraida da Saudagao ao Patrono
encontra-se publicada na Se¢ao Informagdes.

Escolhi para lhes apresentar algo sobre
esse segmento civil do Poder Aéreo, em
particular, a Aviacao Comercial, atendendo
a sugestdo de um confrade e por entender
que possamos estar acompanhando inicia-
tivas do governo visando a desmembrar a até
hoje centralizada administraciio dos assuntos
aeronduticos (desde 1941) no Ministério da
Aerondutica.

0 AVIAO, NOVIDADE DO INICIO
DO SECULO - AS PRIMEIRAS
INICIATIVAS

As Iniciativas de Nossos Patricios

O precursor do uso do espago aéreo no
século X VIII, Padre Bartolomeu de Gusmo,
com sua Passarola, teve o mérito de dar a
partida no processo de conquista da terceira
dimensdo ao demonstrar, na pritica, a possi-
bilidade de ascensio do primeiro artificio
aerostdtico. Seguiu-se a Guerra do Paraguai,
palco do emprego dos baldes de observagao
na América do Sul e referencial importante
na vida de dois pioneiros brasileiros: Jilio
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A Passarola

Cesar Ribeiro de Souza e Augusto Severo
de Albuquerque Maranhao.

O primeiro participou como voluntario
naquele conflito, muito antes de se interessar
pela aerostacdo. Ambos deixaram signifi-
cante contribuicdo a dirigibilidade dos ba-
10es, incorporando-lhes grau de operacio-
nalidade que certamente ndo possuiam. O
processo culmina com 0s experimentos € a
realidade do v6o do mais pesado que o ar,
em Paris (1906), com o0 nosso genial Alberto
Santos Dumont.

A Evolucao do Aviao

A evolugdo do avido deveu-se, nos pri-
mordios, quase que totalmente ao seu em-
prego militar.

Em 1908, os irmdos Wright, nos Estados
Unidos, obtém um contrato de desenvol-
vimento do novo engenho com o Exército
norte-americano. Malgrado a experiéncia de
Santos Dumont se tenha circunscrito ao
ambiente europeu e, ainda, com sua recusa
para o emprego militar do avido, o Marechal
Hermes da Fonseca, quando Ministro da
Guerra envia, em 1908, o Tenente Juventino
Fernandes da Fonseca a Franca, para se
especializar com o novo invento e realizar
curso de navegacao aérea.

Com o ascendente sucesso do avido na
Europa, o seu uso torna-se moda realizando
voos panoramicos, reides e corridas aéreas.
Era uma atrag@o esportiva, juntamente com
0 remo, o automobilismo e o ciclismo, 0s
esportes radicais de entdo.

Em 1910, arevista Careta registra o que
seria o primeiro voo em avido importado no
Brasil — o do civil Gastao de Almeida, com
um avido Voisin, o qual tinha

P 4 : o 2l

O primeiro véo do 14-Bis — 12 de novembro de 1906

formas semelhantes ao 14 Bis, de
Santos Dumont.

A grande iniciativa em prol
da aviag@o neste Pais haveria de
ser a criagdio do Aeroclube Bra-
A sileiro (hoje com o nome de
Aeroclube do Brasil), idealizagio
do redator do jornal A Noite,
q Vitorino de Oliveira, € com o
" decidido apoio do também
| Jornalista Irineu Marinho.
| Em 1911, € fundado, pois, 0
W8 Aeroclube Brasileiro com a
I adesdo de inimeros entusiastas
civis e militares, sendo eleito
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Presidente o Almirante José Carlos de
Carvalho.

As bases dos anseios brasileiros pela
aviagdo deveram-se as seguintes razoes: o
desenvolvimento da aerondutica por nossos
vizinhos, tanto na América do Norte como
na América do Sul, onde j4 se sobressaiam a
Argentina e o Chile; o sucesso do emprego
bélico de avides pelos italianos, na guerra
contra os turcos pela posse da Libia; a
crescente seguranga dos vdos revelada pela
habilidade dos pilotos que se dedicaram a
exibi¢des acrobdticas e comprovada com o
sucesso do grande reide que foi a travessia
do Canal da Mancha, por Bleriot, em 25 de
julho de 1909; o crescimento da inddstria
aerondutica e a proliferagdo dos cursos de
pilotos, principalmente na Franga.

Esses fatos estimularam fortemente o uso
do avido e a criagdo da Arma aérea, o que
deixa clara a afirmativa de que o desenvol-
vimento do engenho aéreo recebe forte im-
pulso por seu emprego bélico, com desti-
nacdo primdria diversa da concebida e dese-
jada por seu inventor, Santos Dumont.

O Aeroclube planeja, de imediato, uma
campanha para levantamento de fundos,
mediante subscri¢do publica em todo o
Pafs, sob o lema “Déem Asas ao Brasil”,
a fim de permitir a fundac¢@o de uma esco-
la de aviagdo e dotar nosso Exército e nos-
sa Marinha com aparelhos de voar os mais
modernos.

Como se comprova, o direito de voar
dirigia-se muito para a defesa, impressio-
nando militares do Exército e da Marinha.
Em outros paises, a mesma coisa se passava.
Santos Dumont devia estar acompanhando
a tudo com certa tristeza.

Ao Aeroclube Brasileiro coube a pri-
meira tentativa de sistematiza¢do ordenada

da atividade aérea. O entdo Tenente Ricardo

Kirk, do Exército, era um entusiasta e pas-
sou a receber, penso que particularmente, as
primeiras aulas de pilotagem de um aviador
chamado Ernesto Dairole, em 1912, cobran-
do 50 mil réis por duas li¢coes (um jornal, na
época, custava 100 réis). Kirk voou em San-
ta Cruz e foi dos primeiros sécios do recém-
fundado Aeroclube. Encarregando-se, tam-
bém, de encontrar uma 4rea para instrug@o,
ele foi escolhido pelo Ministro da Guerra
para receber adequada instru¢@o de v6o. Em
27 de junho de 1912, Kirk partiu para a Eu-
ropa, sabendo que o Presidente da Republi-
ca cedera um terreno na Fazenda dos Afonsos
(hoje Campo dos Afonsos), por detrds da Vila
Militar de Deodoro.

Assim, deduz-se claramente que o Cam-
po dos Afonsos € o ber¢o da Aviagao Bra-
sileira, inicialmente com a Escola de Aviagao
do Aeroclube Brasileiro e, posteriormente,
com a Aviac¢dao Militar.

Nesta sua viagem, Kirk trataria também
da filiacdo do Aeroclube a Federagdo
Aerondutica Internacional (FAI), com sede
na Franca, a fim de validar os brevés que
viessem a ser concedidos e reconhecidos.
Era, verdadeiramente, uma medida regula-
mentadora da atividade aérea. A Marinha,
vislumbrando suas necessidades futuras,
desde aquela época ja enviara a Franca o
Tenente Jorge Henrique Moller, que se
brevetara em 29 de abril de 1911, pela escola
francesa de Farman. O Tenente Kirk, em
1913, regressa da Franca, onde se brevetara
em 22 de outubro de 1912, e passa a ocupar
o cargo de Diretor da Escola de Aviagéo do
Aeroclube, tendo ja encontrado a pista em
constru¢ao nos Afonsos.

Interessante observarmos certas cons-
tantes entre as For¢as Armadas que, no meu
entender, repetem-se até hoje: o oferecimento

de curso de aviagdo por uma firma privada —
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Tenente Jorge Méller, primeiro Edu Chaves, primeiro piloto
aviador da Marinha brasileiro

Tenente Ricardo Kirk, primeiro
aviador do Exército

Leopoldo Corréa da Silva,
pioneiro do Transporte Aéreo

Almirante Protégenes, Primeiro Coman-
dante da Escola de Aviagao Naval
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Gino, Bucelli e Cia — para organizar a Escola
de Aviacdo, mediante contrato de pagamento
para o préprio investimento, sem que ela
tivesse condi¢Oes de suporte logistico téc-
-nico; a iniciativa da Marinha em preparar
antecipadamente seu piloto (1911); e os
esfor¢os isolados entre as forgas, mas, obser-
vada a iniciativa oficial do Exército, por sua
importancia no contexto militar.

