
AVIAÇÃO COMERCIAL E DEFESA NACIONAL
M ilitares orgulhosos que só agora parecem ter razão — Se não forem subvencionadas, nossas linhas 
internacionais não resistirão m uito tempo — A aprovação do projeto Vasconcelos Costa nos custará 

m enos da têrça parte do que a Argentina gasta com a FAMA
Reportagem de RUBEM BRAGA

O “ Cometa” t inglês,  a jatof com uma winddn.de. de cruzeiro de 800 km. a hora. Está em experiência.



ALGUM tempo depois de chegar da Itá lia , visitei, a serviço profissional, um pais ̂ pmjpn da rica  dfc Sul. Qr^s o acaso \que  eu t iJ  vesse, \entáof* a n u n s  tm dtartns— n n s

impressão, nesse contacto rá- I a través de conversas acidentais, que o país vizinho estava fazendo um esfôrço realmente grande para  apare lh a r sua defesa haoáonal. Constru íam -se  quartéis esplêndidos, ~as- gavam-se am plas estradas estratég icas, im portavam -se arm as, cuidava- se. com técnicos estrangeiros e nacionais, de m ontar a in d ú stria  bélica — mais havia, naquilo tudo, ao menos pa ra  um leigo como eu, um ponto fra -
E ra  o orgulho excessivo. Em primeiro lugar, porque a exaltação nacionalis ta  conduzira os dirigentes m ilitares a  aven turas de indústria  bélica, como a fabricação de um certo tipo de carro de assalto, que me parecia pouco convincente. Ém segunddo lugar, aquê- les m ilitares subestimavam excessivamente as possibilidades e as forças do m aior pais vizinho, que ero o nosso. Não tinham  notícia alguma de nossa participação  na  guerra da Itália, que consideravam  (como ainda hoje a lguns brasileiros fa ze m ...)  como uma espécie de pique-nique ou viagem simbólica. Embora muito agudos em perceber nossas fraquezas, como o índice de incapacitados p ara  a guerra, realm ente enorme, em face do precário estado de saúde das populações brasileiras, não pareciam  levar em conta algum as de nossas vantagens em re lação a êles. Por exemplo: o fa to  de têrm os alguns generais, oficiais su periores e oficiais de carre ira  ou da

Não tinham , como nós, um certo número de aviadores treinados, nos Estados Unidos, em aviões modernos, e muito menos um grupo de rapazes cujas melhores condecorações eram os furos de "flaks’ nas asas de seus “Thunderbolts” . Além disso, os nossos campos de pouso estavam muito próximos do centro vital daquele pais

A velocidade de cruzeiro do “ Constellation** é de 480 kms. a hora

reserva com um treino  eíetivo, que muitos começaram em revoluções e aperfeiçoaram  na I tá lia .
SUPERIORIDADE AÉREA

Foi no terreno da aviação que o sentim ento de superioridade daqueles militares me pareceu, en tre tan to , mais pueril. Em prim eiro lugar porque sua fôrça aérea era  demasiado heterogênea, contando com uma grande variedade de tipos de aparelhos Já, àquela a ltu ra , obsoletos.

que os dêles de nossas cidades maisim portantes.Não me lenjbro se cheguei a explicar bem isso àqueles orgulhosos m ilitares — nem da resposta que me deram . Mas a boa resposta veio com o tempo.
I N F E R I O R I D A D E

O fato  é que agora, trê s  anos depois, a m inha rela tiva  segurança na superioridade de nossas forças aéreas Já está muito abalada. Não voltei mais ao país amigo nem dèle tenho informações detalhadas — e afinal de contas me interesso bem mais por p in tura  e ‘balle t”  do que por aviões ou canhõesHá tempos, en tre tan to , um aviador veterano da 1» Esquadrilha da FAB conversou comigo. Falou dos novos campos que o país amigo construíra, tão  ao Norte quanto possível, a uma distância  já  bastante  pequena de São Paulo e do Rio. E falou sobretudo dos aviões a  Jato. Nossos vizinhos esta vam gastando furiosamente para  ter aviões a ja to  — e pilotos treinados em aviões a ja to . Parecem dispostos a ter pelo menos, inicialm ente, um car- to número de caças que, pela propulsão a jato, dispõem de uma velocidade superior aos nossos aparelhos de pistão e hélice.
A relação de fôrças estava, assim, sendo invertida  a favor dêles. Apesa r do que, eu e o aviador amigo ficamos a im aginar se seria, a final de
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I contas, boa política p ara  o Brasil, ent r a r  im ediatam ente nessa corrida ar- m am entista, gastando milhões para alcançar uma superioridade ou uma igualdade de forças que a evolução demasiado rápida da técnica da propulsão a  ja to  e dos engenhos de guerra  aérea de um modo geral (inevità- velmente nossa conversa “aérea”  entrou pelo domínio a tô m ico ...)  poderia to rn ar sem sentido ao fim de pouco tem po.Acho que resolvemos, depois de a lgum bate-papo, deixar êsses cuidados aos senhores do Estado Maior — que, a final de contas, são pagos p ára  pensa r nessas coisas — e embarcamos em conversas mais am enas ao som de um bom “sco tch”
AMEAÇA DE MORTE

