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I. INTRODUGAO

A histéria norte-rio-grandense sempre esteve caracterizada pelos extremos.
Ora somos pioneiros em determinadas 4reas e atividades de nivel artistico, cultural
e cientifico, com expoentes de reconhecimento nacional e internacional, como por
exemplo Camara Cascudo; ora somos apenas um Estado nordestino caracterizado
pelo quadro de atraso e miserabilidade num patamar de potencialidades impares de
recursos humanos e minerais. Justamente a partir destes opostos pretendemos
desenvolver este trabalho destacando o papel da aviagdo e do turismo no
desenvolvimento econémico e social do Rio Grande do Norte. Torna-se importante,
em nivel introdutorio, alguns esclarecimentos.

Desde o inicio das pesquisas pairou sobre nds o porque do desenvolvimento
de uma atividade de ponta como a aviagdo ter tamanho destaque na histéria
potiguar, devido a pouca importancia do Estado do Rio Grande do Norte em
relagdes a outros mais importantes do pais como Sdo Paulo e Rio de Janeiro.
Poucas vezes em sua histéria 0o Rio Grande do Norte, em especial sua capital,
Natal, tiveram o privilégio do contato quase que de imediato com 0 que acontecia no
restante do mundo. Foi através da aviagdo que o Rio Grande do Norte se inseriu
historicamente e geograficamente num mundo que, no inicio do século, buscava
estreitar as fronteiras através de um meio de transporte ainda novo, o0 avido.

Teve Natal participagdo decisiva para a inser¢do do Brasil no mundo, no
inicio do século e foi através da aviagdo que se deu tal inser¢do. Aqui tivemos a
presenc¢a de grandes aventureiros que, nos primeiros tempos da aviagao, foram os
desbravadores de rotas comerciais, telegraficas e de transporte de passageiros.
Amelia Earhart , Jean Mermoz, Saint-Exupéry, entre outros, aterrissaram em terras
norte-rio-grandenses e aqui sedimentaram as primeiras escalas que, em nivel
mundial, tiveram importancia vital para o futuro do transporte aéreo no globo. Ai
chamamos a atengdo para um ponto.

Com a presenca da aviagdo em Natal nas primeiras décadas do século, a
capital do Estado volta 4 exercer uma fungdo e um papel que ha muito ndo exercia:




a de referencial base para a conquista e 0 desbravamento de novos territérios e
novos horizontes.

Faz-se necessério lembrar que foi de Natal que partiu a expedigdo de
Jerénimo de Albuquerque, que expulsou os holandeses da Franga Equinocial, atual
Estado do Maranhdo, e a conseqiiente colonizagdo deste. Também se baseou em
Natal a expedigdo que futuramente daria origem & cidade de Belém do Para. Com o
desenvolvimento da aviagdo nas primeiras décadas do século, Natal recuperaria
momentaneamente esta condi¢do de ponto de saida para novos rumos € novas
descobertas.

Entretanto, apesar da importancia de Natal para a aviagdo, como acima
demonstramos, tal importancia nao se estendeu em nivel de melhoramentos para a
populagdo como um todo e, mesmo com os aperfeigopamentos infra-estruturais e
tecnologicos trazidos com a aviagdo, o Estado do Rio Grande do Norte ndo se
desenvolveu em niveis consideraveis, apesar de sua excelente posi¢ao estratégica.
Como exemplo disto podemos citar a propria presenga aliada em Natal durante a
Segunda Guerra. Podemos afirmar que sem a Base Aérea de Natal a conquista da
Europa a partir da Africa do Norte se tornaria bem mais dificil. Natal se tornou uma
cidade privilegiada em reiagdo 3 outros centros urbanos do pais e da regido
Nordeste, com a presenga constante de aviadores e empresas de aviagao
convivendo com a populagdo local. Aqui chegavam primeiro as novidades da
Europa em matéria de utensilios domésticos, materiais médico-cirtrgicos, tecidos,
lougas, pegas para maquinaria industrial, correspondéncias, etc. Obviamente em
menor quantidade que em nossos dias devido a capacidade reduzida dos avides.

Gostariamos de esclarecer que este trabalho ndo tem a pretenséo de esgotar
o estudo sobre 0 assunto aqui tratado. Pretendemos apenas contribuir de forma
parcial para a introdugdo ao assunto. Contudo, a estrutura do trabalho foi efetivada
de modo a facilitar a pesquisa a interessados no assunto, na medida em que
organizamos o conteudo, situando o Rio Grande do Norte num contexto mais amplo
englobando economia e sociedade relacionados a atividade aérea como um dos
principais fatores de integragdo do Rio Grande do Norte na economia nacional.

Resumidamente o que pretendemos demonstrar é que, na atualidade, a
aviagdo no Rio Grande do Norte possui um papel tdo importante quanto o
desempenhado durante os primeiros anos de pioneirismo e também durante a
presenga aliada na Segunda Guerra. Entretanto, a importancia se desloca do papel




estratégico para o papel econémico, mais especificamente em relagdo ao turismo
como atividade econdmica vital para a atual economia do Rio Grande do Norte.

Assim sendo, optamos inicialmente por um perfil histérico-descritivo neste
trabalho para, ao final, com o Ultimo capitulo, mostrarmos a relagdo da aviagdo com
o turismo no Estado.

Justificamos tal opgdo pela auséncia de dados mais substanciais sobre o
tema. A imensa maioria da bibliografia coletada e pesquisada para a elaboragio
deste trabaiho se caracteriza pela narrativa.

Também fizemos questdo de organizar o trabalho de forma a garantir tanto
sua leitura total quanto parcial em capitulos separados. Desta forma, quem sentir a
necessidade de pesquisar apenas sobre um determinado tema especifico sobre, por
exemplo, Augusto Severo, podera fazé-lo. Da mesma forma, quem buscar um perfil
sécio-econdmico do Estado para uma maior compreenséo da atividade aerondutica
no Rio Grande do Norte, também podera proceder desta forma.

Esperamos assim ter cumprido nossa missdo da melhor forma possivel.




Il - A AVIAGAO NO BRASIL

1 - Primordios

A aviag@o no Brasil se inicia com a construgdo de aeronaves por particulares,
em sua imensa maioria membros das elites empresariais e cafeicultoras do centro-
sul do Brasil. Ao contrario de outros paises mais desenvolvidos, no Brasil a aviagdo
sempre foi encarada de forma eminentemente experimental em seus primeiros
passos representando, logo apos, a viabilidade de um novo meio de transporte para
um pais de dimensses territoriais imensas como o nosso. De certa forma, o periodo
inicial da aviagdo brasileira pode ser cronologicamente datado entre os anos de
1908 e 1914, ou seja, entre os primeiros anos de construgdo experimental até o
planejamento mais aperfeicoado das primeiras escolas de aviagdo no pais e ao
abandono das pesquisas aeronauticas por parte das autoridades competentes, em
parte devido ao descrédito e conservadorismo por parte de certas alas da
oficialidade militar brasileira, contrarias a utilizagdo de aviées em combate; por outro
lado, as reservas monetarias federais ndo permitiam entdo o aperfeicoamento das
forgcas armadas.

Os construtores particulares iniciaram as pesquisas aeronauticas no Brasil a
partir da primeira década do século XX. Portadores da tradigdo inovadora de
Bartolomeu de Gusmao, Augusto Severo e Santos Dumont, estes empresarios
investiam pesadas somas de suas fortunas na aquisicdo de material para a
construgdo de seus aparelhos. Nao os encontrando, encarregavam-se de adaptar
outros tipos de material para a construgdo dos aparelhos. Ao contrario de épocas
passadas, estes construtores ndo mais se identificavam com a constru¢éo de balGes
ou dirigiveis; preocupavam-se agora com o denominado “mais pesado que o ar’ (o
avido).

O primeiro avido construido no Brasil e que aqui decolou foi 0 “S&o Paulo”,
construido pelo empresario Demetre Sensaud de Lavaud, francés radicado no
Brasil. Decolou em Osasco - SP a 7 de janeiro de 1908. Lavaud baseou-se nos
projetos de aeroplanos de Santos Dumont, em especial o “Bleriot”. A aeronave foi
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construida a partir de materiais encontrados no Brasil. O motor foi construido na
capital paulista. A estrutura era de sarrafos de pinho e peroba e a cobertura externa
de cretone envernizado. Uma fabrica paulista forneceu os grampos e cabos de a¢o
para a sustentagdo das asas a estrutura principal do avido. As hélices foram
fabricadas em madeira de jequitiba, que garantiriam a resisténcia necessaria contra
as rajadas de vento que poderiam surgir de qualquer diregao durante o vgo.

A decolagem e o véo do aeroplano de Lavaud foram amplamente noticiados
pela imprensa. O avido percorreu pouco mais de cem metros, o que, devido aos
empecilhos e aos recursos técnicos rudes daquela época, foi uma faganha sem
tamanho. Foi o primeiro v6o de um aeroplano na Ameérica do Sul. Qutros vdos
efetuados por construtores particulares sé ocorreriam alguns anos depois, devido a
grande dificuldade de comunicagéo entre os Estados nos primeiros anos do século
no Brasil. Para se ter uma idéia, a distancia entre a Capital de S&o Paulo e 0 Rio de
Janeiro, entdo Capital do Brasil, prejudicou sensiveimente a noticia que havia entdo
sido efetivado em S&o Paulo um véo com uma aeronave mais pesada que O ar.
Quase um ano mais tarde o vdo de Lavaud se tornou publico para a grande maioria
de populagdo no Rio de Janeiro, que através dos jornais tomou conhecimento do
fato.

Em 1918, Marcos Evangelista Junior projetou no Rio de Janeiro 0 monomotor
‘Alagoas’. Este seria 0 segundo avido a ser construido no Brasil, mas a falta de
apoio por parte dos setores militares, a quem o projeto originaimente se dirigia, fez
com que o projeto nao saisse das pranchetas de desenho. Evangelista ndo desistiu
de seus projetos e apds hipotecar sua casa desenhou e construiu um outro aviao
batizado sarcasticamente de “Aribu” . Esta aeronave foi concluida e testada com
sucesso, levando o Exército a se interessar por sua fabricagdo. Quando se iniciou a
construgdo em série do aeroplano, Evangelista rebatizou o “Aribu” de “Alagoas”, em
homenagem a seu Estado natal e a seu antigo projeto que anteriormente nao havia
obtido sucesso e apoio. '

Apbs a demonstragdo em publico do “Alagoas” o Exército e a Marinha
rapidamente comeg¢aram a planejar a criagdo de uma arma de aviagdo
independente. Tanto na Marinha quanto no Exército a ala jovem da oficialidade

* Trocadilho com Urubu - Abutre da familia dos catardideos bastante comum no N;)rdeste
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jutava tanto para a criagdo desta forga como para a viabilizagéo da construgao de
aeronaves genuinamente nacionais.

Todavia, este esforgo nao surtiu efeito. Nenhum desses movimentos obteve
resultados imediatos. A fase aurea da construgdo aerondutica pioneira e particular
no Brasil era vista com desconfianga pelas alas mais conservadoras do exército e
da Marinha, que temiam que a criagdo de uma arma independente para a aviagao
destronasse suas respectivas forgas militares. De certa maneira foi a manutengao
da velha tradigdo conservadora da mentalidade brasileira, contraria a qualquer
pesquisa ou desenvolvimento de atividades consideradas “estranhas” as normais.

Enquanto na Europa e nos Estados Unidos as pesquisas aeronauticas se
desenvolviam para fins militares e civis com a pesquisa e constru¢do de aeronaves
cada vez mais confiaveis, no Brasil, na década de 1920, se iniciava o periodo de
dependéncia quase que total da aviagdo nacional em relagao a formacao de pilotos,
pessoal de apoio e técnicas de manutengdo e voos propriamente ditos. Todo este
terreno perdido somente seria recuperado décadas depois com a concretizagao de
projetos como a AVIBRAS e a EMBRAER que, com todo o esforgo, procuraram
desenvolver uma industria aeronautica genuinamente brasileira.

2 - Aviagao civil

a) Principais companhias aéreas

Das iniUmeras companhias aéreas que ja existiram no Brasif, hoje apenas
quatro atuam verdadeiramente no mercado: VARIG - Viagao Aérea Riograndense,
VASP - Viagdao Aérea Sao Paulo, TRANSBRASIL Transportes Aareos S/A e
TAM Transportes Aéreos Marilia.

A VARIG, hoje a maior companhia de aviagdo do Brasil, foi fundada a 7 de
maio de 1927 em Porto Alegre, Estado do Rio Grande do Sul. Seu fundador foi Otto
Meyer que no mesmo ano comprou um hidroavido da companhia aérea alema
“Condor Syndicat’. (Esta mesma empresa aérea alema realizava v60s mensais para
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Natal). Com a vinda de Ruben Berta, primeiro funcionario da empresa, a VARIG
passou a trabalhar com os padrdes de qualidade empresarial que até hoje
prevalecem na empresa. Berta foi nomeado presidente da empresa em 1941. Logo
apés sua nomeagao, Berta comegou a estruturar a empresa de forma a adequa-la
aos novos estagios de expansdo de rotas aéreas no Brasil e no exterior apés a
Segunda Guerra Mundial. Consta que desde entdo, Ruben Berta se tornou figura
cuja imagem se confundia com a prdpria VARIG, sendo persona grata entre
funcionarios e acionistas da empresa.