Finalmente, em 2 de fevereiro de 1914,
é inaugurada a Escola Brasileira de Aviagio,
tendo como instrutores o préprio Gian Felice
Gino, da empresa, e um famoso aviador
argentino, Ambrésio Garagiola, que era tam-
bém mecanico, que dio inicio a formagio
da primeira turma, com 35 alunos do Exército
e 25 da Marinha. O fiscal do Governo foi o
aviador naval Tenente Jorge Henrique
Moller.

Esse curso foi interrompido em junho,
por variadas razdes técnicas, e fechadas a
Escola e as instalagdes doadas ao Aeroclube.

Tal fato marcou um inicio melancélico
para a incipiente atividade.

Outras Iniciativas Dignas de Registro

S3o dignas de registro outras iniciativas
de criacdo de Escola de Aviagdo, naqueles
primeiros anos.

Nas elei¢Ges para o periodo 1910-1914,
o candidato civil Rui Barbosa prega uma
doutrina civilista, reivindicagdo para os ci-
vis das responsabilidades publicas para os
quais estdo capacitados por sua propria for-
mac3do. Imaginava ele que o exercicio do
Governo deveria estar sempre em maos
ndo-militares, como hoje desejam também.
O General Hermes da Fonseca foi eleito,
e decretou intervencdo em vdérios estados,
o que lhe trouxe acirrada oposi¢éo.

Rodrigues Alves,? presidente do Estado
de Sdo Paulo, resolve, em 1913, criar a
Escola de Aviagdo com o fim de preparar
aviadores militares na Forca Piblica, perma-
nentemente instruidos para constituir uma
secdo de aviacdo. Foi convidado o aviador
Edu Chaves para iniciar a instrugdo de 43
candidatos militares — oficiais e sargentos —
e alguns civis. A escola funcionou poucos
meses, pois 0s problemas eram os mesmos
da Escola Brasileira de Aviagao, ou seja, falta
de infra-estrutura, de mao-de-obra quali-
ficada, de mecanica especializada e o supri-
mento de pecas importadas.

Liberado da Escola, Edu Chaves volta a
seus voos particulares. Atribui-se a ele o
primeiro v6o postal, voando com Roland
Garros (piloto francés), levando de Santos a
Sdo Paulo uma carta da firma de café
Antunes dos Santos enderecada a George
Corbusier.

Em 5 de julho de 1914, apés quatro horas
e meia de voo, Edu Chaves realiza um reide
Sdo Paulo-Rio (Campo dos Afonsos).
Chegando a meio de uma festa aviatéria no
Aeroclube com grande sucesso, para terror
dos tradicionais, apresentou-se sem gravata
a frente do Presidente da Republica, General
Hermes da Fonseca. Teria sido ele, assim, o
precursor da Ponte Aérea Sao Paulo-Rio-
Sdo Paulo.

Outra iniciativa pioneira refere-se a
Escola de Aviacdo Naval. O interesse da
Marinha ja se fazia sentir desde que ela for-
mou o primeiro aviador militar, Jorge Hen-
rique Moller, em 29 de abril de 1911. Bre-
vetado na Forga sob o n2 486, foi ele fiscal

2. Ja era Sao Paulo imaginando ser um estado inde-
pendente! Edu Chaves foi o primeiro aviador civil bra-
sileiro brevetado, em 28 de julho de 1911, em Etampes,
Franca.
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do Governo brasileiro na Escola de Aviagdo
Brasileira.

Quando o Exército abriu seu primeiro
curso na Escola de Avia¢do Brasileira, a
Marinha matriculou seis militares.

Em 22 de agosto de 1914, um aviso
ministerial estabeleceu a organizagao de uma
escola de submersiveis e de avia¢do, ndo se
tendo noticias de providéncias efetivas, em
funcdo das dificuldades financeiras do
governo Hermes da Fonseca.

No governo Wenceslau Braz, em 1916,
foi expedido novo decreto para criar as
escolas de aviagdo e submersiveis sem
aumento de despesas. O Capitdo-de-Corveta
Protégenes Guimaries foi seu primeiro
Comandante. Adquiriu trés hidroavides de
90HP (aerobotes) e material de suprimento.
Sem verba, langcando mao de economias de
rancho, a compra foi denominada verba do
feijdo. Supde-se que ja era o ambicionado e
invejado Fundo Naval funcionando.

Em fins de 1916, a 12 Turma de Avia-
dores Navais — Primeiro-Tenente Ant6nio
Augusto Schort, Primeiro-Tenente Raul F. de
Vianna Bandeira, Segundo-Tenente Victor de
Carvalho e Silva e Segundo-Tenente Vir-
ginius Britto de Lamare — foi brevetada. Em
2 de abril de 1917, por ocasido da entrega
dos brevés, o Presidente da Repiblica Wen-
ceslau Braz voou pela primeira vez em um
avido militar com o Tenente Schort, o pri-
meiro instrutor militar de voo.

Outros cursos aconteceram em 1917.
Neles matricularam-se oficiais do Exército,
além de um civil, S. J. d’Alvear.

A Escola de Aviagao Militar (do Exér-
cito) s6 foi fundada, oficialmente, em 10
de julho de 1919, no Campo dos Afonsos.
Em 22 de janeiro de 1920, nela graduou-
se a primeira turma de oficiais pilotos

aviadores.

CONCEITOS - AVIACAO
CIVIL/COMERCIAL

A capacidade de controlar o espago aéreo
com os propésitos de combater, controlar o
trafego, vigiar, defender, transitar etc.,
definidores do Poder Aéreo, corresponde, na
realidade, a pressuposi¢@o da existéncia dos
seguintes elementos: desenvolvimento tecno-
l6gico de veiculos aéreos e espaciais, bem
como de toda infra-estrutura decorrente;
recursos humanos que os dirijam, operem €
sobre eles pensem e raciocinem; e idéias,
conceitos e doutrinas que descrevam o que
o Poder Aéreo pode e deve fazer. Esse trio
de componentes € fundamental e interagente,
ndo havendo como se alterar qualquer deles
sem que se acomode o ajuste dos outros.

Deixando de lado, nesse contexto,
qualquer aspecto de emprego militar temos
que introduzir um novo conceito no
componente do Poder Aéreo com vistas a
aviagdo comercial. Homem + Mdquina + Es-
pago Aéreo + Infra-estrutura serdo os ingre-
dientes fundamentais para o emprego da
aviagdo comercialmente.

Foi vislumbrando toda essa potenciali-
dade do avido que Alberto Santos Dumont
proferiu, no II Congresso Cientifico Pan-
Americano, em Washington, uma confe-
réncia sobre o tema “Como o aeroplano pode
facilitar as relagdes entre as Ameéricas”, a
qual causou grande repercussdo nos meios
aeronauticos.

Na Aviagdo Civil, a atividade aérea ba-
sica, atividade-fim, € o transporte, que pode
ser publico, prestando servi¢o a usudrios
generalizados; privado, quando serve exclu-
sivamente ao proprietdrio da aeronave; admi-
nistrativo, ao ser realizado por aeronaves de
entidades de direito publico interno; e de
recreio ou desporto, cujo voo se destina ao
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lazer. Nos casos em que o avido existe para
facilitar outra atividade, ou a ela prestar
auxilio, como na fotografia aérea, na pro-
tecdo a agricultura, investigacdes sobre 0 mar
ou s6 instrucdo de voo, a atividade aérea é
atividade-meio.

Nos seus primérdios, a avia¢do era so-
mente o bindmio homem-maquina. Seu
desenvolvimento, sobretudo na aviagao civil
comercial, demandou outras exigéncias: con-
trole e homologacdo de aeronaves, seus
componentes € manutengdo; registro; con-
trole dos servigos permitidos e concedidos;
orientacdo e controle de instala¢des e de ope-
racdes de aer6dromos e trafego aéreo.