Se me lembro agora dessa conversa com um piloto de guerra, a verdade é que esta  espécie de reportagem  foi : sugerida por uma conversa com um piloto da aviação com ercial. Falamos do ex traord inário  aum ento da aviação comercial brasileira, que hoje tran sp o rta  anualm ente mais de um milhão de passageiros, e depois fa la mos sôbre as linhas brasileiras para o ex terio r. Então éle me disse que elas estão am eaçadas de morteNo mundo da aviação — éle explicou — ninguém pode ser conservador. Você hoje pode achar form idável ir daqui a P aris em 20 e poucas horas; i daqui a trê s  anos talvez ache isso um a traso  absurdo, e o “Constellation” da P an a ir  lhe parecerá algo de obsoletoÊle se rrfe ria  também aos aviões a ja to . Os inglêses já  realizaram  experiências conclusivas com um avião de passageiros a ja to  — o “Comet” da De Havilland — que reduziu de mais da m etade o tempo norm al de vôo entre Londres e Trípoli, ida e volta S ua, velocidade média foi de 710 quilômetros a hora, levando um lastro equi- j valente a 36 passageiros, além da carga norm al e correspondência. Dentro de três anos, os ingleses terão esta belecido linhas para  o mundo inteiro nesses aviões, e é de esperar que os Estados Unicros não fiquem muito a trás. Outros países os seguirão. Nós, b ra sileiros, precisamos estar também preparados para  isso.
Acontece, en tie tan to , que, mesmo sem levar em conta o avião a jato , já  estam os ficando p ara  trá s  Se, durante  os trê s  anos que se seguiram  à guerra, as trê s  com panhias brasileiras que têm  linhas pa ra  o exterior puderam  sup o rta r a concorrência das estrangeiras, isso se to rna  dia a dia mais difícil. Essas em prêsas estrangeiras ou são oficiais ou fortem ente subvencionadas. As nossas não têm  subsídio algum para  as linhas exteriores Sua condição de inferioridade é m anifesta, e a crise se acentua quando se tra ta  de renovar o m aterial de vôo. Sôbre isso explicaremos melhor a coisa mais adiante. Mas frisemos êste ponto: ainda que o nosso Govêrno não se disponha a com prar aviões m ilitares a  jato, é de elem entar prudência não perm itir que retrocedam os. As linhas in te rn a cionais. em sua evolução normal, nos perm itirão ter sempre aeronaves de grande autonom ia de vôo e capacidade de transporte e  tripulações hábeis e tre inad as nessas aeronaves As em prêsas particu lares que exploram essas linhas têm  de acom panhar a evolução da técnica. A judá-las nisso, colocando-as em pé de igualdade com as suas concorrentes, e não perm itir que tódas essas grandes Iniciativas se sacrifiquem. parece ser uma coisa de prudência prim ária.
O papel desempenhado péla aviação comercial na últim a guerra foi enorme Precisamos esta r pelo menos preparados, psicológica. e técnicam °nte, para  ado tar os aviões a ja to : precisamos ter, no a i e nos aeroportós, homens que se acostumem a pensar e reagir de acôrdo com os progressos da

técnica, para  que um possível novo conflito não nos peque desprevenidos.Será sempre possivel im portar, em um dia, um avião a ja to . Muito mais difícil e lenta é a tarefa  de nos prepararm os técnica e psicologicamente p ara  utilizá-lo. Tôda inovação técnica da aeronáutica reclam a n a tu ra lmente uma certa  p reparação e adequação do pessoal de a r e de terra  e também das instalações. Se não è pensamento do Govêrno estabelecer, por sua própria conta, como fazem tantos países, em prêsas de navegação aérea internacional, seu dever é claro: a ju d ar as em prêsas particu lares que fazem isso, Sem essa ajuda, elas acabarão regredindo, a nossa bandeira já  não v isita rá  os aeroportos do m undo. E vitar isso me parece, an tes de tudo, um imperativo da defesa nacional. PRESTIGIO E DIVISAS
Só em seguida creio que devem ser levados em conta outros fatôres igualmente ponderáveis. E ntre éles está  a economia de divisas que fazemos, sempre que o transporte  internacional é feito por um a com panhia brasileira, e não por uma estrangeira . Há ainda razões de prestígio, "que afinal de contas influem em muitos negócios mais concretos. Quem Já viveu no estran- beiro avalia perfeitam ente as vantagens- e comodidades que há  para o pais e seus filhos na presença de uma empresa brasileira de navegação aérea trabalhando com um padrão elevado de eficiência e confórto. Não é certa- mente por uma .vaidade tôla que os outros governos subvencionam forte- mente as suas companhias aéreas que fazem linhas internacionais. pagam seus prejuízos ou simplesmente abrem em seus orçamentos verbas para  orga- íiízá-las e m antê-las.