Ruben Berta foi pioneiro nas relagdes de trabalho no Brasil, sendo um dos
primeiros executivos brasileiros a dinamizar as relagbes patrdo-empresa-
empregados ao definir carga de trabalho, salarios, promogdes, etc, através de
decisdes coletivas dentro da empresa e regulamentados junto ao Ministério do
Trabalho. Em plena década de 1940, para surpresa dos acionistas majoritarios da
VARIG, prop5§ que metade das agdes da empresa | jam transferidas para as maos
dos funcionarios, como forma de incentivo as atividades dos mesmos.

Pode-se concluir, entretanto, que a expansdo da VARIG no mercado nacional
deveu-se principalmente ao monopélio que a empresa sustentou por mais de duas
décadas em relagdo aos vdos internacionais, especialmente apés a “faléncia” da
PAN AIR, apos o Golpe Militar de 1964 quando a VARIG absorveu as linhas
internacionais da empresa falida. Atuaimente a VARIG tenta se estabilizar através
de novas formas de atragio de passageiros e através de jungdes empresariais com
outras companhias aéreas.

A VASP, por sua vez, foi fundada em 4 de novembro de 1933. Em 1936 o
Governo do Estado de Sao Paulo adquiriu o controle da empresa. Com a
estatizagdo, a VASP comegou a se equipar de forma mais profissional, atuando
principalmente através de um planejamento que incluia séria formagio de pessoal
de terra, aeroviarios e aeronautas. A companhia péde entdo atuar em novas rotas
(limitadas entdo ao Estado de Sdo Paulo) sendo, a partir de entdo, precursora da
ponte aérea Rio - S&o Paulo. Somente com a compra de avifes alemaes
JUNKERS, a VAS pass:g_’ié{ efe)uar vOos interestaduais para os estados da Regido
Sul do Brasil. No inicio da década de 1960, com a compra do Lloyd Aéreo Brasileiro,
a VASFE passﬁfogerar em todas as regides brasileiras. Ao final da mesma década
a empresa comegaﬁ‘é/operar com aeronaxgsfgjat_o. Na década de 1980, a partir da
utilizagdo dos BOEING 737-300, a VAS(ga_s_sjd"ggcgminar o mercado interno da
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aviagao brasileira. Em 15 de outubro de 1990 o Governo de Sao Paulo privatizou a

VASP que foi entdao adquirida pelo grupo brasiliense Canhedo. A privatizagdo da

VASP foi um importante marco no desenvolvimento da aviagdo comercial brasileira,

pois permitiu-o.retorno da competitividade entre as companhias aéreas brasileiras. A

* VASP @Sﬂ}t: 80 a operar com tarifas mais racionalizadas e através de diversas

promog¢des consegdp-"parte do mercado de passageiros antes marginalizados
devido aos altos pregos das passagens aéreas.

A TRANSBRASIL foi fundada em 1955 pelo comandante Omar Fontana, com

o nome de SADIA TRANSPORTES AEREOS. Desde entdo tem se estabelecido

como a mais dinamica companhia aérea do pais. Sua expansdo se inicid’em 1957

quando de sua associagdo com as REAL/AEROVIAS BRASIL, na época a maior

empresa de aviagdo comercial da América Latina. A SADIl@ss/entéo a efetuar
v6os internacionais para Los Angeles e Toquio.

Em 1961 a S’AD!A.desf‘& a sociedade com a REAL/AEROVIAS BRASIL e

um ano mais tarde adquirﬁ SALVADOR Ltda, expandindo suas atividades para o

Nordeste do Brasil. Em 1972 a SADIA mudé"s/ua razao social para TRANSBRASIL

S/A TRANSPORTES AEREQS, denominagdo que até hoje & mantida. Na década

seguinte pass ser a primeira empresa/aére brasileira a trabalhar com tarifas

passa¥a perar v6os “charters” para Miami e

-300. Em 1988 a TRANSBRASIL entre

com processo judicial contra 0 Governo Federal por quebra de equilibrio econdmico

promocionais ac mesmo tempo em qu
N
reequipa sua frota doméstica com jatos 7

- financeiro, ocasionado pelo Plano Cruzado trés anos antes. Em resposta, o
Governo federal decretg-intervencdo na empresa, afastando seu diretores. Em
outubro de 1989 o controle retorné‘/és méaos dos diretores da empresa. No mesmo
ar@oar para Orlando regularmente, quebrando o monopélio da VARIG em
vOos internacionais. A partir de 1993.@ operar para Buenos Aires, Viena e
Moscou. A partir de entdo a TRANSB\QASIL tem fechado balango anual com lucros
superiores a 30 milhdes de dblares.

*aﬂmm o rverfro kdlwv)—auuui %JM nSepEn Ane WM
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b) Situagdo atual

Uma palavra-chave se torna importante para avaliar ¢ atual quadro da
aviagao comercial brasileira: globalizag&o.

O desenvolvimento de uma economia de mercado em escala mundial tem
influido bastante para o planejamento das empresas aéreas nacionais, tanto em
relagdo as rotas domésticas quanto as externas. Apds a reabertura do mercado
brasileiro ao capital estrangeiro durante o Governo Collor' | a penetragao de outras
companhias aéreas e o redimensionamento das rotas nacionais e internacionais de
empresas brasileiras se tornaram praxe na aviagédo comercial do pais.

Acostumadas a determinados privilégios que jamais existiiam em outros
paises, como por exemplo o monopdélio de rotas nacionais e internacionais, as
empresas de aviagdo no Brasil hoje enfrentam o maior de todos os concorrentes: a
possibilidade de opgao por parte de passageiros. Estes, depois da reabertura do
mercado nacional e da chegada de novas companhias que disputam o mercado
interno e externo, dispdem da possibilidade de organizar todo o trajeto de suas
viagens, sejam elas de negécio ou turismo, desde a emissdo do bilhete ao
desembarque. O padrio de qualidade desde entdo tem melhorado substancialmente
entre as companhias nacionais que, para sobreviverem a competi¢do, tém apelado
para os mais diversos mecanismos.

A VARIG, por exemplo, recentemente se aliou a outras cinco companhias
aéreas estrangeiras e formou a chamada “Star Alliance” . Esta seria uma empresa
formada a partir da associagéo de outras para conseguir que seus passageiros, em
viagem a qualquer parte do mundo, ndo necessitem desperdigar tempo e dinheiro
na compra e plangjamento de recursos em viagens extensas onde estas
companhias nao possuam rota nacional ou internacional. Desta forma é possivel ao
passageiro sair do Brasil para os Estados Unidos, deste pais se dirigir a Europa,
Africa e Asia sem qualquer tipo de despesa extra ou qualquer contratempo. Todo
este planejamento visa combater 0 dominio de grandes companhias aéreas que

! Quando nos referimos a reabertura do mercado brasileiro ao capital estrangeiro no Governo Collor estamos
enfatizando o papel mais dindmico que entéio ocorreu no Brasil, com a chegada de novos produtos e a uma nova
competitividade para a indistria “nacional”. Obviamente a abertura para o capital estrangeiro no Brasil, como é
gie conhecimento, se deu no Governo Kubitscthek.

Alianga firmada com as companhias Air Canada, Lufthansa, Scandinavian Airlines United Airlines ¢ Thai.
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possuem rotas por quase todo o globo a partir de suas préprias frotas como a
American Airlines e a British Airways.

Se, por um lado, a abertura do mercado brasileiro pode significar uma
competicdo desigual, por outro, tem feito com que as companhias aéreas
desenvolvam um melhor atendimento aos usuarios em atendimento as novas regras
de mercado, em que a sobrevivéncia das empresas depende somente de um
politica de planejamento que ndo leve em consideragdo apenas aspectos unilaterais
relacionados aos interesses das mesmas.

¢) Condigdes de trabalho dos aeronautas

Poucas profissdes despertam tanto idealismo e tanta fantasia quanto a de
piloto de avido. O dominio de um aparelho de alta tecnologia, como os utilizados
pelas companhias aéreas no Brasil, as viagens, os aeroportos, entre outras
perspectivas de uma profissdo que para muitos parece ser mais um prazer que
mero trabalho, ndo fornecem, no entanto, o perfil, o0 carater e o lado desgastante e
estressante da profissao no Brasil.

Em primeiro lugar o alto grau de competitividade entre as principais
companhias aéreas que prestam servigo de transporte de passageiros em linhas
internas tem sobrecarregado em demasia as tripulagdes das aeronaves. Em busca
de um lucro razoavel que garanta a operacionalidade das companhias, as empresas
de aviagdo nao levam em consideragdo o estado fisico - mental dos pilotos apés
uma escala de servigo que, muitas vezes compreende uma carga horaria de mais
de quinze horas de pousos e decolagens nas mais diversas condi¢gdes climaticas,
ambientais e de servigo.

Em segundo lugar, @ocasionado por horas de v6o, planejadas
pelas equipes de terra; representantes da companhia junto ao Ministério da
Aerondutica Az)éoé: pilotos que comandario as aeronaves em seus trajetos,

desencadeiam todo um processo de desestruturagao da vida social dos pilotos junto

as suas familias, amigos e compromissos de ordem particular, que muitas vezes
néo podem ser efetuados por outros.
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Todo este quadro desemboca num ciclo vicioso de desgaste durante o
exercicio da profissdo (o véo em si) e desgaste quando afastado das atividades
aeronautas, 0 que leva a um grau de desgaste fisico e emocional que tem
contribuido para ocasionar pequenos e grandes acidentes, as vezes com vitimas
fatais.

As companhias, como anteriormente frisado, em busca de sua manutengao
num mercado altamente competitivo, tém contribuido para o desgaste e o risco de
morte de passageiros e tripulantes ao nao respeitarem normas de seguranga
relacionadas as escalas de vfos de tripulantes @ manutengdo da aparelhagem de
véo gue por diversas vezes, nao funcionam satisfatoriamente, levando perigo aos
passageiros e impondo uma dupla responsabilidade aos pilotos, pois estes sdo
obrigados a adaptar, sorrateiramente, formas de navegag¢do sem instrumentos
basicos para tal.

Pode-se questionar o porqué dos aeronautas nao reivindicarem melhores
condi¢des de trabalho de forma mais aberta. As respostas sao simples. Em primeiro
lugar a capacidade de mobilizagédo e reunido dos pilotos é muito estreita devido as
escalas de v6o, o que impede reunides com um bom quorum de presentes; em
segundo lugar, qualquer suspeita de mobilizagdo ou reivindicagdo por parte dos
aeronautas junto as suas respectivas companhias pode ocasionar a persegui¢ao do
piloto a nivel profissional e até mesmo sua demiss2o; em terceiro lugar, para cada
vaga preenchida entre as tripulagbes das aeronaves operantes em territério
brasileiro, junto as principais companhias aéreas, existem cerca de cento e dez
concorrentes para o preenchimento das mesmas, em caso de demissdo. Como se
percebe, até mesmo em relagdo as préprias condigbes de trabalho, os pilotos
dependem de solugbes burocraticas fechadas. Qualquer tipo de reivindicagdo é
tratada pelo conselho diretor da empresa, muitas vezes sem a participagdo de
qualquer profissional aeronauta.

Outra grande preocupagdo dos pilotos € com o nivel salarial e,
conseqlientemente, com o padréo de vida de suas familias.

“... como todos os trabalhadores brasileiros, os pilotos estéo submetidos a
uma politica salarial perversa. Atualmente, para manter o seu nivel salanial,
eles [os pilotos] estdo voando mais. Isto ndo se refere somente as
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condigBes econémicas atuais, hd também uma preocupagdo com o futuro,
porque a aposentadoria (que pode ocorrer a qualquer momento) diminui

drasticamente o ganho do piloto.”?

Apesar de todos estes problemas, poucos aviadores da aviagdo comercial se
arrependem da escolha de suas profissdoes. Apenas gostariam que determinados
aspectos negativos da profissao fossem pelo menos amenizados, como forma de
aperfeigoamento das condi¢des de trabalho. Dentre as reivindicagdes destacam-se:
a) modificagdes na escala e regulamentagdo de vdo; b) modificagdo na formagao
dos pilotos; c) criacdo de um mecanismo confidencial para relatos de incidentes,
sem a possibilidade do piloto sofrer sangdes disciplinares; d) propiciar orientagdo
mais especifica e pertinentes as situagbes peculiares ao trabalho do piloto, tais
como preparagéo para o voo, cuidados alimentares, adaptagao ao fuso horario, etc;
e) remuneragio adequada para os pilotos tanto na ativa quanto na aposentadoria.