O Inicio do Controle e
Alguma Regulamentacao

Passando da fase desportiva e de arro-
jados voos de aprendizes autodidatas passou-
se a cogitar, com a criagdo do Aeroclube
Brasileiro, de uma instru¢do de v6o mais
técnica.

Desde 1906 e até 1919, o trato dos assun-
tos ligados a Aerondutica estavam cabendo
ao Ministério da Viag@o e Obras Publicas,
com os encargos de concessdes de sub-
vengdes ao Aeroclube e de permissdes para
exploragdo do trafego aéreo comercial, o que
era feito através da Inspetoria Federal de
Navegacdo, a qual assumia a superintendén-
cia da navegacdo aérea que inclufa, além dos
encargos ja citados, a inddstria de constru-
¢do de avides, seguranca dos vdos e confor-
to dos passageiros. Até 1925, quase nada foi
feito; mas, a partir daquele ano, com a che-
gada dos primeiros avides ao Brasil, consta-
tou-se seu despreparo.

Em 1928, o Ministro da Viagdo, Victor
Konder, criou a Comissdo Nacional de Nave-

gacdo Aérea, subordinando-a diretamente a
seu gabinete. Iniciava-se uma nova era, com
essa comissdo funcionando até o advento do
Departamento de Aerondutica Civil, em
1931.

Esses principios normativos, que se
iniciaram em 1919, tiveram por base a
Convencido Internacional para a Regula-
mentacdo da Navegacdo Aérea, realizada
em Paris.

Outras conferéncias, nesse periodo, fo-
ram realizadas em Madri, 1926; Conven¢ao
Ibero-Americana, em Havana, 1928; e no-
vamente em Paris, 1929, para alterar o texto
da de 1919.

" Apesar de ter assinado todos esses atos,
nosso Pais n3o ratificou nenhum deles.
Explica-se: 0 Governo ndo desejava assumir
compromissos internacionais que pudessem
cercear a liberdade de acdo no campo da
aviacdo civil, cujas perspectivas e potenciali-
dades (em todo o mundo) ainda se encon-
travam mal definidas.

Essas conferéncias serviram de base para
os diversos Cdigos Aeronauticos que permi-
tiram o desenvolvimento da Aerondutica
Civil.

Conseqiiéncia dessas agdes, surgiu, em
1925, o Regulamento para os Servicos Civis
de Navegacio Aérea, do qual se transcreve
o Art. 95:

O Governo reorganizard a Inspetoria
Federal de Navegagdo, de modo a tornd-la
apta para desempenhar todas as fungdes
previstas neste Regulamento, podendo re-
quisitar, para nela servirem em comissdo,
oficiais aviadores do Exército e da Marinha
e funciondrios civis de certos Ministérios,
tendo em vista estabelecer a ligagdo da
mesma Inspetoria com os demais departa-
mentos da administrag¢do piiblica que

tenham interferéncia na navegagdo aérea,
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no interesse de orientar e facilitar a exe-
cugdo e fiscalizagdo do referido servigo.

Tal regulamento € considerado o marco
inicial que disciplinou as atividades da
Aerondutica Civil no Brasil.

Foi com base nele que se elaborou, em
1928, um plano de desenvolvimento da rede
aérea nacional, para exploragdo das seguintes
linhas, mediante concorréncia publica: Rio-
Acre (BH, GO, CY, KC, MS, RB, SM, CZ);
Rio-SL (Via Rio Sao Francisco); Barra—Rio
Grande (Litoral); GO-MN (PN-S. J. Ara-
guaia-BE); CY-CR (Via Porto Esperanca);
RJ-SP-UG (pelo interior do Parand) e SP-
CR (pelointerior de SP e MS) — bandeirantes
do século do ago.

Observou-se que tal plano tinha como
meta a penetragdo e interligagdo dos prin-
cipais pontos do territ6rio nacional; porém,
carecia da implantagdo de uma infra-
estrutura ainda ndo existente.

Foi uma tentativa de integragdo, visto
que a aviagdo concentrou-se no litoral —alids,
como nossa propria coloniza¢do —, princi-
palmente com hidroavides, face a iniimeros
pontos de pouso em baias, estudrios, en-
seadas etc.

A época, os meios de transporte de su-
perficie deixavam muito a desejar, enquanto
as ferrovias limitavam-se aos estados de Sdo
Paulo, Minas Gerais e Rio de Janeiro, com
algumas liga¢des até o Rio Grande do Sul,
Mato Grosso, Goids e Espirito Santo. No
Nordeste, as poucas ferrovias existentes
serviam apenas a pequenas areas. A rede
hidrovidria possuia uma frota inexpressiva,
limitada as bacias do Amazonas, Sdo

Francisco e Prata, sem qualquer ligac¢@o entre
elas, e a rede rodovidria era absolutamente
inexpressiva.

Tentativas Individuais do
Transporte Aéreo Comercial

Vale a pena o registro histdrico das tenta-
tivas de uso de meios aéreos comercialmente:

* 1890 — Leopoldo Corréa da Silva —
sociedade particular de navegagdo — uso de
baldes do inventor — ac¢des no valor de
100$000 (cem mil réis) — iniciativa sem
qualquer ratificagdo oficial;

* 1912 — Nelson Guillobel — exploragdo
com avides na regido amazonica. Fez uma
peticdo ao Congresso Nacional e prop0s:
transportar passageiros e carga entre Manaus
e o0 Acre; construir os campos de pouso;
transportar malas do correio; manter escola
prética de pilotos, para onde o Ministério da
Guerra poderia enviar alunos; manter a frota
em bom estado. Pediu o privilégio por dez
anos, além do contrato exclusivo da mala
postal € uma subven¢do para o curso de
pilotos e qualquer servigo de interesse do
Ministério da Guerra. O despacho do
Congresso foi: “Nao merece ser levado em
consideragdo.” Vinte anos depois, 0 trans-
porte aéreo chegou a Amazdnia, precisa-
mente com o apoio financeiro da Unido, para
atendimento das mesmas necessidades.
Durante a Primeira Guerra Mundial o desen-
volvimento foi estagnado.

* 1918, 23 de outubro — a primeira
permissdo foi concedida pelo Governo aos
engenheiros Jodo Teixeira Soares e AntOnio
Rossi, a qual era assim expressa: “Para si ou
empresa que organizassem, montassem, €
custeassem, sem privilégio ou monopdlio de
espécie alguma, o servigo de viagdo e trans-
porte por meio de aeroplanos, ligando entre
si as principais cidades do Brasil.”

* No ano seguinte foram dadas outras
cinco permissoes, até 1919, quando terminou
o ciclo de tentativas. Nenhuma delas teve
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sucesso. Somente oito anos depois surgiria
a primeira empresa constituida no pais.

As Primeiras Concessoes

* Em fins de 1926, chegou ao Rio de
Janeiro, vindo de Berlim, o hidroavido
Atlantico, da Condor Syndicat, trazendo o
ex-chanceler alemao Dr. Haus Serther. Essa
empresa especializava-se em vender material
aerondutico alemdo a empresas aéreas ja
constituidas ou a se constituir nas Américas
do Sul e Central. Desse plano original foi
fundado o Sindicato Condor Ltda., trans-
formado posteriormente em Servigos Aéreos
Cruzeiro do Sul S.A.

e T

Com a mudancga do governo alemao, alte-
rou-se a politica aerondutica germanica e
surgiu, entdo, uma Gnica companhia de
aviacdo — a Lufthansa.

Em 1927, a Condor Syndicat obteve
autoriza¢@o para, em carater excepcional e
tempordrio, € pelo prazo de um ano, realizar
experiéncias de trifego aéreo por meio de
hidroavides entre o Rio de Janeiro e a cidade
do Rio Grande, com escalas em Santos, Sao
Francisco e Floriandpolis, e entre as cidades
do Rio Grande e Santa Vitéria do Palmar.
Posteriormente, ela explorou a linha entre
Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande, na Lagoa
dos Patos. Essa explorac@o durou até 1927,
quando tal servico foi entregue a Varig.