PARA OS ESTADOS UNIDOS
O deputado Vasconcelos Costa .ipre- sen to u  à Câmara um projeto que dis- (Conclui na 2.* págii.a)
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põe sôbre a cqncessão de adlDvençáo a nossas linhas fn ternapK ^ais. Em sua justificação há  JJíwrf>s im pressionantes sôbre a  conçgprPneJa estrangeira . Vejamos. p0F*’#xempkvVnossa ligação com 
06 Estados Unidos. SÔ- uma companhia b rasileira — a Aerovias,. com duas viagens redondas sem anais, usando bimotores, indo' apenas a téx M iami. T rês grandes em présas norte-am ericanas, usando quadrim otores, fazendo um  to ta l de 48 viagens redondas por sem ana, das quais 19 se prolongam a tr a vés o te rritó rio  brasileiro. Uma das com panhia am ericanas recebe, do go- vêrno de W ashington, pelas suas linhas p a ra  a  América do Sul, um a subvenção anual superior a 92 milhões de cruzeiros; o u tra  recebe m ais de 36 m ilhões e ou tra  mais de 34 milhões. A com panhia b rasileira não recebe nenhum a subvenção de nosso Govêrno.E em breve te rá  ou tra  concorrente: a FAMA, argentina, fortem ente subvencionada,PA R A  A A R G EN TIN A  E A EUROPA

P a ra  % A rgentina temos duas llnfca* aéreas — da P analr e d» Oíuzeiro fa zendo sete via#***0 redondas sem anais con tra  v inte e nove das com panhias estrangeiras fortem ente subvencionadas.P a ra  a  Europa, a  P analr, que teve a  ousadia de ser pioneira n a  abertu ra  de linhas, operadas com um alto  ! padrão de eficiência e pontualidade, segurança e confôrto, p a ra  várias capita is  e a té  o O riente Médio, levando ' a  m elhor sôbre as em présas inglê- sa, francesa e holandesa que foram suas prim eiras concorrentes en fren ta  agora horizontes sombrios, fc’ que essas em présas concorrentes, que pe rtencem aos seus governos, já  possuem hoje um equipam ento idêntico. A elas Juntam -se outras: a  ita liana, a  escandinava, a  espanhola, a  a rgen tina, e agora um a suiça.Como competir em igualdade de condições com essas emprésas, se possuem a trá s  de si os seus governos? A Air France tem um a subvenção de 85 m ilhões de cruzeiros, a  B ritish quase 30 milhões, e assim por d ia n te . . .O  REM ÉDIOO remédio proposto pelo deputado Vasconcelos Costa é subvencionar as linhas in ternacionais de nossas emprê- sas na  base de 10 cruzeiros por quilômetro voando entre  a  ú ltim a escala em territó rio  nacional, e o ponto te rminal da linha. As concessionárias obrigam-se a  realizar, sem subvenção em suas linhas dentro do territó rio  n a cional, um percurso quilométrico anual igual àquele subvencionado na lei, e  a c ria r um fundo de reserva especial para  aquisição de aeronaves, destinando- lhe anualm ente 50 por cento do “supera v it"  apurado no ano an terio r.Fiz um cálculo com base nos dados do sr. Vasconcelos Costa: gastaríam os, no ano que vem, com essas subvenções, pouco m ais de 50 milhões de cruzeiros. Já se incluindo aí a subvenção a  um a linha de duas viagens semanais paj-a Nova York, a inda não operad a . Ora, isso seria menos da fêrça p a rte  do que o Govêrno argentino anualm ente gasta  só com a subvenção à  FAMA. Não nos parece exagerado, e será, sem qualquer dúvida, um estím ulo poderoso às nossas linhas in te r nacionais. Sem isso elas dificilm ente conseguirão se m anter por m uito tem po, em face da concorrência e s tran geira . Abdicaremos de nosso d ireito  de te r  transporte  aéreo próprio  pa ra  os grandes centros do mundo.E ’ preciso que a C âm ara compreenda a im portância dessa medida, e examine com tôda atenção, e sem demora, o projeto  do sr. Vasconcelos Costa , para  aprová-lo assim mesmo como está  ou com as emendas que ju lgar necessárias. Que êle não seja melan- còlicam ente engavetado — como tan tos outros projetos de lei que não a ten dem a dnterêsses de politicagem regional, e, por isso, vão ficando esquecidos ou enguiçados num a comissão qualq u e r .. .
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