Como se percebe, as reivindicagdes apenas atendem as perspectivas dos
profissionais da aviacao, tendo em vista a segurancga de tripulantes e passageiros
nos vbos. A nao aceitacdo destes parametros solicitados por aqueles que
diretamente estao relacionados com o transporte aéreo pode ocasionar 0 desgaste
fisico-emocional, que pode desencadear em tragédias que constantemente sao
apresentadas pela imprensa, quando se trata de acidentes aéreos. Acidentes que
em sua imensa maioria, poderiam ter sido evitados com a aceitag&o por parte das
companhias aéreas, de melhores condigdes de trabalho para seus tripulantes e
passageiros.

3 - Aviagdo militar

A aviagao militar no Brasil possui vinculos estreitos com o desenvolvimento
das atividades aeronauticas no pais. Ao contrario do que se pensa, a aviagéo militar
brasileira contribuiu substancialmente para o desenvolvimento e integragdo espacial
da Nagdo a partir de seus servigos prestados a vigildncia do espago aéreo

g

2 VOANDO com os pilotos: condigdes de trabalho dos pilotos de uma empresa de aviagio comercia. S3o Paulo:

———
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brasileiro, a assisténcia as populagOes ribeirinhas do Amazonas, bem como ao
socorro prestado a naufragos em alto mar e outras situagdes de salvamento de
tripulagOes e passageiros da aviagao civil. Por tudo isto, aqui se dedica um capitulo
especial & mesma.

O Exército Brasileiro foi o primeiro a demonstrar interesse por atividades
aeronauticas para fins militares. Sob a inspiragdo do Marechal Hermes da Fonseca,
procurou-se entdo desenvolver o uso de baldes para fins belicosos. O primeiro véo
militar em baldo militar no Brasit foi no dia 22 de maio de 1908, terminando em
acidente e vitimando o tripulante, Tenente Juventino Fernandes. Apés este
acidente o Exército desistiu de planos relacionados a utilizagdo de baldes para fins
militares.

Os primeiros avides utilizados no Brasil para fins militares comegaram a
operar em 1910. Nesta época, entretanto, ndo havia escolas de aviagdo no Brasil e
os pilotos que desejavam tirar o Brevé, os militares que desejavam se tornar
aviadores tinham de realizar cursos de formagdo no exterior, especialmente na
Franga, naquela época.

Contudo, ja em 1911 foi fundado o Aero-Club Brasileiro com a participagéo
de diversos entusiastas da aviagdo e tendo como Presidente Honorario Alberto
Santos Dumont. De imediato, para conseguir verbas, 0 Aero-Club iniciou uma
campanha nacional para a arrecadagdo de fundos para a formagdo de pilotos
militares. Todavia, a tarefa a que se propunha o Aero-Club foi severamente
prejudicada pelas dificuldades em se adquirir aeronaves, pelos altos custos das
mesmas, bem como pela contratagéo de pessoal especializado na manutengio dos
aparelhos. A solugao para todos estes problemas somente surgird em 1914 com a
fundagao da Escola Brasileira de Aviagdo no Campo dos Afonsos no Rio de Janeiro.
Outra escola de formagéo de pilotos militares havia sido fundada em S&o Paulo no
ano anterior (1913). O Governo Estadual fundou a Escola de Aviagdo da Forga
Pudblica de Sao Paulo e com a finalidade de prover superioridade aérea em caso de
intervengdo federal no Estado.

Foi na Revolta do Contestado (1911 - 1915) que a aviagdo foi utilizada de
fato para fins militares no Brasil. Como se tratava de uma guerra de mobilizagédo de
tropas inimigas ndo regulares, formadas por revoltosos de origem popular, a aviagdo

APVAR, 1996. p. 26.
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foi utilizada primeiramente para fins de reconhecimento de terreno e localizagéo dos
revoltosos. A aviagdo contribuiu de forma significativa para a repressao e derrota
dos revoltosos do Contestado. Em nivel interno esta foi a primeira utilizagdo do
aviao no Brasil para fins militares.

Em nivel externo, a aviagdo brasileira tera seu batismo durante a fase final da
Primeira Guerra Mundial. No dia 3 de abril de 1917 um submarino alemao torpedeou
o navio mercante brasileiro “Parana”, que navegava junto a costa francesa. Tal fato
levou ao rompimento de relagdes diplomaticas entre o Brasil e a Alemanha. Logo
ap6s o torpedeamento do “Parand” a Alemanha afundou mais cinco navios
brasileiros, levando entdo o Brasil a declarar guerra & Alemanha em 26 de Outubro
de 1917. Todavia, o Brasil ndo tomou parte em nenhuma missdo aeronautica de
combate. O que ocorreu é que a formagdo das tripulagbes, bem como o
reaparelhamento das aeronaves brasileiras, foi efetuado num nivel de proximidade
maior aos de entdo, relacionados especiaimente a utilizagdo do avido como arma de
guerra.

Imediatamente apés o Brasil ter declarado guerra ao Império Aleméo,
iniciaram-se as tentativas para o envio de uma Missdo militar francesa ao Brasil, a
fim de modernizar o Exército. Com a chegada do pessoal militar francés ao Brasil,
em maio de 1928, iniciaram-se 0s preparativos para o treinamento de pessoal. Ao
final do mesmo ano foi criado o Servigo de Aviagdo Militar do Exército. Em janeiro
de 1929 foi criada a Escola de Aviagdo Militar - EAvM, para a formagao de pilotos,
observadores e mecanicos de aeronautica. Ao mesmo tempo era criada a £scola de
Aviagdo Naval, que se desenvolvia em ritmo mais acelerado que a do Exército.

A partir da fundagdo destas duas escolas a aviagdo militar tera papel
preponderante na Histéria do Brasil durante os conturbados anos subseqiientes de
revoltas e revolugdes, caracteristicos das décadas de 1920 e 1930 como, por
exemplo, a Revolugdo de 1930 e a Intentona Comunista em 1935.

Entretanto, a consolidagdo da aviagéo militar no Brasil se deu apenas apés a
Segunda Guerra Mundial com a formagdo da Forga Aérea Brasileira - FAB que a
partir de entdo concentrou as atividades aeronauticas militares e civis (através do
DAC - Departamento de Aviagdo Civil e do controle do trafego aéreo nacional).

Em 1941 os acontecimentos no teatro de Guerra na Europa levaram o
Governo Brasileiro a centralizar em um Unico comando as operagles aéreas das
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forgas militares brasileiras e com isso surgiu o Ministénio da Aeronéautica. A Aviagdo
Militar e a Aviagdo Naval foram extintas e seus equipamentos e pessoal foram
remanejados para uma nova forga militar denominada Forgas Aéreas Nacionais. No
dia 22 de maio de 1941 as Forgcas Aéreas Nacionais tiveram sua denominagao
alterada para Forga Aérea Brasileira - FAB. Era 0 novo e decisivo passo da aviagdo
militar no Brasil.

Desde entdao a FAB tem desempenhado suas atividades cada vez mais
voltada para a integrag&o territorial do Brasil, devido a inospitalidade de algumas
areas do territorio brasileiro. Com a redemocratizagdo do pais em 1985, a FAB é,
dentre todas as Forgas Armadas Brasileiras, a que melhor se destaca nas fun¢do de
salvaguarda da soberania nacional e da prote¢ao ao véo, tripulantes e passageiros
na aviagao brasileira.



lll. A AVIAGAO NO RIO GRANDE DO NORTE

1 - Perfil histérico s6cio-econémico norte-rio-grandense

a) Caracteristicas gerais

Segundo o professor Istvan inre Lasvio A'rbocz, a economia potiguar em sua
evolugéo histdrica,

“..mostra, ndo sO que seu crescimento esta vinculado ao setor mercado
externo, e também, que se encontra ligado a um sistema econbmico
regional, com o qual tem problemas comuns. Outro fato € ressaltar é a
extrema vulnerabilidade da economia (...). Como resultado da evolugdo
histérica - orientada pela dependéncia do mercado extermo -, a economia
do Rio Grande do Norte apresenta um estagio incipiente de
desenvolvimento, apoiada basicamente na agropecudna e na extrag&do
mineral.’

De certa forma a andlise do Professor Istvan, em quase toda a sua

totalidade, expressa razoavelmente o perfil da economia potiguar num contexto de
desenvolvimento histérico. O livro “Ensaios sobre a histéria econdmica do RN’ foi
escrito ha mais de dez anos, quando ainda ndo estdvamos inseridos no assim
denominado “mundo globalizado”. Ademais, o Professor Istvan ndo discorre sobre a
indastria do turismo no Rio Grande do Norte, atividade mais importante da economia
potiguar ha mais de dez anos.

Contudo, em se tratando de uma andlise histdrica do perfil econémico do
Estado do Rio Grande do Norte, duas caracteristicas podem ser retiradas a partir da
citagdo do Professor Istvan: dependéncia e complementaridade.

Y
' A’RBOCZ, Istvan Inre Lasvlo. Ensaios sobre a historia economica do RN. Natal: Editora Universitaria, 1986.
p. 16.
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b) Capitania

A colonizagao do atual Estado do Rio Grande do Norte foi fruto da expanséo
pernambucana para o norte do pais, ainda em pleno século XVi. O fracasso de uma
colonizagado interiorana mais expansiva logo transformou o territério norte-rio-
grandense em capitania secundéria para os interesses da metrépole na colonia
subordinada a Capitania Central de Pernambuco. O Rio Grande do Norte passdua,
ser entdo um mero fornecedor de produtos tropicais e desenvol\@" atividades
econdmicas subsidiarias a economia agucareira de Pernambuco. Com a dominagéo
holandesa no século XVII, acentufi¥se ainda mais este papel! de complementaridade.
Com a expulsdo dos holandeses, inic_ig:se o processo de colonizagido do agreste e
do sertdo, a partir da atividade pecuaria.

?
% pecuéaria no século XVIl representava para o Império e provocais *
.—'_—--#
nordestinas um setor da economia colonial de carater subsidiario em relagéo
a economia agucareira que era desenvolvida no litoral. (...) A fronteira aberta
do sertdo nordestino permitiu a livre expansdo da pecuéria, que, com a
mobilidade, avangou provincia adentro e se fixava nas terras disponiveis e
“vazias”

Esta colonizagdo que se dﬁ"g partir dos Vales dos Rios Agu e Apodi se
estendg'f)rincipalmente apbs a chamada “Guerra dos Barbaros”.

A pecudria se tornaria entdo a principal atividade econdOmica norte-rio-
grandense até o século XIX. O Rio Grande do Norte pass#‘a ser entdo, desde o
século XVIII, o principal fornecedor de carne e rebanho para as provincias do Norte,
concentrando-se as atividades, basicamente, pecuarias no agreste e no sertdo
potiguares. A importancia da pecuéria seria tdo grande para a Capitania que em
pouco tempo a rentabilidade da economia pecuaria teria concorréncia com o
chargue cearense. Tal competicido logo foi proibida pelo Governador de
Pernambuco, que proibiu o abate de reses no Rio grande do Norte devido &

2 MATTOS, Maria Regina M. F_QOs trabalhadores do sertdo do Seridé (RN) na segunda metade-do_século XIX.
Historia, Natal, ano IT, n. 2. 1988. p. 60 - 72.
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importéancia do gado bovino potiguar para o trabalho de tragdo nos engenhos
pernambucanos.

Nesse interim a agricultura desenvolvida na Capitania do Rio Grande do
Norte era caracterizada pelo mero plantio de subsisténcia. A agricultura era tdo
somente uma atividade complementar & pecuaria. Desenvolvia-se também
atividades de cunho extrativista vegetal, através do inicio do plantio do algodao, da
cana-de-agucar e do pau-brasil, ainda remanescente na faixa litoranea.

A partir da segunda metade do século XVIil e primeira metade do século XIX,
a economia brasileira se insere na constituigdo de um mercado em nivel mundial
que, paulatinamente, fangara as bases da divisdo internacional do trabalho. Desde
entdo a economia nordestina e norte-rio-grandense se incrementam para se
adequarem as novas perspectivas geradas por um mercado em escala mundial. As
atividades agucareiras e algodoeiras se aperfeigoam, enquanto a pecudria comeg¢a a
entrar em declinio. E com esta perspectiva que o Rio Grande do Norte, com o
advento da Independéncia, se transforma de Capitania em Provincia apés
setembro de 1822.