De 15 de junho de 1927 a 31 de dezem-
bro de 1927, a Varig realizou 109 v6os nas
linhas de Lagoa dos Patos, Tapes, Floria-
nopolis, Santos e Rio; foram transportados
668 passageiros, além de 210 mil quilos de
carga ¢ 147 mil quilos de correspondéncia
postal.
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e Também em 1927, é concedida a
autorizacgado especial a Latecoere, por prazo
ndo superior a um ano, para estabelecer, a
titulo precdrio e de experiéncia, o trafego
aéreo sobre o territério nacional entre Fer-
nando de Noronha, Recife, com escalas em
Maceid, Salvador, Caravelas, Vitdria, Rio de
Janeiro, Santos, Paranagud, Floriandpolis,
Porto Alegre, Pelotas e Santa Vitéria de
Palmar.

» Posteriormente, a Condor constituiu
uma empresa nacional, sob a denominacio
de Sindicato Condor Ltda., o qual absorveu
todo o seu acervo.

Em janeiro de 1928, comecou a explo-
racdo de uma linha aérea entre o Rio de
Janeiro e Porto Alegre usando hidroavides.
Posteriormente, ainda com hidroavides, foi
a Natal e, mais tarde, estabeleceram-se linhas
para Cuiabd e Corumba.

Libee

Py

* Em 1930, a Nyrba do Brasil S.A.,
empresa nacional, iniciou a exploragdo da
linha Belém—Porto Alegre pela costa,
prolongando-se até Buenos Aires. Também
empregava hidroavides (Consolidated
Comodore e Sikorsky — S385). A Nyrba
transformou-se em Panair do Brasil.

* Em 1933, foi fundada a Aerolloyd
Iguassu S.A., para voos entre Sao Paulo e
Curitiba e, ap6s, Florian6polis, subvencio-
nada por lei, e cujo acervo foi, mais tarde,
transferido para a Vasp.

* Em 1936, foi organizada em Sdo Pau-
lo a Vasp, ja com capital nacional e com
avioes voando entre Sdo Paulo, Uberaba e
Ribeirdo Preto, prolongando-se, apés, até
Goiania.

* Em 1942, a partir do Sindicato Condor,
foi fundada a Cruzeiro do Sul.

0 DESENVOLVIMENTO
DO TRANSPORTE AEREO

Resumindo, o transporte aéreo,
como atividade empresarial, teve
seu inicio em junho de 1927,
quando foi realizado o primeiro
voo da recém-fundada Varig, cuja
primeira linha ligava Porto Alegre
as cidades de Pelotas e Rio Grande.
No final desse mesmo ano, duas
outras empresas também se
estabeleceram no Pais: a Sindicato
Condor e a Aeropostale. Em 1931,
foi fundada a Panair do Brasil, em
1933, a Vasp e, em 1942, a Cru-
zeiro do Sul. A partir dai, diversas
outras empresas se formaram,
principalmente apds o final da
Segunda Guerra Mundial, estimu-
ladas pela popularidade e aceita¢do
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desse novo tipo de transporte e pela dispo-
nibilidade de um nimero muito grande de
aeronaves excedentes de guerra no mercado
norte-americano, colocadas a venda por pre-
¢os muito reduzidos.

No periodo compreendido, aproximada-
mente, entre os anos de 1945 e 1955, cerca
de vinte novas empresas foram criadas; mas,
tao rdpido quanto surgiram, muitas delas
desapareceram, de forma que, desse total,
apenas seis restavam, no ano de 1965. O mo-
tivo do desaparecimento de tantas empresas
foi o excesso de oferta, a qual ultrapassou,
em muito, a demanda do reduzido mercado
da época, o qual se concentrava no litoral.
Esse processo de ajuste natural da oferta a
realidade da demanda se deu por meio de
diversas faléncias e fusdes, e foi-se atenu-
ando a medida que o ponto de equilibrio foi
sendo alcangado. Como conseqiiéncia, em
1975, apenas quatro empresas permaneciam
em operagdo no Pais. Nesse mesmo ano, no
entanto, foi instituido o Sistema de Transporte
Aéreo Regional (SITAR), que resultou na
criagdo de cinco novas empresas menores
denominadas empresas regionais de
transporte aéreo. Eram elas a Nordeste, a
Rio-Sul, a Taba, a Votec e a Tam, as quais
deveriam operar exclusivamente no territério
nacional, na regido onde estavam sediadas.
Somadas as quatro remanescentes, nove
empresas encontravam-se, entdo, em opera-
¢d0, no ano de 1976. A partir dai, diversos
fatores combinados possibilitaram um desen-
volvimento acelerado do transporte aéreo no
Pais, que hoje se torna visivel pelo cresci-
mento econémico e operacional das nossas
empresas e pelo aumento do seu nimero que,
na atualidade, totaliza 41. Esses fatores fo-
ram, principalmente, o acentuado desenvol-
vimento econdmico do Pais, o desenvolvi-
mento tecnoldgico da aviagdo, e o da infra-

estrutura aerondutica. Todos juntos, possi-
bilitaram o estabelecimento do atual nivel
do sistema de transporte aéreo brasileiro, que
se nivela aos existentes nos paises mais
desenvolvidos.

De fato, esse sistema incorpora uma fro-
ta moderna, abundante e segura, suportada
por uma infra-estrutura de idéntica qualida-
de. O estdgio de desenvolvimento do trans-
porte aéreo de um pais €, normalmente, me-
dido pelo volume do servigo oferecido, que
estd, de certa forma, relacionado com o ta-
manho da frota, e pelo nivel de seguranga, o
qual esta correlacionado com a qualidade da
frota, com os padrGes de sua operagio e com
a qualidade da infra-estrutura aerondutica de
apoio.

Com respeito ao volume do servico e ao
tamanho da frota, vale notar que, no Hemis-
fério Sul, apenas a Australia se nivela com o
Brasil. No que tange a seguranga, o Brasil
detém um dos melhores indices da aviacdo
mundial, conforme dados fornecidos pela
organizacdo americana Flight Safety
Foundation. O indice atualmente consagrado
para a medida da seguranga na aviag@o civil
¢ o nimero de acidentes por milhdo de
decolagens. Nos EUA e Canadai, esse indice
¢ de 0,5 acidente por milhdio de decolagem;
no Japao, 0,6; na Europa Qcidental, 0,7; na
China, 2,6; na Europa Oriental, 4,8; na
América do Sul, 5,7; e na Africa, 13,0. No
Brasil, esse indice € de 1,6.

A PARTICIPACAO DO
SETOR PRIVADO

No Brasil, o servi¢o de transporte aéreo
¢ realizado, conjuntamente, pela iniciativa
privada e pelo governo. O setor privado
dedica-se a exploracdo comercial do
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transporte, mediante o regime de concessao,
cabendo-lhe organizar-se em empresas €
assumir os 6nus e os lucros do negécio. Em
alguns outros paises, no entanto, até recen-
temente, as principais empresas eram de
propriedade do Estado, e algumas continuam
sendo, como, por exemplo, a Air France, a
Alitalia, a Ibéria, a Air Portugal, a SAS etc.

Além dessas, diversas outras empresas
que hoje sdo de propriedade privada, até
recentemente eram estatais, como a British
Airways, a Lufthansa, a KLM, a Aerolineas,
a Lloyd Aéreo Boliviano, a Pluna etc. E
algumas outras, ainda, seguida a tendéncia
mundial, encontram-se, atualmente, em
processo de privatiza¢do. No Brasil, a poli-
tica adotada pelo governo foi sempre de
deixar com o setor privado a explorag¢do
comercial do servigo.

Apesar do elevado montante de recur-

sos financeiros movimentados, o negécio do

transporte aéreo tem demonstrado ser uma
atividade empresarial arriscada, em que o
insucesso n3o é anormal. Além das dificul-
dades inerentes a qualquer outro grupo de
negocio, como as decorrentes da competigio,
da retracdo do mercado, do excesso de im-
postos etc., esse negdcio enfrenta, ainda, as
dificuldades impostas pelo alto custo dos
investimentos necessarios a sua exploragdo
e, também, pelo elevado custo operacional
proprio da atividade. Quanto aos investi-
mentos, para se avaliar o seu montante basta
considerar o custo dos avides utilizados pelas
empresas, que pode alcangar os duzentos
milhdes de ddlares por unidade. Quanto ao
custo operacional, ele se torna elevado pelo
nivel dos salarios pagos ao pessoal espe-
cializado e pelos gastos com a manuteng@o
da frota, que € realizada com pessoal e
material dispendiosos, sobretudo devido as
importacdes.

Essas sdo as razGes pelas quais o trans-
porte aéreo torna-se, em geral, mais caro, va-
lendo notar, no entanto, que a partir do inicio
do ano em curso uma nova condi¢o foi esta-
belecida para a exploracdo do servigo, que
modificou os padrdes da concorréncia entre
as empresas, forcando uma reducdo signi-
ficativa nos precos das passagens aéreas.
Anteriormente, com muita freqiiéncia, en-
contrava-se, na midia, criticas ao pre¢o das
passagens no Brasil em compara¢do com o
preco praticado em outros paises, em
particular nos EUA. No entanto, vale a pena
observar que as afirmacdes desse tipo, em-
bora algumas vezes veementes, ndo COITeS-
pondiam 2 exata realidade dos fatos. A rigor,
as tarifas basicas, também chamadas plenas,
eram praticamente iguais, € em alguns casos,
no Brasil, eram mais baixas. A diferenca é
que, nos EUA, a maioria das empresas
oferecia uma razoavel variedade de tarifas
promocionais que resultam em precos mais
acessiveis. Obviamente, as passagens
vendidas nessas condi¢des impunham
diversas restri¢cdes para seu uso. Atualmente,
no Brasil, quase todas as empresas ja estdo
oferecendo, também, passagens por pregos
promocionais que, em alguns casos, sdo bem
inferiores aos disponiveis nos EUA, para
trechos com distancias equivalentes.

E importante ressaltar que o preco das
passagens depende, sobretudo, dos custos
das empresas aéreas e que, no Brasil, os
custos s3o bem mais elevados do que nos
EUA, onde, entre outras coisas, 0 combus-
tivel custa a metade do prego, os finan-
ciamentos s30 menos onerosos, € as pegas
de reposi¢do estao disponiveis de imediato,
dispensando a necessidade de formagio de
estoques. Por essa razdo, reduzindo o prego
das suas passagens nos voos internacionais
aos niveis praticados nos EUA, com o atual
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mercado aberto, as empresas nacionais, de
modo geral, estdo enfrentando algumas
dificuldades financeiras e criando uma forte
expectativa quanto ao seu futuro.

A PARTICIPACAO DO
SETOR PUBLICO

Na prestacdo do servi¢o de transporte
aéreo, compete ao setor publico a sua
regulamentagdo e o seu controle e, ainda, o
planejamento, a implantagio e a manutengdo
de toda a infra-estrutura aerondutica de
apoio. Em 1941, o Ministério da Aerondu-
tica, ao ser criado, foi incumbido de admi-
nistrar todas as atividades da aviacgdo civil
do Pais, e também de organizar e operar a
Forca Aérea Brasileira que, em muito curto
prazo, ja era empregada em combate. Para
administrar a aviago civil, o Ministério criou
em sua estrutura uma Agéncia prépria, 0
Departamento de Aviagao Civil (DAC) que,
desde entao, vem exercendo o seu controle
sobre vérios setores desse conjunto diver-
sificado de atividades aeronduticas. Dentre
elas, o transporte aéreo comercial talvez seja
a mais importante, mas nao ha como omitir
o setor da aviacdo de prote¢do a lavoura, de
aerofotogrametria, de prospe¢ao de recursos
minerais, de apoio a exploragdo de petrdleo,
de socorro médico, de aerodesporto, de trei-
namento e formag@o de pilotos, de transporte
privado etc., além do transporte aéreo comer-
cial de menor monta, realizado pelas em-
presas de taxi aéreo. Essas atividades, tipicas
de aviac@o, ndo esgotam a lista das atividades
aeronduticas, que incluem, ainda, as oficinas
de manutenc¢do, a industria de produtos
aeronduticos, as escolas de aviagdo etc. O
DAC tem obtido éxito na administrac¢do de
todas essas atividades.

Excluidos os duzentos grandes jatos €
mais algumas dezenas de aviGes de transporte
comercial de menor tamanho, a quase
totalidade da frota de 10.369 em operagio €
composta de avides de pequeno porte, consti-
tuindo a chamada aviag@o geral, como é co-
nhecida no jargao aerondutico. Essa aviagao
geral, no Brasil, € a segunda mais numerosa
do mundo, sendo superada apenas pela dos
EUA. Muito significativo, também, € o
niimero de pilotos, que chega ao total apro-
ximado de 36.600. Ao DAC compete esta-
belecer as normas para o funcionamento de
todo esse conjunto, seja no que diz respeito
a qualidade da manuten¢do das aeronaves,
seja na capacitacdo técnica dos tripulantes.
Quando se trata de aviag@o, a seguranga se
torna um requisito critico, pois o impacto
emocional causado por um acidente aéreo é
sempre maior que o provocado por acidentes
em qualquer outra modalidade de transporte.
Os acidentes aéreos, em geral, impressionam
muito mais as pessoas do que os outros tipos
de acidente. O nimero de acidentes foi
reduzido de 259, em 1986, para 77, em 1997,
sendo importante notar que essa redugao foi
obtida, mesmo com o aumento de mais de
40% da frota ocorrido no periodo. E im-
portante ressaltar que a quase totalidade
desses acidentes ocorreu com aeronaves da
aviaco geral.

O programa de prevengio de acidentes e
de seguranga da aviagdo civil estabelecido pelo
DAC incorpora diversas medidas, entre as
quais se destacam as auditorias realizadas nas
empresas para fiscalizar o cumprimento dos
procedimentos de manutencdo e dos programas
de capacitagiio do pessoal de vdo e, ainda,
medidas voltadas para a conscientiza¢do dos
profissionais de avia¢do, mediante a realizaco
de cursos € semindrios sobre seguranca da
aviagdo civil, realizados por todo o Pais.
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Outra responsabilidade muito grande,
atribuida ao Ministério da Aerondutica, € a
implantac¢do, a manutengao e a operacao de
toda a infra-estrutura de apoio a aviagd@o. Essa
infra-estrutura incorpora toda a rede aeropor-
tudria e toda a rede de suporte a navegacao
aérea. Em relacao a primeira, o Ministério
da Aerondutica, no inicio da década de 1970,
considerando o estado de limitagdes em que
se encontrava a rede de aeroportos e o gigan-
tismo do trabalho a ser realizado, optou por
organizar uma empresa publica para admi-
nistrar os aeroportos mais importantes do
Pais. Naquela ocasido, ja se encontrava em
plena atividade uma comissdo designada
para coordenar a constru¢do do primeiro
aeroporto de padrao internacional do Brasil,
que era o Aeroporto do Galedo, no Rio de
Janeiro. Essa comiss@o tornou-se um nu-

cleo a partir do qual foi constituida, em
1972, a empresa idealizada, que foi deno-
minada Empresa Brasileira de Infra-Es-
trutura Aeroportudria ou, simplesmente,
INFRAERO.