¢) Provincia

A chegada da Independéncia em quase nada mudou o perfil econémico e
social da antiga Capitania. Basicamente a sociedade era composta de grandes
proprietarios, escravos e de uma populagdo branca, ou mestiga, pobre, atrelada aos
interesses das classes dominantes. Proliferamocﬁgéde entdo a bandidagem social
como forma de repudio a ordem vigente, ao descaso dos poderes publicos, com o
grosso da populagdo marginalizada. Tais bandos “.. viviam do roubo de gado,
dinheiro, tecidos e géneros em geral, o que é compreensivel, dada sua condi¢do de
marginalizados socialmente”. ®

A economia norte-rio-grandense prosseguia em sua tentativa de insergéo no
mercado mundial. As oscilagbes, o primarismo e o0 imediatismo das atividades

3 MONTEIRO, Hamilton Mattos. Crise agréria_e luta de classes: o nordeste brasileiro entre 1850 e 1889.
Brasilia: Horizonte, 1980. cap 2, p. 69 - 116: relagdes de dominagdo e viloléncia. p. 73.
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econdmicas extrativistas vegetais prejudicavam o planejamento mais aperfeigoado.
De acordo com 0 mercado mundial, determinada atividade, da noite para o dia, era
substituida por outra. Como exemplo podemos citar a redugéo das pastagens para o
cultivo do algod&o, especialmente apds 1860, quando da “Guerra de Secessdo” nos
Estados Unidos. O aglcar, que representaria para o Brasil um grande gerador de
divisas até 1901, com a concorréncia do agucar antilhano e a produg¢do do agucar
de beterraba na Europa, e o atraso na modernizagdo do parque agucareiro da
Provincia fez com que a produgédo agucareira cede% paulatinamente terreno para
a atividade cotonicultora.

Durante o século XIX a economia norte-rio-grandense pode ser dividida em
duas fases: a primeira, relacionada & criagdo de gado e a diversificagdo das
atividades extrativistas vegetais e minerais com o inicio da exportagdo de cera de
carnaliba e da expansdo da produgdo salineira; a segunda, com a retragdo da
economia pecuéria e 0 desenvolvimento de culturas comerciais como a cana-de-
agucar, do sal e do algoddo. Destacam-se principalmente a cana-de-agtlicar e o
algodao.

O papel da cotonicultura foi de extrema importancia devido a expanséo da
industria téxtil inglesa. O algodéo seria plantado em amplas extensGes de terras e
em pequenas propriedades, sendo cultivado ao lado de culturas alimenticias de
subsisténcia como milho, feijdo e mandioca. A partir de 1872, mesmo com a
| recuperagéo da produgéo norte-americana, o algodao tera participagdo ainda maior
| na economia potiguar.
| Mesmo com todo este perfl de uma economia que forgosamente se
' adequava aos novos pardmetros de produgao, através da divisdo internacional do
| trabalho e ainda sendo uma sociedade amplamente excludente, o Rio Grande do
Norte alcangou niveis significativos de aumento de sua produgdo econdmica em
comparagio com tempos de outrora.*

* ARBOCZ, Op. cit, p. 50 - 59.

O
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d) Estado

Ao final do século XIX, apés a Proclamagdo da Repliblica, diminui a
participagdo do Nordeste na economia exportadora brasileira. A imigragcéo para o
centro-sul do pais e o inicio da industrializacdo no Sudeste, a partir da segunda
década do século XX, ocasionaf¥'perda de competitividade dos produtos
nordestinos no exterior.

Com a instalagdo da Republica, o planejamento econémico dei)éévge estar
atrelado aos poderes locais e pass@é/ ser monitorado pelo poder central, ainda que
permanecessem a grande influéncias das classes dominantes agrarias que davam
apoio substancial ac Governo Federal. A Republica tr@“’ég’nsigo, pela primeira vez
na Histéria do Brasil, um perfil ideolégico para a produgéo econdmica.

“Parece claro, (...), que a ideologia do planejamento emergiu das tensbes
sociais geradas no seio da politica oligédrquica da Republica Velha, quando
as contradicbes se tornaram mais acirradas, impondo a busca de solu¢ées

aos problemas nordestinos numa esfera ‘neutra’ (a do planejamento).”®

Fazia-se necessario inserir o Brasil num quadro de competitividade ainda
maior @ mais dinAmica com o desenvolvimento de novos meios de transporte de
mercadorias € novos meios de comunicagdo. O Governo Republicano investiu
pesadamente em obras de melhoramento infra-estrutural de forma mais atuante que
o antecessor Governo Monarquico.

‘Ao ruir o regime monarquico em 1889, ndo havia provincia do norte
[durante o império os atuais Estados da Regido Nordeste e Norte do pais
eram denominados genericamente de “Norte” do Brasill que ndo tivesse
agravos a contabilizar contra o0 Qque considerava interesses vitais
negligenciados pela politica de ‘melhoramentos materiais’ da Corte do Rio”®
Portos, estradas e ferrovias passaram a configurar obras emergenciais para

0 escoamento da produgcdo de bens de exportagdo, notadamente matérias primas

5 . ¢ . . . a
SILVA, Janice Theodoro da. Raizes da_ideologia do planejamento: nordeste (1889 - 1930). Sdo Paulo:
Ciéncias Humanas, 1978. p. 28. —_
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de origem vegetal e mineral, e com isso gerar divisas para o pais e, acima de tudo,
financiar os interesses do novo regime de governo. O Rio Grande do Norte teve de
se enquadrar nestes critérios.

O Estado do Rio Grande do Norte, desde suas origens como Capitania,
passando por Provincia, e finalmente se configurando como membro da Federagao,
havia crescido; embora ndo proporcionalmente no que se refere a justica social e a
igualdade de oportunidades que, afinal, ndo havia se processado em nenhuma outra
parte do pais.

Durante o inicio do século, em suas primeiras décadas, a0 mesmo tempo em
gue se percebe o inicio de urbanizagdo concentrado especialmente em Natal, houve
um acentuado movimento de emigragédo para outras regides do pais, em especial
para a Regido Norte, devido ao ciclo da borracha e a construgdo da ferrovia
Madeira-Mamoré.

A economia potiguar, mesmo com o agravamento da falta de méo-de-obra,
ainda estava atrelada a produgdo de bens primérios de exportacdo. O algodéo
nordestino, devido ao inicio da industrializa¢do em S&o Paulo, domina o mercado
nacional. O Rio Grande do Norte contribui para esta hegemonia sem ser, todavia, o
maior produtor nordestino. Este surto algodoeiro nordestino pode ser explicado pela
perda de competitividade junto ao mercado externo pela baixa qualidade do produto,
baixa produtividade por hectare plantado, além do atraso em relagdo aSnovas
técnicas de cultivo e contengdo do desgaste do solo aplicados, por exemplo, em
paises como os Estados Unidos. Contudo, mesmo a seguranga do mercado interno
seria afetada com o inicio da producdo algodoeira no centro-sul do pais, em
especial em Séo Paulo. Tal produgdo visava baratear o custo do produto final e
concentrar todo o processo produtivo num mesmo lugar. Além disso, a baixa
gualidade do algodao nordestino contribuiu para o declinio da produgéo algodoeira
nordestina.

O agucar, desde o final do século XIX, ja& dera mostras da instabilidade do
mercado internacional. Entretanto, a experiéncia do declinio daqprodugéo agucareira
parece nao ter alertado os produtores algodoeiros, alguns _qg_lgg' ex-plantadores de
cana e senhores de engenho, da necessidade de investimentos, e acima de tudo,
de cautela.

¢ MELQ, Evaldo Cabral de Melo. O norte agrario e o império (1871 - 1889). Sdo Paulo: Nova Fronteira, 1984,

e ————
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e) Perspectivas atuais

O perfil sécio-econdmico do Rio Grande do Norte passé"'; se modificar a
partir da década de 1930, especialmente apds a Revolugdo que derrubaria o
Presidente Washington Luis da Presidéncia da Republica no mesmo ano.

Entretanto, antes de 1930 as atividades econdémicas do Estado do Rio
Grande do Norte permaneciam estacionadas em nivel de exportagdo de recursos
naturais e matérias-primas. O algodéo, principal fonte de divisas para a economia
potiguar, desde o inicio do século XX jA ndo mais competia no mercado
internacional como outrora devido a baixa qualidade do produto, de técnicas de
cultivo atrasadas e, principalmente, das secas periédicas que destruiam a produgao.

Ainda as vésperas da Revolugdo de 1930 o Rio Grande do Norte ainda
baseava sua economia em produtos primarios para a exportagdo. Tal quadro néo foi
modificado nos anos posteriores. A perda da importancia da cotonicultura a partir da
década de 1940 trouxe graves consequéncias ao panejamento econdmico do
Estado. O Seridd, principal produtor de algodao, passé(‘{ sofrer um série crise
econdmica e tem inicio o grande fluxo migratério de seridoenses em dire¢do a Natal
e outros Estados.

Somente com o inicio dos projetos de desenvolvimento econdmico para o
Nordeste na década de 1950 com os técnicos e planejadores do GTDN (Grupo de
Trabalho para o Desenvolvimento do Nordeste) o Rio Grande do Norte passou a
receber um maior fluxo de verbas federais para seu desenvolvimento econdmico. A
criagdo da SUDENE ocasionou uma certa notoriedade a estes esforgos. Contudo,
com a deflagracdo do Golpe Militar em 1964, a Regiao Nordeste e o Rio Grande do
Norte passafiy' a ser incluidos num plano de desenvolvimento estratégico econdmico
que privilegiara ainda mais as divisdes intra-regionais de trabalho.

Ocorre})ﬁm certo desenvolvimento industrial no Estado, especiaimente
através da implementag¢do de industrias téxteis. O Governo Federal investé“
pesadamente em obras de combate & seca, como pode ser atestado pela
construgdo da barragem Armando Ribeiro Gon(;alves/em Assu. Entretanto, todo
este esforgo, oriundo de um governo ditatorial, nao reduzWas velhas cifras

p. 191
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desanimadoras quanto a sociedade norte-rio-grandense, que em sua imensa
maioria ainda passava necessidades.

Com o retorno & normalidade democratica, a economia potiguar descobrg™
entdo uma atividade que ha muito poderia ter se transformado na principal alavanca
de desenvolvimento do Estado: o turismo.

Apesar das potencialidades naturais do Rio Grande do Norte, especialmente
a partir das belezas naturais de sua capital, anteriormente o turismo era encarado
apenas como atividade menor na economia. Através da constatacdo que em outras
partes do pais e do mundo o turismo gerava riquezas e desenvolvimento, 0 Governo
do Estado, juntamente com a iniciativa privada passaManejar conjuntamente
politicas de ativagdo do turismo em larga escala no Rio Grande do Norte.

A aviagdo teve um papel fundamental nesta politica de incentivo ao turismo.

2 - As experiéncias de Augusto Severo

Augusto Severo nasceu em Macaiba em 11 de janeiro de 1864. Filho de
Amaro Barreto de Albuquerque Maranhdo e Feliciana Maria da Silva Pedroza,
descendia, por parte de pai, do ramo pernambucano dos Albuquerque Maranhao e,
pelo lado materno, da tradicional familia potiguar dos Pedroza. Augusto Severo era
irmao de Pedro Velho e de Alberto Maranhéo, dois dos mais eminentes membros da
histéria da tradicional familia norte-rio-grandense. Foi professor no antigo Ginésio
Norteriograndense, atual Atheneu, Deputado Estadual, Deputado Federal, jornalista
e comerciante. Contudo, nada seria mais importante para ele que as pesquisas
sobre a navegacgao aérea.

Sobre Augusto Severo, escreveu Gilberto Freyre:

“Essa figura espléndida da aristocracia do Norte que nos surge de um
passado ainda recente todo vermelho do préprio sangue e ndo do sangue
dos outros, esta a merecer a atengdo de um Gondim da Fonseca ou de um
Francisco de Assis Barbosa - escritores cujo talento, sensibilidade e
coragem de pesquisa devemos paginas tdo atraentes e lucidas sobre
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Santos Dumont. Que aproveitem eles a memoria ainda viva, as recordagdes

ainda frescas, as fotografias ainda nitidas, os papeis ainda intatos, as

reliquias preciosas, guardadas pelo proprio filho de Augusto Severo na sua

casa provinciana na rua Junquiera Aires, em Natal. As recordagbes também
¥ —

de Gongalves de Melo, figura ilustre de ‘bispo de tesouro’, ultimamente

aposentado e que foi tdo camarada do ultimo inventor nos dias de sua
mocidade.”

O destaque de Gilberto Freire € digno de nota devido a ampla auséncia de
estudos e ao quase total esquecimento de Augusto Severo entre seus conterraneos
norte-rio-grandenses, sendo apenas rememorado pelos circulos fechados da
intelectualidade do Estado, ainda remanescentes.

De sua infancia em Macaiba, quando residia na propriedade dos pais, Severo
sempre se interessou por objetos que pudessem voar desde pipas _jej' baldes que ele
mesmo fabricava e modificava de acordo com suas experiéncias. Ainda em Macaiba
cursou as primeiras letras, sendo logo depois transferido para Natal, onde se
matriculou e estudou no Ginasio Norteriograndense' . Devido & necessidade de
prosseguir os estudos preparatérios para o ingresso em curso de nivel superior,
mud@'s’e para a Bahia para se preparar ao ingresso na Escola Politécnica do Rio de
Janeiro onde cursaria Engenharia. Decepcionado com o andamento do curso e com
problemas de saude, abandon&“0 mesmo e retorn@"e/ntéog Natal. Aqui, passé{
ministrar aulas de matematica no Ginasio Norteriograndense onde se tornaria
também vice-diretor. De volta E Natal retom@vsfuas experiéncias com baldes. Data
desta época sua desisténcia quanto a pesquisas relacionadas ao “mais pesado que
0 ar’, ou seja, o avido. Preocupava-se, na ocasido com a possibilidade de véos
motorizados e controlados em baibes: a dirigibilidade.