Atualmente, 26 anos apés a criacao da
empresa, o pais encontra-se dotado de uma
rede que incorpora oito aeroportos de padrao
internacional, em pleno funcionamento, e,
pelo menos, mais quatro que, em breve,
deverio estar, também, em operagdo. Os 0ito
primeiros aeroportos referidos sdao os de
Manaus, Sao Luiz, Fortaleza, Brasilia, Belo
Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e
Curitiba; os outros quatro sdo os de Belém,
Recife, Salvador e Porto Alegre. Com esses
resultados, a infra-estrutura aeroportudaria
brasileira projetou-se muito além da existente
no restante da América Latina, onde alguns
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paises dispdem de somente um aeroporto
nesses padroes, e onde, todos eles somados,
ndo alcancam a metade dos existentes no
Brasil. Convém ainda ressaltar que além
desses aeroportos, que sao mais sofisticados,
existem outros que sao também importantes
e que deverao, no futuro, ser modernizados.
E importante mencionar a rede de cerca de
mil e duzentos aerédromos privados, que se
encontram espalhados pelo territério nacio-
nal e que também estdo sob o controle do
Ministério da Aerondutica.

Com relagao ao controle do espago aéreo
e a infra-estrutura de apoio a navegacgao
aérea, identicamente, um sistema muito
moderno foi implementado no pais, que
incorpora uma rede de estagdes de radio-
navegacdo, para balizar as rotas dos avides
e possibilitar a sua navegagdo e a aproxi-
macdo de precisdo e de ndo precisdo e o
pouso; uma rede de radares, para permitir o
controle radar do trafego aéreo em rota € nas
dreas terminais; uma rede de telecomuni-
cagdes do servico mével aerondutico, para

permitir o contato ré-
dio entre os avides € 0S
centros de controle; e
uma de telecomuni-
cacdes do servigo fixo
aeronautico, para trans-
missao dos dados e co-
municacdes entre 0s
diversos 6rgaos opera-
cionais do controle do
espaco aéreo e outros
do Sistema de Prote-
¢do ao Voo e do Sis-
tema de Aviagao Civil;

e, finalmente, uma
rede de estagoes me-
teoroldgicas. Esse sis-

tema, que teve sua im-
plementagdo iniciada
em 1967, vem sendo
ampliado a partir de
1976, com a implan-
tacdo do CINDACTA
[ — Centro Integrado
de Defesa Aérea e
Controle de Trafego
Aéreo — e, ap6s 1986,
com a implantagdo
dos CINDACTA L e
IIT e a modernizacdo
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fase, houve um crescimento desordenado d ¢
transporte aéreo que nao pdde ser mantido €
acarretou o desaparecimento de muitas das
empresas que se haviam formado.

Na década de 1960, a avia¢ao comercial
brasileira alcangava uma crise econdmica de

do CINDACTA 1, de forma a abranger
grande parte do territério nacional. O projeto
SIVAM, também gerenciado pelo Ministério
da Aerondutica, devera contribuir substan-
cialmente para o controle do espago aéreo
naregiao amazonica.

APOLITICA DE
TRANSPORTE AEREO

A politica adotada pelo Governo brasi-
leiro para esse setor da economia desde antes
da cria¢@o do Ministério da Aeronutica tem
sido, claramente, a de apoiar e promover o
desenvolvimento da nossa inddstria de trans-
porte aéreo. Excluindo o caso das empresas
estrangeiras Condor Syndikat, alemi, e
Aeropostale, francesa, que em 1927 obtive-
ram autorizag¢do proviséria para explorar o
transporte de cabotagem no Brasil, nenhuma
outra, em qualquer ocasifo, obteve autori-
zagdo idéntica. O mercado doméstico de
transporte aéreo esteve sempre reservado as
empresas nacionais.

O Ministério da Aerondutica, desde que
assumiu a administra¢do da aviagdo civil,
manteve essa politica para o transporte do-
méstico e buscou fortalecer a posi¢do das
nossas empresas no mercado internacional.

Quanto a ago reguladora exercida pelo
Ministério da Aerondutica sobre o transporte
aéreo, pode-se identificar, com bastante
clareza, trés fases distintas.

1¢ Fase

A primeira delas estendeu-se pelas
décadas de 1940 e 1950, chegando ao inicio
da década de 1960. Foi uma fase de total
liberdade na disputa pelo mercado, caracte-
rizada pelo surgimento de um nimero muito
grande de novas empresas, em conseqiiéncia
dos estimulos j4 citados anteriormente. Nessa

graves propor¢des, causada por diversos
fatores, como: a baixa rentabilidade do trans—
porte aéreo provocada pela concorréncia
excessiva; a necessidade de novos investi-
mentos € avides mais modernos para a
renovacao da frota, visando a substitui¢do

das aeronaves do pds-guerra, de manutencido

dificil, e cuja baixa disponibilidade preju-

dicava a regularidade do servigo; e, ainda,

as alteracdes na politica econdmica do

pais, que retirou das empresas aéreas o

beneficio do uso do ddlar preferencial para

as importagdes etc.

Para escapar da crise e sobreviver, as
empresas aéreas, juntamente com o gOvVerno,
reuniram-se para estudar uma mudanga na
politica entdo reinante, de forma a garantir a
continuidade dos servigos de transporte
aéreo, mesmo que, caso necessario, o nimero
de empresas tivesse de ser reduzido e o
governo tivesse que exercer um controle
mais rigido sobre elas. Trés dessas reunides,
denominadas Conferéncias Nacionais de
Aviagdo Comercial (CONAC), foram reali-
zadas na década de 1960. As deliberagdes,
conclusdes e recomendagdes a que se che-
garam nessas conferéncias conduziram a uma
politica de estimulo a fusdo e associacéo de
empresas, com o fim de reduzir o seu niime-
ro a um maximo de duas empresas na explo-
ragdo do transporte internacional e trés no
transporte doméstico. Iniciava-se o regime
de competi¢do controlada, em que o gover-
no passou a intervir pesadamente nas de-
cisdes administrativas das empresas, seja
na escolha das linhas, no reequipamento

AN
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da frota, no estabelecimento do valor das
passagens etc.

2?Fase

Iniciou-se assim a segunda fase da evo-
lugdo da politica governamental para o setor
da aviagdo civil, que se estendeu até a déca-
da de 1980. Durante essa fase, foram adqui-
ridos os primeiros avides turbo-hélice e jatos
da aviagdo civil brasileira.

Com a introdu¢do de aeronaves mais
modernas e de maior porte, as empresas Vvi-
ram-se forcadas a modificar a sua rede de
linhas, optando por servir apenas as cidades
de maior expressao econdmica, cujo mercado
viabilizasse a prestacdo do servigo com o uso
de aeronaves desse tipo. As pequenas cidades
do interior, dotadas normalmente de um
aeroporto precariamente equipado, cuja
pista, em geral, ndio era pavimentada, € que
no passado eram servidas por aeronaves de
pequeno porte, passaram, simplesmente, a
ndo mais dispor do servigo. Assim € que, de
um total de 335 cidades servidas por linhas
aéreas em 1958, somente 92 continuavam a
dispor do servico em 1975.

Atento ao problema, o Ministério da
Aerondutica decidiu criar uma nova modali-
dade de empresas aéreas, denominadas em-
presas regionais, para atender as cidades do
interior, dentro do conceito do novo Siste-
ma de Transporte Aéreo Regional.

No entanto, de conformidade com a poli-
tica em vigor — de competi¢do controlada -,
umas poucas empresas foram criadas, deven-
do cada uma delas operar dentro de uma
determinada regido, da seguinte forma: TABA -
estados da Amazodnia, parte oeste do Pard e
norte do Mato Grosso; VOTEC - estados do
Tocantins e Goids, Distrito Federal e parte
do Par4, Minas Gerais e Mato Grosso; Nor-
deste — estados do Nordeste, parte do
Maranhdo, Espirito Santo e grande parte de
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Minas Gerais; Rio-Sul — estados do Sul, Rio
de Janeiro, parte do Espirito Santo e faixa
litoranea de Sdo Paulo; e TAM — Mato
Grosso do Sul, parte de Mato Grosso e Sdo
Paulo.

O novo sistema de transporte regional
teve como objetivo, também, viabilizar a
utilizagdo em maior escala do avido Bandei-
rante, lancado quatro anos antes pela
Embraer e que estava tendo grande aceita-
¢d0 para uso na aviag@o regional nos Esta-
dos Unidos.

Ao longo da década de 1980, especial-
mente no seu final, uma nova ordem politi-
ca, econdmica e social comecou a se insta-
lar, de maneira global, em quase todos os
paises do mundo. A marca mais importante
da implantac@o dessa nova ordem foi, pro-
vavelmente, a derrubada do Muro de Berlim,
em novembro de 1989, iniciando o esfacela-
mento da antiga Unido Soviética.

3“Fase :

Essas mudancas filoséficas, marcadas
pela predominéncia do pensamento liberal,
levaram os governos, de maneira geral, a re-
duzirem o controle sobre a economia dos
seus respectivos paises, permitindo que a
mesma fosse conduzida pelas livres forgas
do mercado.

Também no Brasil, mudangas comega-
ram a ser introduzidas sob a influéncia da-
quele pensamento. O Governo, gradualmen-
te, passou a abandonar o regime de indexag@o
da economia e de fixac@o de precos. Em har-
monia com essa nova politica econdmica do
Governo, o Ministério da Aeronéutica, por
intermédio do DAC, definiu-se, a partir de
1989, por uma politica de flexibilizagdo
tarifaria. Com base nessa politica, abando-
nou o regime de fixa¢@o do preco das passa-
gens aéreas, substituindo-o pelo estabeleci-
mento de uma faixa de varia¢do do preco em
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torno de um valor fixado pelo DAC, corres-
pondente a tarifa basica. Foi o inicio da
terceira fase da evolugdo da politica para o
transporte aéreo.

Buscando aprimorar essa politica e torné-
la ainda mais consentdnea com a do Governo

‘Federal, o Ministério da Aerondutica fez
realizar, em novembro de 1991, a V Con-
feréncia Nacional de Aviagdao Comercial
(V CONAC), com a participagao de todos
os segmentos da indistria do transporte aé-
reo, visando a definic@o clara de uma politi-
ca sintonizada com as tendéncias
liberalizantes observadas em diversos pai-
ses do mundo. ‘

Com base nos resultados dessa conferén-
cia, o Ministério estabeleceu diretrizes para
orientar a a¢do do seu 6rgdo regulador, o
DAC, no sentido de proceder a uma reducéo
gradual e progressiva da regulamentagdo
existente.

Em conseqiiéncia dessa nova politica e
das diretrizes dela decorrentes, foi imple-
mentado o sistema de liberagdo monitorada
das tarifas aéreas domésticas; foi aberto o
mercado doméstico para a entrada de novas
empresas, tanto de transporte regular quan-
to de transporte ndo regular, incluindo regio-
nais e cargueiras, as quais passaram de 17,
em 1991, para um total de 41 nos dias atuais;
foi suprimida a delimita¢do de dreas para a
exploragdo do transporte regional e a exclu-
sividade até entdo desfrutada, dentro das
mesmas, por algumas empresas; flexibili-
zaram-se 0s parametros para a concessao de
linhas; foram designadas novas empresas
nacionais para explorar o transporte aéreo
internacional; foi admitida a criagio e o
licenciamento de um novo tipo de empresa,
destinada a explorac¢do do transporte aéreo
ndo regular de cargas e passageiros, na mo-
dalidade de charter (fretamento), e foi, en-

fim, como decorréncia de todas essas medi-
das, aumentada a oferta ao usudrio, que pas-
sou de 22,56 milhdes de assentos/km em
1991, para cerca de 32 milhGes, nos dias
atuais.

A nova modalidade de servigo aéreo nao
regular (charter) introduzida pelo DAC em
1989, e aceita pela V CONAC em 1991, foi,
juntamente com a introducdo das bandas
tarifarias, um dos passos mais importantes
em direcdo a flexibilizacdo da regulamen-
tacdo do transporte aéreo. J4 em 1990, seis
empresas passaram a explorar o transporte
aéreo ndo regular e o seu niimero continuou
crescendo, chegando a 23 em 1995. Entre-
tanto, nos dias atuais (1998), somente vinte
delas continuam registradas e autorizadas a
funcionar, e poucas estdo a operar.

A abertura para a exploracdo dessa
nova modalidade de servico despertou o
interesse de empresarios com algum capi-
tal disponivel e que procuravam um setor
onde pudessem investi-lo e obter um re-
torno satisfatério. Desafortunadamente,
porém, o mercado disponivel para a
exploragdo desse servigo foi superesti-
mado e ndo comportou tanta oferta. Hoje,
das vinte empresas existentes, apenas 0ito
continuam operando, precariamente.

O atual governo, apesar de ter liberado
0s pregos cobrados ao puiblico pelo forneci-
mento de bens e servigos, decidiu implantar
um sistema de acompanhamento desses pre-
¢os, na tentativa de conseguir um bom re-
sultado para o seu plano de estabilizagio da
economia. Esse sistema, que envolve setores
dos Ministérios da Fazenda e da Justi¢a, vem
sendo coordenado pela Casa Civil da Presi-
déncia da Repiblica que, cumprindo o seu
papel de intérprete da vontade politica do
governo, vem atuando sobre varios érgdos
do Poder Executivo, chegando, em alguns
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casos, a sugerir medidas e linhas de agdo a
serem analisadas por esses 6rgdos. Sua aten-
¢ao, no que diz respeito ao Ministério da
Aeronéutica, recaiu sobre o DAC, a quem
cabe regular os assuntos relativos ao trans-
porte aéreo e que, na opinido dnica daquele
gabinete, era responsavel pelos pregos con-
siderados abusivos aplicados as passagens
aéreas. O DAC, entretanto, j4 engajado e
plenamente envolvido no processo por ele
préprio iniciado de flexibilizagdo das nor-
mas, e dando continuidade a politica adotada
a partir da V CONAGC, introduziu, ao final
de 1997 e inicio de 1998, em consonancia
com as diretrizes governamentais vigentes,
vérias altera¢Ges na regulamentag@o, tais
como: altera¢@o dos critérios para o estabe-
lecimento das tarifas aéreas; liberagdo do
preco e desvinculagdo da parte terrestre a
parte aérea, nos contratos de voos do tipo
charter; liberagdo para quaisquer empresas
na exploracdo de linhas entre os aeroportos
centrais de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Brasilia etc.

Esse conjunto de medidas provocou uma
alteracdo marcante no quadro do transporte
aéreo, cujos efeitos mais notdrios foram uma
substancial reducdo no preco das passagens
e um aumento significativo na oferta de
transporte, conseqiiéncias essas que se
tornaram noticia freqiiente nos meios de
comunicagio.

No momento atual, a politica para a
aviagdo civil € de manuteng@o da liberaliza-
¢do progressiva monitorada no que diz res-
peito aos aspectos comerciais do transporte
aéreo e de controle efetivo sobre os aspec-
tos relativos a seguranca da aviag@o civil.

Atencdo especial também estd sendo dis-
pensada ao desenvolvimento da aviagio ge-
ral que, como citado anteriormente, € a se-

gunda mais numerosa do mundo.

Além disso, estio sendo tomadas me-
didas de toda ordem visando a agilizagdo e
simplificacdo dos processos, através da
desburocratiza¢dao e moderniza¢ao adminis-
trativas.

CONCLUSAO

Se observarmos os detalhes do que foi
brevemente apresentado, nao podemos ima-
ginar a implantagdo da Avia¢ao Comercial
Brasileira sem o envolvimento do segmento
mais especializado e afim do setor ptblico
no metier—o Ministério da Aeronautica, atra-
vés do DAC —, para julgar as necessidades
do setor durante a sua implantacdo, sem fu-
gir a ética do custo/beneficio/desenvolvi-
mento.