Em 1883, com o fechamento do Ginasio, passévg trabalhar no comércio junto
a seu irmao Adelino de Albuquerque Maranh&o na casa comercial de importagdo e
exportacdo, pertencente a familia. Devido a necessidade de sustento da familia, ndo
havia outra possibilidade de emprego. Qualquer alusdo as pesquisas relacionadas
ao balonismo eram encaradas como mero capricho, apesar de todo a confianga dos

7 Apud FERNANDES, Augusto Fernades. O pioneiro esquecido: biografia de Augusto Severo.2. ed. Natal:
Fundagio José Augusto, 1981. p. 23.
Grafia original da época.
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amigos e da familia em relagdo a capacidade de Severo no assunto. No ano de
1887, intensiﬂcé\-';e a campanha abolicionista na antiga provincia e 0 movimento
republicano comeqé’a/ se constituir em proposta de mudang¢a de regime e sistema
de governo. Ja nessa época Augusto Severo éi‘{:/asado com Dona Maria Amélia
Teixeira de Aradjo com quem teve cinco filhos, sendo este seu primeiro casamento.

Com o advento da Republica a familia Albuquerque Maranh&o consegué"é/e
manter influente junto as altas esferas decisérias do poder pulblico estadual e
federal. Em 1890, um ano apés a instauragdo do regime republicano, o Ginésio
Norteriograndense ¢ reaberto e Severo € nomeado Diretor a pedido do entdo
Governador Xavier da Silveira. Pouco depois seria eleito Deputado Estadual, cargo
que, de uma forma ou de outra, ndo foi dos mais entusiastas, apesar de sua
excelente oratéria e de suas reconhecidas preocupag¢des com a questdo social. Nas
palavras de Camara Cascudo “Severo resumiu lindamente o homem brasileiro do
fim do século XIX e primeiros anos do XX.”®

O ano de 1893 trara novas perspectivas para a vida de Augusto Severo. Seu

irmdo Pedro Velho, entdo Deputado Federal, assume o Governo do Estado, Mw
indicando para sua vaga Severo, que ja entdo residia no Rio de Janeiro, ’théK‘fvé)

grande oportunidade de experimentalizar seus projetos. No mesmo ano ocorria na
capital federal a denominada “Revolta da Armada’. O entdo Presidente Floriano
Peixoto, através de indicag¢des, tomou conhecimento do projeto de Augusto Severo,
da construgéo de um baldo. Sabendo da falta de apoio e incentivo que o potiguar
sofria no Rio de Janeiro, propds a Severo o financiamento do projeto. Em troca
Floriano Peixoto exigia a utilizagdo militar do invento contra os navios aportados na
Baia da Guanabara e que apontavam seus canhdes para a cidade. O dirigivel em
questdo era o segundo projeto de Augusto Severo intitulado, “Bartolomeu de
Gusmao” homenagem ao padre portugués que fora perseguido pela inquisi¢do
devido a seus experimentos com baldes.

Devido a necessidade e contrariamente a seus principios pacifistas de
utilizagdo da navegacgao aérea, Severo prontamente aceitou a missdo. Para tanto foi
construido um hangar, financiado pelo Governo Federal no Quarte! Militar de
Realengo. Contudo, devido a falta de material adequado para a confecgdo da

¥ Apud FERNANDES, Augusto. O pioneiro esquecido, p. 26.
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estrutura principal do baléo, que deveria ser de aluminio, a experiéncia néo foi bem
sucedida.

Decepcionado, mas nao desistindo de suas pesquisas, Augusto Severo
pass@’é se dedicar as atividades parlamentares com afinco sendo um grande
incentivador das pesquisas cientificas em todas as areas de conhecimento que
principiavam a se firmar no Brasil. Por ocasidao da bem sucedida experiéncia de
Santos Dumont em Paris em 1901, quando este, num dirigivel, efetuou o percurso
em volta da Torre Eifel e retornou ao ponto de partida, sendo esta a primeira
experiéncia de vbo dirigivel bem sucedida da histéria, Severo defendeu no
Parlamento o envio de uma ajuda de custo para o ilustre brasileiro, sob aplausos da
platéia presente.

Durante sua permanéncia no Rio de Janeiro, Severo foi cotado diversas
vezes para ocupar a pasta do Ministério da Marinha, com o apoio de grande parte
da alta oficialidade de entdo. Mas o Rio de Janeiro lhe reservaria também a
decepc¢ao da perda de sua esposa. Villvo, decidje‘ﬂé vez partir para a Franga para la
desenvolver seu mais ambicioso projeto: 0 “PAX". Além de seus interesses pessoais
com a pesquisa aerondutica, Severo pretendia ao mudar-se para a Europa agilizar o
processo de divorcio para poder entdo se casar com Natdlia sua segunda
companheira com a qual teve dois filhos.

Sua chegada_?_ Paris, juntamente com a segunda esposa € os filhos se deu
em outubro de 1901. Paris representava a esperanca definitiva para a conclusao de
suas pesquisas e de suas idéias. Severo planejava aperfeigoar a dirigibildade nos
baldes, fazendo com que os mesmos pudessem se deslocar em todas as diregbes,
através de um comando centralizado nas maos do piloto. Poucos a época
acreditavam em tal faganha, até mesmo porque o projeto de Severo incluia cinco
motores num dirigivel, o que acarretaria problemas de peso, de estrutura e de
seguranga ao aparelho.

Chegando;é' Paris?Severo logo se ﬁrm&"iﬂnto a sociedade parisiense da
época, sendo amigo pessoal de Emile Zola e de outros personagens da
intelectualidade francesa. Através de encontros sociais promovidos em sua
residéncia e em ocasides sociais para as quais era constantemente convidado,
Severo tentava apoio financeiro a seu projeto. Nado conseguia de maneira alguma
apoio de ordem material, mas personalidades do governo francés e da comunidade
cientifica parisiense manifestavam seu apoio em relagdo aos possiveis entraves
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burocraticos que pudessem por ventura ocorrer. Da comunidade brasileira em Paris,
composta em sua grande maioria por proprietarios rurais de imensa fortuna, nunca
recebeu apoio.

Porém, foi numa destas ocasides sociais que Augusto Severo conheceu uma
figura que exerceria um papel importante em sua estada em Paris e na posterior
confecgao e experimentagéo do “PAX": 0 mecanico Georges Sachét.

Sachét, que viria a falecer junto com Severo, foi imprescindivel para as
experiéncias de Severo em Paris. Familiarizado com todos os inventos em voga na
época, Sachét era extremamente desenvoito tanto tecnicamente quanto
socialmente, conseguindo tudo que fosse necessario para as experiéncias e
construgéo do “PAX". Com todo o apoio de Sachét e o reconhecimento de parte da
sociedade parisiense, Augusto Severo ainda permanecia com sérias dificuldades. O
dinheiro ja estava quase acabando, sua heranga ja se fora e as jbias quase j& nao
mais restavam. Correr contra o tempo fazia-se necessario.

O testes foram iniciados em agosto de 1902, dentro do hangar onde estava
sendo ‘_ogs_trgj_do o0 "“PAX". Ao contrario de todos os prognésticos, o projeto foi um
sucesso. No hangar, durante os testes, testemunhas aplaudiam aquilo que antes
parecia impossivel: a possibilidade de um baldo se movimentar em todas as
diregbes, ao comando do piloto.

Finalizados os testes, Severo consegue autorizagdo, no dia 11 de agosto de
1902, junto ao Ministério da Guerra, para sobrevoar Paris na manha seguinte.

Nao parecia que nada daria errado na fatidica manha de 12 de agosto de
1902. Severo, devido a expectativa, quase nao havia conseguido dormir. Sachét,
por sua vez, pernoitara junto ao dirigivel e, quando da chegada de Severo ao angar,
tudo ja havia sido preliminarmente testado, restando apenas ao comandante a
ordem para a subida. Esta se deu sem nenhum problema. Testemunhas aplaudiam
aquilo que poderia ter se tornado a mais bem sucedida experiéncia aeronautica de
entdo. Contudo, ao alcangar cerca de trezentos metros de altitude, o “PAX” explodiu

em pleno ar. Severo caiVem pé. Seu corpo completamentefmutilado; Sachét morrew

carbonizado.

Natalia, telegrafé'ua/o Brasil para Pedro Velho. No telegrama, que ainda pode
ser visto no Instituto Histérico e Geografico do Rio Grande do Norte, constam-;s/é as
seguintes palavras:
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Pedro Velho
Grande Hotel, Rio
Afflita communico desastre
Baléo hoje falecendo
Severo

Natélia. °

Severo foi enterrado em Paris. Apesar de seu pioneirismo € de sua luta
contra todos os-obstaculos, sua memdria hoje é quase esquecida.

Natélia retornd“éntdo ao Brasil com os filhos. Contudo, a impossibilidade de
uma vida digna e equilibrada financeiramente e emocionaimente, levou-a ao
suicidio. Os filhos retornaram a Europa e hoje nada se sabe deste ramo da familia
Albuguerque Maranh&o, que reside em terras européias. Sua meméria s6 chegou
até nbs devido aos esforgos de familiares e amigos, que por nada deixariam que
seu exemplo se perdesse no nada e no esquecimento.

3 - Primérdios da aviagao no Estado

Por primérdios da aviagdo no Rio Grande do Norte aqui nos referimos aos
primeiros véos que aportaram em nosso Estado através dos grandes reides aéreos,
caracteristicos dos primeiros anos dos transportes transatlanticos de postagem e
passageiros que tinham em Natal ou ponto final de viagem ou escala importante de
reabastecimento das aeronaves e pernoites das tripulagdes. De qualquer modo, os
primeiros contatos do Estado com a aviagdo se deu num contexto de formagao e
estruturagdo das atuais linhas aéreas e assim consolidou o papel do Rio Grande do
Norte como Estado privilegiado quanto ao contato com diferentes e novas
tecnologias da modernidade, do inicio do século e de sua inser¢gdo num quadro de
desenvolvimento de uma economia globalizante, que somente agora comega a
firmar passos mais firmes.

® Apud FERNADES, Augusto. Op. cit, p. 92.
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Apds a Primeira Guerra Mundial se inicia o periodo de maior utilizagdo de
aviées como meio de transporte mais efetivo. O desenvolvimento de companhias de
aviagdo comercial e postal € que transformara o papel de Natal junto a outros
Estados da Federagdo e de outros paises da América Latina. As aviagdbes
comerciais francesa, alema, inglesa, americana e espanhola desenvolverao
atividades comerciais importantes no Hemisfério Sul. Natal serd um ponto decisivo
para o desenvolvimento das rotas comerciais. Posteriormente, durante a
permanéncia de Mussolini no poder, a Italia mantera, através de sua aviagao militar-
comercial, contato estreito com Natal. Cronologicamente este periodo, caracterizado
pela presencga constante das companhias de aviagdo comercial estrangeiras em
Natal, compreende os anos entre 1925, com a chegada de uma missao francesa de
avaliagdo a Natal, até 1939, com os primeiros véos militares norte-americanos de
sondagem a futura Base Aérea de Parnamirim e o inicio das hostilidades na Europa,
que impediram o prosseguimento as atividades das companhias de aviagédo
comerciais europeias.

Contudo, 0 que mais caracterizou o inicio das atividades aeronduticas no Rio
Grande do Norte foi aquele caracterizado pelos voos solos de grande percurso,
patrocinado por empresas comerciais ou por particulares. Estes voos buscavam a
descoberta de novas rotas comerciais, a0 mesmo tempo em que se pesquisava a
resisténcia de materiais para a constru¢ao de aeronaves que paulatinamente seriam
utilizadas na fabricagdo de aparelhos mais seguros e resistentes. Neste periodo
Natal travou conhecimento com figuras chaves da aviagdo de todos os tempos
como Jean Mermoz, Saint-Exupéry, Charles Lindemberg, Amelia Earhart, entre
outros. Estes vbos, executados por pilotos que mais se assemelhavam a
aventureiros e desbravadores, possuiam toda uma légica operacional para a
conquista, 4 semelhanca das antigas grandes navegacdes dos séculos XV e XVI, de
novos mercados e areas de influéncias para as poténcias européias. Natal era ponto
vital para a concretizagdo destes projetos.