A implantacdo de um servigo de trans-
porte aéreo num pais extremamente depen-
dente desse servigo pela sua caracteristica
de pais continente, onde o transporte aéreo
nao foi somente uma necessidade do ontem,
mas € uma realidade do hoje e serd do ama-
nhd, com certeza exige, a todo momento, so-
lu¢Bes operacionais e técnicas, equipamen-
tos tecnologicamente atualizados com o es-
tado da arte e pessoal especializado e treina-
do, tudo isso envolvendo altos custos, com a
preocupagdo de manter um nivel de qualida-
de, seguranca e confiabilidade na prestac@o
do servico, que deve sempre acompanhar a
evolucdo do setor.

As aeronaves, sua manuten¢do e suas
pecas de reposi¢ao com seus altos custos so-
frem as dificuldades dos trimites de impor-
tacdo, pois sdo quase na sua totalidade
importadas.

O Parque Industrial Aerondutico Bra-
sileiro nasceu junto com a aviagdo comer-
cial brasileira (criacdo da For¢a Aérea inde-
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pendente), mas ndo conseguiu evoluir na
mesma velocidade e, hoje, somente atende a
certos segmentos do transporte regional,
sendo o seu fop de linha os jatos regionais
(ERJ 145).

Os sistemas e equipamentos que supor-
tam a atividade aérea — como 0s sistemas
automatizados de controle de trafego aéreo,
os sistemas de navegag¢do curta e longa
distancia, de aproximagao e pouso, o sistema
de comunicagdes e o sistema de meteorolo-
gia — estdo sujeitos a0 mesmo processo de
importagcdo. Mas ndo basta adquirir e im-
porté-los, o que ja ndo € evidente, o impor-
tante € ser capaz de operar e manté-los fun-
cionando nos niveis de seguranga e confia-
bilidade desejaveis. E ai entra 0 componen-
te humano qualificado, treinado e experien-
te, Cujos custos estio nos mesmos patama-
res elevados.

A atividade de transporte aéreo depende
também de uma infra-estrutura aeropor-
tudria que possibilite sua opera¢do com ca-
racteristica especial de ser voltada ao me-
lhor atendimento e conforto do seu cliente
— 0 passageiro.

A infra-estrutura aeroportudria tem que
conciliar a sua necessidade de espago fisico,
0 seu gigantismo, com a sua localizagdo
dentro dos grandes centros ou na sua periferia
e a seguranga, problemas da operag@o dos
grandes jatos e a populagio civil. Toda essa
problemética e a sua prépria natureza gera
custos altos de instala¢@o, material e pessoal
e, num pais grande € em desenvolvimento
como o Brasil, estd sempre necessitando de
implementacdes.

A utiliza¢do de equipamentos caros
envolve créditos e financiamentos no exte-
rior, divisas em moedas estrangeiras, e sofre
todas as dificuldades do processo de impor-

tacdo. Podemos acrescentar a essas dificul-

dades o fato de o Brasil possuir economia e
moeda instdveis, sempre a reboque de no-
vos planos econémicos €, em conseqiiéncia,
a situacdo das proprias empresas aéreas ope-
radoras, que alegam e apresentam sempre um
quadro de satide financeira fragil, propondo
mecanismos de controle, seja pela pratica de
tarifas majoradas ou pela forte subvengdo da
atividade por recursos do setor publico.

A func¢do controle-fiscalizagdo de uma
atividade tdo complexa e cara, que envolve
servicos prestados ndo somente pelo setor
publico, mas com forte engajamento do setor
privado, reveste-se de suma importancia,
pois é a garantia da qualidade e da
confiabilidade do servigo a ser prestado, de-
vendo ser exercida no cumprimento de nor-
mas e recomendacdes, fruto de acordos na-
cionais e internacionais e, principalmente,
por um 6rgédo consagrado e reconhecido in-
ternacionalmente.

A outra fun¢do importante € a conces-
sdo de linhas, tanto na drea doméstica como
na area internacional, pois envolve as rela-
¢Oes sdcio-politico-econdmicas. No campo
interno, a ajuda da FAB com seu tao famoso
CAN (Correio Aéreo Nacional), possibilitou,
nos primérdios, o atendimento € a ocupagio
de regides indspitas, particularmente a Ama-
zbnia, hoje atendidas ainda que de forma
precdria, pela aviagdo regional.

A fungdo concessdo é também regula-
dora, pois possibilita a competi¢dao no mer-
cado internacional de empresas aéreas emer-
gentes do mercado nacional e incentiva, atra-
vés dessa prépria competi¢ao, ndo somente
interna como externamente, a pratica de
melhores tarifas que venham atender ao po-
der aquisitivo do usudrio.

A Inddstria Aerondutica Brasileira vem
a reboque do processo de expansio €

desenvolvimento do setor de transporte
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aéreo, fabricando produtos aeronduticos
competitivos no mercado internacional, que
acompanham a politica do setor, facilitados
na sua comercializa¢do pelos planos de fi-
nanciamento colocados a sua disposi¢do pelo
setor publico.

A administrac¢do da aviagdo civil como
um todo e do transporte aéreo em especial,
que vem sendo realizada pelo Ministério da
Aerondutica, tem sido feliz e logrou dotar o
pais com um servigo de excelente qualida-
de, comparavel com o disponivel nos paises
mais desenvolvidos do mundo. Se compara-
do com as demais modalidades de transpor-
te, como o ferroviario, o aquaviério e até
mesmo o rodovidrio, o transporte aéreo res-
salta como o de maior indice de desenvolvi-
mento, principalmente quando comparado
com o primeiro, que € demasiadamente pre-
cério, e com o segundo que € de pratica pou-
co identificavel. A a¢do do Ministério da
Aerondutica tem sido cuidadosa e eficiente,
tanto no que diz respeito ao controle sobre
os servicos prestados pelo setor privado
quanto aos que estdo sob a responsabilidade
do poder publico.

Nio temos divida em afirmar a corre¢do
da decisdo tomadaem 1941, de manter a Avi-
acdo Civil sob seus enfoques técnicos € po-
liticos em entidade tinica, sob o controle do
Ministério da Aerondutica, diferentemente
de outras nagdes, especialmente dos Estados
Unidos, em que os servicos técnicos/opera-
cionais de aviagdo civil e de controle de tra-
fego aéreo sdo responsabilidade de um 6r-

gdo — a Agéncia Federal de Aviacdo (FAA),
e o chapéu politico € o Departamento de
Transportes.

No Brasil, o que devem fazer € dar per-
manéncia e continuidade politica ao DAC,
que ja é a nossa Agéncia de Aviagdo unica, e
retirar, isto sim, a Forca Aérea Brasileira da
ativa (militares) de dentro do mesmo.

A unicidade decisdria de uso da aviagdo
comercial em nosso Pais exige o total acopla-
mento politico as exigéncias técnicas do
avido, de seus tripulantes, da infra-estrutura
aérea e aeroportudria. Desmembré-los seria
buscar um condicionamento de desequilibrio
ora para o lado politico (concessoes opera-
cionais e de pregos), ora para o lado técnico
(condi¢des de aeronavegabilidade), o que
seria certamente prejudicial a inddstria.

A mobilidade de pessoal da ativa do
Ministério da Aerondutica pode ser a causa
da instabilidade na visdo da eficacia. Recur-
sos humanos préprios e permanentes SO se-
rdo obtidos compreendendo-se o real con-
ceito de que o Ministério da Aerondutica ndo
¢ a Forca Aérea Brasileira e esta também nao
¢ aquele. Cada qual tem a sua propria mis-
sdo; sdo interdependentes e integrantes
conceitualmente do Poder Aéreo, mas nio
$30 0S mesmos.

Certamente a criagdo do Ministério da
Defesa tera de enfrentar tal assunto e estou
seguro de que a Aviagdo Civil (Departamento
ou Agéncia) nio fard parte da For¢a Aérea
Brasileira e, conseqiientemente, da ampla
concepgcio de Defesa. @\
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