Os tripulantes dos hidroavides mal se continham de emog&o ao avistarem o
litoral norte-rio-grandense. Nao se deve esquecer que a aviagdo de longa distancia
dava seus primeiros passos nas décadas de 1920 e 1930. A navegagao, por vezes,
fazia com que os pilotos se desviassem das rotas e se perdessem em pleno
oceano. As disputas entre as companhias européias era intensa. O tempo
trabalhava contra ou a favor das mesmas, de acordo com o planejamento e as



36

possibilidades de execugdo dos projetos de voos. Os alemaes foram, como sempre,
0s primeiros a planejarem travessias transatlanticas de forma racionalizada.

Em 7 de julho de 1933 o capitdo Jobst von Studnitz aterrissava em Natal as
margens do Rio Potengi. Era a primeira travessia planejada na histéria, com pontos
de apoio em pleno Oceano Atléntico, efetuadas através de navios que recolhiam os
hidroavibes no mar, 0s igavam para o convés, os reabasteciam, revisavam e entédo
os langavam novamente ao ar através de catapultas montadas na proa da
embarcac3o.

Os franceses logo decidiram pelas mesmas atitudes para ndo ficarem atrés
dos alemaes na América Latina. A "AEROSPATIALE", principal companhia de
aviagdo estatal francesa, comega a projetar hidroavides mais resistentes e
autdbnomos, para uma menor dependéncia de apoio em alto mar, e com isso ganhar
tempo em relagdo aos percursos que poderiam ser feitos num menor espago de
tempo.

Todo este planejamento ndo poderia ser concretizado sem a presencga de
Natal como ponto principal de entroncamento de rotas transatlanticas para estes
voos. A proximidade de Natal em relagdo & Africa era o principal ponto a favor. Além
disso, a foz do Rio Potengi era extremamente adequada ao pouso das aeronaves
que, apés uma longa permanéncia no ar, chegavam a Natal quase no limite de sua
operacionalidade. Adicione-se a todo este quadro, o desgaste fisico-mental dos
aviadores. Estes, ao desembarcarem em Natal, cidade mais que provinciana a
época, eram extremamente bem recebidos e desfrutavam da melhor hospitalidade
da cidade.

Toda esta configuragdo de fatores externos desencadeara o desenvolvimento
das atividades aeronauticas no Rio Grande do Norte que, devido a freqiiéncia de
vOos tripulados e do contato com aviadores das mais diferentes nacionalidades,
proporcionara uma perspectiva um pouco mais avangada de técnicas de pilotagem,
navegagao e manutengdo das futuras aeronaves e tripulagbes no Estado.
Condicionou-se assim a possibilidade das posteriores atividades aeronauticas no
Rio Grande do Norte e seus pioneiros.
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4 - Os pioneiros : Juvenal Lamartine e Fernando Pedroza

Quando anteriormente nos referimos a Augusto Severo como pioneiro da
aviagdo potiguar, referiamo-nos ao seu pioneirismo como desbravador de
obstaculos técnicos no periodo em que a aviagdo, através do desenvolvimento de
dirigiveis, era encarada como atividade de loucos ou de excéntricos. De uma forma
ou de outra Severo, mais que um pioneiro, ndo deixa de ser o patrono da aviagao,
potiguar condigé@o esta que somente a ele pertence.

Contudo, os pioneiros da aviacdo norte-rio-grandense foram aqueles que
verdadeiramente investiram tempo e dinheiro para que as atividades aeronauticas
fossem aperfeicoadas no Estado, como forma de desenvolvimento econdmico e
reducdo das distancias entre os municipios e entre o Rio Grande do Norte e outros
Estados da Federagdo. Numa época em que a imensa maioria do transporte
interestadual e intermunicipal eram efetuadas de navio ou em comboios de animais
de carga, a utilizagdo do avido encurtaria sensivelmente as distancias e reduziria o
preco final de determinados produtos. Tal mentalidade para a década de 1920 do
nosso século entretanto, ndo encontraria tanto respaldo.

O Rio Grande do Norte a época um Estado caracterizado pela ampla
concentragdo latifundidria, por uma classe média quase inexistente e por uma elite
urbana presa aos interesses das grandes oligarquias do Sertao em piena ascensao,
formavam a base social de um Estado subdesenvolvido, onde a aviagdo seria
apenas uma atividade para as elites e seus pares. Nesse contexto se sobressaem
as figuras do Ex-Governador Juvenal Lamartine e do Empresario Fernando Gomes
Pedroza como os principais incentivadores da aviacdo no Rio Grande do Norte,
ambos membros das oligarquias que controlavam a politica e a economia no
Estado. Sendo membros das elites dominantes estaduais, suas respectivas visbes
desenvolvimentistas se limitavam a mudangas infra-estruturais e conjunturais da
economia e nao das relagcbes de produgdo que concentrava de um lado
trabalhadores e de outro proprietarios dos meios de produgéo. Juvenal Lamartine
expressava melhor esse perfil do governante preocupado com a exterioridade das
relagdes sociais e econdémicas.
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Foi principalmente através do governo de Juvenal Lamartine que a aviagao
no Rio Grande do Norte tomou impulso. Conhecido na histoéria como o governador
deposto durante a Revolugdo de 1930, Lamartine era o exemplo das elites
potiguares distanciadas de seu povo e representantes de um falso elitismo
europeizado que Fernando Pedroza também representaria. Lamartine, herdeiro
politico da oligarquia Bezerra de Medeiros, representava de fato o Rio Grande do
Norte na parcela da divisdo dos poderes entre chefes e caciques politicos regionais,
que eram a base de sustentagdo do Governo Federal na Republica Velha.

“Inserido no quadro mais amplo da situagdo nacional, o Rio Grande do
Norte integrava o sistema na condigdo de ‘sécio menor’ do jogo politico, com
sua classe dominante articulada & classe mantinha a hegemonia a nivel
nacional”. '°

O desenvolvimento da aviagdo levado a cabo individualmente por sua pessoa
reflete tanto seu carater pessoal como o préprio carater de sua administragdo. A
imposi¢ao de verbas de subveng&o para a compra de aeronaves e a constru¢do de
campos de pouso em quase toda a regido do Serido, reduto politico de sua familia e
curral eleitoral da mesma, foi efetuada em detrimento de outras prioridades
governamentais como por exemplo o combate ao banditismo que assolava até
mesmo a Regido do Serido.

Para a construgdo e inauguragéo do Aero Clube de Natal em 29 de dezembro
de 1928, marco da aviagdo no Rio Grande do Norte, o entdo governador Juvenal
Lamartine contou com o apoio fundamental de Fernando Pedroza. Verbas estaduais
e privadas foram utilizadas para a construgdo do Aero Ciube, que desde sua
inauguragdo permanece no mesmo endereco, na Avenida Hermes da Fonseca, no
Tirol.

Reside neste fato a importancia tanto de Juvenal Lamartine quanto de
Fernando Pedroza: a construgdo do Aero Clube de Natal. Pensavam e idealizavam
ambos a possibilidade de um desenvolvimento econémico para o Rio Grande do
Norte a partir da formagdo de pilotos civis, que poderiam ser posteriormente

'® MARIZ, Marlene da Silva. A Revolugdo de 1930 no Rio Grande do Norte. Brasilia: Senado Federal, 1984. p.
30.
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utilizados em alguma companhia aérea estadual ou até mesmo na formag&o de uma
milicia aérea armada no Estado. A Revolugao de !930 e a intervengéo federal no
Estado frustraram os planos de Lamartine e Pedroza.

Outro fato que possibilitou fazer com que Juvenal Lamartine se tornasse um
dos pioneiros da avia¢gdo no Rio Grande do Norte foi o fato de ter sido ele o primeiro
governador de Estado na Histéria do Brasil a se utilizar do avido como veiculo de
transporte oficial, tanto em viagens dentro como para outros Estados do Brasil.

“Essa fase da vida publica do Rio Grande do Norte estd muito bem
registrada nos jomais da época. A REPUBLICA acompanhava de perto os
passos do Chefe do Estado e documentando com detalhes as suas viagens.
A edigdo de 15 de junho de 1928, noticiou o Presidente (sic) viajando de

avido do Rio de Janeiro para Natal ...” "

Objetivando se portar como um auténtico desbravador e intrépido homem
publico, Juvenal Lamartine objetivou, através de seu apoio ao desenvolvimento das
atividades aeronauticas no Rio Grande do Norte, passou a posteridade como
homem preocupado com o desenvolvimento econémico do Rio Grande do Norte, o
que realmente aconteceu.

Contudo, tais preocupagGes maculam suas intengdes quanto ao
desenvolvimento de um transporte aéreo que visasse a integragdo do Rio Grande
do Norte e a redugdo dos problemas enfrentados por populagdes isoladas e
desamparadas pelo Governo Estadual.

5 - A Base Aérea de Natal

Outro marco da histéria da aviagdo no Rio Grande do Norte é a Base Aérea
de Natal, também conhecida anteriormente como Campo de Aviagdo de
Parnamirim. De uma forma ou de outra, foi através da Base Aérea que Natal passou
a ser conhecida nacionalmente e internacionalmente durante a presenga americana

" LAMARTINE, Pery. Epopéia nos ares. Natal: Fundagio José Augusto, 1995. p. 37.
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na cidade entre 1942 e 1946, quando entdo os Estados Unidos se utilizaram da
Base para apoio logistico & conquista do Norte da Africa.

A Base aérea foi criada pelo Decreto-Lei n® 4. 142, de 2 de margo de 1942.
Na verdade, a importancia da Base Aérea de Natal transcende a aspectos
meramente relacionados a permanéncia norte-americana em Natal durante a
Segunda Guerra Mundial. A criagdo da Base proporcionou o desenvolvimento de
Natal e do municipio de Parnamirim em niveis de aceleragdo de crescimento nunca
antes vistos na Histéria do Brasil. De uma hora para outra a populagido de Natal
triplicou em numero de habitantes e pela primeira vez uma cidade sem expressao a
nivel nacional passou a comportar uma gama diferenciada de comportamento e
costumes que modificaram para sempre as relagbes interpessoais. Diferentes
religibes, ragas, crengas e credos politicos passaram a conviver livremente ou na
surdina ja que aos comunistas, por exemplo, estava vedada qualquer tipo de livre
expressao.

Deve-se atentar para o fato de ndo apenas fatores positivos terem coexistido
em Natal durante a criacdo da Base Aérea. A especulagdo financeira foi intensa
devido ao alto nivel da expioragdo a que o0s estrangeiros, especialmente
americanos, eram submetidos. Artigos até entdo baratissimos como frutas, carne,
hortaligas e legumes e outros artigos de primeira necessidade que antes eram
adquiridos a pre¢os normais, dispararam em valor. Em conseqiéncia, Natal se
tornou uma cidade cara aos seus préprios habitantes e terreno propicio para
aventureiros.

Apods a retirada dos americanos de Natal e o retorno da Base ao comando da
Forca Aérea Brasileira, Natal se retrai em relagdo ao pleno desenvolvimento que
anteriormente sofrera com a presenga americana. Para se ter uma idéia deste
marasmo, o asfalto feito pelos americanos na estrada que liga Natal a Parnamirim
permaneceu o mesmo durante quase trinta anos, sem qualquer tipo de manutengao
por parte do Governo do Estado ou Federal. Somente com a inauguragéo das obras
da futura BR-101, ligando Porto Alegre "a Natal, & que esta pista teria uma reforma
estrutural séria.

A Base Aérea de Natal foi entdo anexada & 4rea da Aeronautica no
Aeroporto Augusto Severo, sendo sua pista utilizada pelo mesmo através da
administra¢do da INFRAERO.
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Com a criagdo da Academia da Forga Aérea (AFA) em Pirassununga -SP,
Natal passa a sediar o CATRE (Centro de Aplicagbes Taticas e Recompletamento
de Equipagens), estagio posterior de treinamento de aspirantes a Oficial Aviador
oriundos de Pirassununga. Desde entdo a Base Aérea de Natal tem sediado, além
dos estagios de aperfeicoamento de Aspirantes, diversas ativi'dades de aviagdo de
caca da FAB e desta com outras forgas aéreas estrangeiras, especialmente
francesas e norte-americanas.



IV - AVIAGAO E FLUXO TURISTICO NO RIO GRANDE DO NORTE

1 - O desenvolvimento das atividades turisticas no Estado

a) Politicas de planejamento turistico

O turismo no Rio Grande do Norte, como hoje o vislumbramos com uma rede
de hotéis de excelente qualidade, com uma mao-de-obra bem treinada, uma rede de
transporte de taxis e onibus razoavelmente distribuidas e opgdes de compra e lazer
para o turista, seria quase inimaginavel para a cidade de Natal ha apenas quinze
anos. Foi com um sério planejamento e uma politica de incentivos ficais que a
industria do turismo se desenvolveu no Estado.

O primeiro grande passo foi dado a partir de 1986, quando tomou posse o
entdo Governador Geraldo Melo que, aproveitando determinadas idéias langadas no
anterior Governo de José Agripino, resolveu implementar uma politica de
desenvolvimento do turismo no Rio Grande do Norte. A possibilidade de se
implantar condi¢des para o desenvolvimento do turismo em larga escala no Estado
ha muito ja havia sido levantada através de estudos efetuados por empresas de
consultoria privadas e por 6rgdao do Governo Estadual, especialmente as
Secretarias de Planejamento, da Fazenda e do Interior. Todavia, a execug¢do destas
politicas sempre esbarravam em grandes interesses politicos e financeiros,
atrelados a determinados grupos politicos e partidarios.

Ao tomar posse, Geraldo Melo encontrou um quadro um pouco contraditério.
As finangas do Estado estavam em dia. Contudo, varias empresas do setor téxtil !
estavam abandonando o Estado e se dirigindo para o Ceara, que entdao estava
oferecendo politicas de incentivos fiscais.? Ndo conseguindo mais atrair industrias
para o estado o Governo Geraldo Melo tratou de incentivar novas atividades para o

! Dentre elas a Guararapes, Alpargatas ¢ a Sperb e outras industrias localizadas em Parnamirim e Extremoz.

20 Ceara a partir de 1986 comegou a atrair industrias através de politicas de incentivo fiscal que hora estio em
voga no atual Governo FHC tais como isen¢io de todos os tipos de impostos estaduais bem como cessdo de
terreno para a construgio das fabricas e industrias interessadas em se instalar no territorio cearense.
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desenvolvimento econdmico do Estado. Sao desta época, por exemplo, os
incentivos para o aprimoramento da industria fruticultora norte-rio-grandense através
da irrigagao.

“Obviamente Geraldo Melo ao perceber o quadro cadtico que podernia se
desencadear caso ndo encontrasse solugbes a curto e médio prazo para a
economia e finangas do Estado, se utilizou de todas as armas possiveis
para dinamizar o turismo no Rio Grande do Norte, especialmente em Natal,
que j& carecia de uma rede hoteleira de melhor qualidade.”*

Para se ter uma idéia, em 1983 Natal somente dispunha de quatro hotéis de
médio e grande porte. O Hotel Reis Magos, ja entdo em franca decadéncia; o Hotel
Tirol, que ja ndo comportava o grande namero de turistas que ja comeg¢avam a se
dirigir & Natal; o Hotel Sambura no centro, que atendia pequenos grupos de turistas
€ pessoas a negécios que 0 usavam para pernoite; e, finalmente, o Hotel DUCAL,
que apesar de sua imponéncia e alto luxo, ndo conseguiu competir com os futuros
hotéis da Via Costeira. Nesta situag&o, Natal ndo poderia competir com Fortaleza e
Recife e Salvador que ainda dominavam as preferéncias de turistas brasileiros e
estrangeiros, quando se dirigiam ao Nordeste.

A constru¢do de hotéis na Via Costeira, em tempo recorde, foi o primeiro
grande impulso concreto para ¢ aumento de fluxo turistico no Estado. Este impulso,
todavia, poderia ter sido maior se ndo tivesse ocorrido a crise desencadeada pelo
fracasso do Plano Cruzado, que prejudicou sensiveimente a entrada de turistas no
Rio Grande do Norte e a redugdo de vbos das companhias aéreas nacionais para
Natal, devido a problemas na balanga or¢gamentaria das mesmas.

Com a relativa recuperagdo da economia, mesmo com uma inflagéo alta, em
1987 Natal come¢a a despontar como nova opg¢do para turistas brasileiros e
estrangeiros. Estes em menor nimero e em sua maioria provenientes de pacotes
turisticos originarios de Recife ou Fortaleza, que incluiam Natal como op¢ao
terrestre. Foi 0 inicio de fato da industria turistica no Rio Grande do Norte.

Entretanto, mesmo com todo o planejamento governamental, o turismo no
Rio Grande do Norte nao teria se tornado possivel sem a participagdo das agéncias

3 ARRUDA CAMARA, Cassiano. Didrio de Natal, Natal, 22 abr. 1990. Roda Viva.




de viagens natalenses. De meras programadoras de pacotes turisticos para o Brasil
e exterior e revendedoras de passagens aéreas para um seleto grupo de
privilegiados, as agéncias natalenses se desenvolveram e souberam se adaptar as
novas realidades apresentadas com a expansao do mercado turistico no Estado.

As principais e mais tradicionais agéncias de turismo no Rio Grande do Norte
sdo: AEROTUR, PAX e SOLIS.

Das trés agéncias citadas acima, destacou-se a SOLIS TURISMO, por
trabalhar num padrdo de exceléncia desde 1976 quando foi inaugurada. Foi a
primeira agéncia de turismo receptivo no Rio grande do Norte, elaborando seus
proprios roteiros, sendo ela a primeira a destacar o potencial turistico de Genipabu,
bem como a primeira a divuigar Natal como polo turistico, em potencial, para o
Brasil. Destacou-se ainda, durante a diregdo da Sra. Vera Alice de Paiva China , a
total independéncia da SOLIS de verbas governamentais, sempre atuando atraves
de seu préprio capital privado.

Hoje Natal conta com mais de cento e cinquenta agéncias de turismo.
Destas, trinta e sete sdo credenciadas pela ABAV (ASSOCIACAQ BRASILEIRA DE
AGENTES DE VIAGENS). Apenas trinta e trés dispdem de estoque de bilhetes das
companhias aéreas nacionais e estrangeiras e estdo capacitadas para vender
pacotes para fora do Estado e do Brasil. As demais s&o pequenas agéncias que
trabalham apenas com o turismo receptivo e a organizag¢do de eventos em nivel
estadual.

b) Formas de turismo no Rio Grande do Norte

Sendo um Estado banhado pelo mar, o Rio Grande do Norte extrai deste
privilégio a principal fonte de arrecadagéo turistica. Reconhecidas nacionalmente e
internacionaimente por suas belezas, as praias potiguares s&o procuradas o ano
inteiro, especialmente nos meses entre dezembro e margo (época de alta estacao).
Toda a infra-estrutura turistica volta-se entdo para o turista que procura o litoral. Se

* Em 1986 a Solis Turismo foi vendida ao grupo Souto-Barreto (Poupanga APERN).
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isto revela determinadas vantagens em determinados pontos como incremento da
rede hoteleira pelo litoral do Estado, por outro revela determinados problemas.

Dentre os problemas podemos destacar a especulagdo imobiliaria e a
concentragdo, pelos grandes grupos hoteleiros e agéncias de viagens, de uma
grande parte do fluxo turistico, gerando assim distorgdes, tanto na distribuicdo dos
recursos trazidos pelos turistas guanto na especulagdo em torno deste mesmo fiuxo.
Além disso, o fluxo turistico no Rio Grande do Norte, antes da implementagéo do
Plano Real e da consequente estabilidade da moeda nacional, ocasionava a
elevagdo do custo de vida em Natal e demais localidades de grande presenga de
turistas.

Assim, o natalense assalariado, residente 0 ano inteiro na capital do Estado,
passava a enfrentar problemas devido a exploragdo do turista em época de alta
estacdo, pagando o mesmo pre¢o de um individuo que, na imensa maioria das
vezes, possuia uma renda bem superior a média do Estado.

Todos estes problemas geraram novas perspectivas de se enquadrar o
turismo no Rio Grande do Norte sem os entraves governamentais ou mesmo dos
grandes grupos empresariais. Novas formas de turismo surgiram nos uitimos cinco
anos e vem dinamizando 0 mercado no Estado. Dentre estas formas, destaca-se o
turismo ecoldgico.

Esta forma de turismo tem se revelado extremamente eficaz e dindmica, na
medida em que disponibiliza ao turista novas fronteiras pelo Estado, rompendo
assim o predominio do turismo apenas no litoral. Qutro fator de dindmica do turismo
ecologico, em relagdo ao turismo tradicional programado e agenciado, € que, ao
contrario deste Ultimo, a mao-de-obra utilizada aproveita os recursos humanos
oriundos da regido na qual se desenvolve as atividades.

Além disso o turismo ecolégico desperta cada vez mais interesse ndo apenas
pela interiorizacido de recursos, mas pelo interesse que grandes empresas,
especialmente estatais, revelam nestes projetos. Um grande exemplo é o Projeto
Amigos do Lajedo de Soledade, desenvolvido junto 8 PETROBRAS onde os sitios
arqueoldgicos da regiao sido preservados com o apoio da populagdo da cidade de
Apodi. Deste modo, preservagao e atividade econdmica sao postas lado a lado, sem
o0 menor confronto.
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Além do turismo ecolégico que hora se desenvolve no Rio Grande do Norte,
outro mercado direcionado para um perfil de turista mais diferenciado € o que vem
sendo desenvolvido, por exemplo, em Martins e Mossord. Nestas cidades,
localizadas em distintas regides do Estado, a atividade turistica esta relacionada na
busca.de um contigente turistico mais regionalizado e direcionado também para o
publico interno do Rio Grande do Norte.

Martins, localizada em uma belissima regido serrana, recentemente (junho de
1997) teve seu antigo hotel fazenda reinaugurado, num esforgo conjunto da
Prefeitura Municipal, de alguns pequenos empresérios e da populagdo. A
reinauguracdo do hotel visa principaimente atrair turistas de fim de semana,
oriundos principalmente de Natal.

Mossord, situado no Extremo Oeste do Rio Grande do Norte, tem sua
atividade turistica atrelada principalmente ao Hotel Thermas, famoso nacionalmente
por suas fontes de aguas minerais. Sua nova administragdo e diretoria procura
agora desenvolver tanto atividades de lazer quanto outras relacionadas ao
condicionamento fisico e ao tratamento estético em regime de “Spa”.

Como se percebe, 0 mercado turistico no Rio Grande do Norte ndo se limita
apenas ao litoral e a capital do Estado. Com um pouco de incentivo e criatividade, a
atividade turistica pode incrementar o desenvolvimento gradual e planejado de
todas as regides do Rio Grande do Norte.

c) Potencialidades do mercado turistico norte-rio-grandense

Qualquer programa que se apresente daqui por diante para incrementar o
turismo no Rio Grande do Norte deve levar em consideracdo dois aspectos
fundamentais: a situagdo sécio-econdémica e o impacto ambiental das atividades
turisticas no Estado.

Nos primeiros anos de implantagéo de uma atividade turistica planejada no
Rio Grande do Norte, pouca atengdo foi dada a utilizacdo de méo-de-obra
qualificada, oriunda do préprio Estado. Por preconceito ou por falta de estrutura para
a formagao de pessoal, 0 que se percebe é que aos poucos as barreiras que antes
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impediam uma insergdo maior de potiguares em areas de influéncia no
planejamento turistico estdo sendo derrubadas.

Em primeiro lugar, a criagéo de cursos de formagao de profissionais na area
de turismo, tanto em nivel técnico quanto em nivel superior, contribuiu para
melhoras substanciais no quadro de pessoal que trabalha em diversas areas do
turismo. Desde o turismo receptivo até o turismo ecolégico, o potencial humano
potiguar comega a ser finalmente reconhecido e considerado.

Em segundo lugar as autoridades competentes comegam a perceber que
determinadas reformas de ordem infra-estrutural, ha muito necessarias, sdo de
grande importancia. A duplicagdo das entradas de Natal via Parnamirim, a reforma e
ampliagdo do Aeroporto Augusto Severo, os investimentos em seguranga,
informag&o e assisténcia ao turista comeg¢am a se tornar elementos da ordem do dia
na politica econdmica do Estado.

Todavia determinados equivocos nos perfis de planejamento econdmico do
Estado ainda s&o visiveis. Os planejadores ainda insistem em limitar o turismo ao
litoral do Rio Grande do Norte, como pode-se verificar abaixo.

“Toda a estratégia de desenvolvimento turistico estadual passa
necessaniamente pela consolidagdo de ndcleos espontdneos que se
instalam a partir de Natal, acompanhando a faixa litorénea tanto na diregéo
norte quanto na diregéo sul...”*

A énfase dada ao turismo no litoral do Estado, em relatérios encomendados
pelo Governo Estadual, revela uma certa limitagdo quanto as potencialidades do
turismo no Rio Grande do Norte. Como anteriormente demonstramos através dos
exemplos de Martins, Apodi e Mossoré, cada um deles, com suas respectivas
especificidades, se existe um mercado potencialmente forte, a consolidagdo de
nicleos espontdneos ndo deve estar atrelado apenas ao litoral, sob pena de
saturagao do mercado e problemas ambientais.

O que importa na verdade & que estas politicas de desenvolvimento das
atividades turisticas no Estado levem em consideragdo o aspecto do
desenvolvimento sustentado que respeite 0 meio ambiente a as populagbes

* RIO GRANDE DO NORTE. Governo do Estado. Potencialidades/oportunidades do RN. Natal, 1995.
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originarias dos varios pontos onde se desenvolve o turismo no Rio Grande do Norte.
Pescadores, rendeiras, vaqueiros, entre outros, ndo podem ser desprezados,
marginalizados pelos interesses do capital ou tratados como elementos exdticos
“nativos” que devam ser incluidos nos “passeios turisticos”.

2 - Papel desempenhado pelas empresas aéreas no turismo potiguar

a) Uma contribuigado de inicio informal

Foram os tripulantes e pessoal de terra das grandes empresas aéreas
nacionais, como PANAIR, VASP e VARIG quem primeiro perceberam as
potencialidades turisticas do Rio Grande do Norte, ainda ao final da década de
1960.

Natal, entdo uma cidade com caracteristicas quase interiorana encravada no
litoral nordestino, chamava a atengdo deste pessoal por sua beleza singular,
hospitalidade de seu povo e tranquilidade quase inacreditaveis tendo em vista a
comparagao que estes profissionais faziam com suas respectivas cidades de origem
como © Rio de Janeiro e Sao Paulo.

“Sempre vislumbramos Natal como um dos maiores mercados turisticos do
Brasil. O que no entanto nos preocupava, era a fotal falta de incentivo e
apoio das autoridades e empresérios locais que resistiam em pensar Natal
fora dos parametros de uma pequena provincia paradisiaca.” :

Deste modo, o inicio das atividades turisticas no Estado, especialmente em
Natal, se deu como uma espécie de conversa de “boca em boca’, como se diz no
dito popular. Sendo profissionais altamente qualificados e bem relacionados, os
aeronautas e aeroviarios membros destas companhias de aviagdo comegaram a

3 MELO, Paulo. Profissdo voar. Recife: Comunicarte, 1992. p. 37.
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indicar Natal como um lugar para descanso e lazer, longe das grandes metrdpoles
litoraneas do Nordeste como Recife ou Fortaleza.

Desde entdo havia duas unicas grandes possibilidades de estadia em Natal.
Ou se hospedava no Hotel Reis Magos ou na velha Casa de Héspedes pertencente
a Arquidiocese de Natal. Ambos ofereciam servigos voltados a clientelas
especificas. O Hotel Reis Magos a uma clientela mais sofisticada; a Casa de
Héspedes, a uma clientela mais familiar. Durante mais de uma década estas duas
casas, juntamente com o Hotel Tirol, concentrariam o fluxo de héspedes em Natal.

Ja no inicio da década de 1970, a atuagdo informal dos tripulantes e
trabalhadores das grandes empresas que faziam escala em Natal passou a ser
efetuada por profissionais ligados as agéncias de viagens e turismo do Estado.

Sendo representantes autorizadas destas empresas na venda de passagens
aéreas e pacotes turisticos, as agéncias de viagens passaram a atuar
concretamente, como agentes de vendas junto aos grandes centros urbanos
brasileiros; defendendo os interesses de um mercado potencialmente promissor, em
busca de novos clientes. Naquela época, diferentemente de hoje em dia quando
Natal disp6e de um “know-how” mais aperfei¢oado, ao iniciar-se o trabalho de
apreciagdo, avaliagdo e concretizagéo inicial em transformar Natal numa opgéo de
turismo, as agéncias tiveram uma estreita colaboragéo das empresas nacionais de
aviagéo.

Foi através deste relacionamento amistoso e informal de inicio, que as
empresas aéreas brasileiras contribuiram em muito para que Natal atingisse o
patamar de desenvolvimento no mercado turistico que hoje anualmente se percebe
quando da chegada de inumeros turistas oriundos do Brasil e do exterior.

Com o desenvolvimento urbano de Natal e o aumento demografico da
cidade, esta relagdo de tipo informal, que tanto ajudou inicialmente o turismo
potiguar, foi decaindo, devido ao aumento da complexidade das relagdes comerciais
e empresariais no ramo do turismo.

Atualmente o papel executado pelas empresas aéreas através de sels
funcionarios em tempos de outrora é feito através de profissionais da area de
turismo. A capacitagido profissional e a especializagido de mao-de-obra exigidas no
mercado com o passar dos anos n2&o comporta mais o tipo de relagdo e atuagdo
informal dos funcionarios das empresas aéreas, como anteriormente demonstrado.
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Desta relagdo apenas restou um grau de extrema afetividade entre os
membros destas empresas aéreas, a maioria ja aposentados, com a cidade de
Natal.

b) Companhias aéreas que operaram em Natal e seus representantes

O desenvolvimento do transporte aéreo no Rio Grande do Norte atinge seu
apice com a estruturag@o de voos regulares para Natal. De escala para os primeiros
voos histéricos transatlanticos na década de 1930 até hoje, em plenos anos
noventa, 0 Rio Grande do Norte assistiu tanto a evolugdo dos avides quanto a
mudanga do perfil econdémico do Estado. A aviag@o, através das companhias
aéreas, contribuiu decisivamente para que isto ocorresse.

Na histéria da aviagdo comercial brasileira, diversas companhias fizeram
escala em Natal e aqui foram representadas.

A PANAIR do Brasil for representada em Natal pelo Major Theodorico
Bezerra. Funcionava no prédio do antigo Grande Hotel na Ribeira. A PANAIR
operava para Natal com avides L49 Constellation devido a suas rotas aéreas pelo
litoral brasileiro, de onde se dirigia para as suas escalas internacionais. Com sua
extingdo em 1965 pelo governo militar do Golpe de 1964, todas as suas linhas foram
divididas entre a CRUZEIRO DO SUL e a VARIG, sendo que a VARIG absorveu
todas as linhas internacionais com destino a Europa e Oriente Médio, Desde entéo,
e por um longo periodo, a VARIG monopolizaria as rotas internacionais da aviagéo
comercial brasileira.

A antiga CRUZEIRO DO SUL, também posteriormente absorvida pela
VARIG, foi representada em Natal pela firma FILGUEIRA e CIA., pertencente ao Sr.
Carlos Figueira. Operava com avidbes Caravelle, fazendo a rota do litoral sul
brasileiro em dire¢do ao Rio de Janeiro e norte em diregio a Fortaleza.

A VARIG, quando de suas primeiras atividades em Natal (1953), inicialmente
operou com linhas que saiam do Rio de Janeiro e se dirigiam ao litoral norte do pais
com escalas em Vitéria, Salvador, Maceid, Recife e, finalmente, Natal. A VARIG
operou inicialmente com aeronaves DC3/C47. Foi gerenciada em Natal até 1964
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pelo Sr. Evaldo Lira Maia, passando entdo a ser gerenciada pelo Sr. Ary Antunes.
Cabe ressaltar que a VARIG passou a operar em Natal através da compra da
empresa natalense AERO GERAL Ltda (fundada em 1952), de propriedade dos
Comandantes. Custédio Neto, Rocha e Mclaren. Com a venda da companhia para a
VARIG, foi criada a superintendéncia do setor norte dirigida pelo Sr. Apolonio Pinto
para cuidar da malha vidria da VARIG para o norte iniciando-se pelo nordeste.

A VASP comecgou a operar em Natal através de um acordo com a VARIG em
que ambas se revezariam nas escalas de voos para Natal. Este acordo, feito em
1957, foi logo desfeito. Inicialmente a VASP operou em Natal nos escritérios da
VARIG e somente em 1959, com a chegada do Sr. Carlos Cerino, que implantou a
sucursal de Natal, passou a atender seus passageiros na Avenida Duque de Caxias,
na Ribeira.

Ainda como SADIA a TRANSBRASIL iniciou suas atividades em Natal no ano
de 1974, através da representacdo STAR MOTEIS E TURISMO, pertencentes a
Alonso Bezerra, Dalton Melo de Andrade e Hyperides Lamartine. Funcionou
primeiramente na galeria do Edificio Sisal, tendo como gerente a Sra. Vera Alice de
Paiva China. Operou inicialmente com avides BANDEIRANTE. Com a quebra de
contrato de representagcdo em Natal, a TRANSBRASIL passa a ter seu préprio
escritdrio, na Avenida Jodo Pessoa, em 1976.

Outras companhias aéreas também tiveram representagdes em Natal, tais
como as AEROVIAS BRASIL, REAL S/A, LAP (LINHAS AEREAS PAULISTAS),
NAB (NAVEGAGCAO AEREA BRASILEIRA), LOIDE AEREO.

Todas estas companhias foram sendo desativadas durante as décadas de
50 e 60, devido ao alto grau de oligopolizacéo das grandes companhias, por mal
gerenciamento ou por questdes politicas apés o Golpe Militar de 1964,

Empresas de aviagdo comercial internacionais também operaram em Natal
tais como ALITALIA (ltalia), IBERIA (Espanha), BOAC (BRITISH OVERSEAS
AIRWAYS CORPORATE, Inglaterra) e as AEROLINEAS ARGENTINAS
(Argentina).

Contudo, o baixo fluxo de passageiros e o funcionamento precario do
Aeroporto que nado atendia as expectativas destas companhias, como também a
inauguragdo do Aeroporto Internacional dos Guararapes no Recife, levaram-nas a
se decidir por transferir suas escalas para Recife e fechar seus escritérios em Natal.
Por algum tempo ainda mantiveram escalas de manutengéo no Aeroporto Augusto
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Severo. -Somente com o surgimento de um mercado turistico potencialmente forte
no Rio Grande do Norte, outras companhias de aviagdo comercial estrangeiras
voltariam a operar véos para Natal através de “charters”.



V - CONCLUSAO

Ao estudarmos as relagdes entre a aviagdo e o fluxo turistico no Rio Grande
do Norte, nossa experiéncia de mais de vinte anos no ramo de turismo e aviagao,
nao deixa margem para duvidas quanto a importancia da mesma para o Brasil e
para nosso Estado. Na verdade, mais que uma grande invengéo, o transporte aéreo
é decisivo para o desenvolvimento das relagées econdémicas e culturais dos povos
encurtando barreiras geograficas e politicas entre nagbes. Aiém de meio para
consolidagdo do turismo, o transporte aéreo torna-se um recurso inestimavel na
sustentagdo da industria de viagens e fator importante de comunicagéo, conduzindo
correspondéncias, cargas e passageiros entre todas as partes do globo. E ainda um
mercado de trabalho de alta significagéo, absorvendo a mao de obra do complexo
de atividades que sustentam a sua operagao.

A aviagdo comercial, tem sido fator decisivo na fixagdo do turismo como
grande industria. Do turismo como processo de deslocamento e estada de alguém
fora do seu domicilio, compelido por determinada motivagdo. Do turismo que, por
seus reflexos econémicos amplia o antigo conceito de viagem por prazer, a todos
deslocamentos que impliquem consumo num local, de pessoas procedentes de
outro.

O crescimento turistico internacional e nacional hoje existente é reconhecido
como resultado das facilidades criadas pelo transporte aéreo, é em fungdo deste
que o turismo saiu dos cruzeiros maritimos de custo astronémico exigindo tempo e
muito dinheiro, para o turismo nao elitista, atingindo um numero maior de pessoas. A
era do jato na aviagdo comercial consolidou esse quadro de democratizagao do
turismo, alargou o seu campo operacional, abriu a demanda para fluirgdo das
viagens. Com o trunfo da economia de tempo e dinheiro, a aviagdo comercial criou
uma estrutura nova no trafego turistico, diminuindo a duragdo da viagem, mais
aumentando a duragio da estada, com que a permanéncia no destino tornou-se
importantissima como variavel econdmica do turismo.
que interessa destacar em nivel de conclusao é que podemos afirmar que a relagdo
entre a aviagdo e o desenvolvimento econdmico do Rio Grande do Norte através do
turismo nas Ultimas duas décadas estdo estreitamente vinculadas ao trafego aéreo
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no Estado. Seja o trafego de passageiros ou ao transporte de carga, o dinamismo
ocasionado pela expanséo das rotas aéreas para o Rio Grande do Norte delimitou
novas perspectivas de desenvolvimento ndo apenas para a economia potiguar, mas
também para o dinamismo da sociedade e cultura do Estado que se tornaram, com
o desenvolvimento do turismo planejado e em larga escala, menos provinciana e
mais aberta a novos horizontes.

“Natal nem desconfiava do seu futuro e expanséo, sobretudo no que tange

ao Turismo. Tinhamos trés véos (BA' 661/662/663) rumo ao sul e de volta

0s (BA662/664/666), rumo a Europa. O Aeroporto Augusto Severo era

espartano e nem restaurante tinha, e Natal, idem.”

Além disso, as atividades da aviagdo comercial no Rio Grande do Norte
contribuiram em demasia para o desenvolvimento urbanistico, econémico e social
de Natal. Qualquer grau de comparatividade revela a importancia desta
constatagdo. Ha vinte e cinco anos Natal ndo passava de uma escala de véos
nacionais se dirigindo aos grandes centros regionais e nacionais. Hoje Natal se
firma como um dos principais mercados turisticos do Brasil. O turismo entéo trouxe
desenvolvimento nas mais diferentes areas.

Contrariamente a todas as expectativas favoraveis e contrarias que se
baseavam em pontos de vista bastante extremados, o turismo no Rio Grande do
Norte nem destruiu nossas belezas naturais ou descaracterizou nossa cultura, nem
muito menos foi a solugdo definitiva para os problemas do Estado que, como
demonstramos, sempre se caracterizou em nivel de desenvolvimento econémico,
por uma quase inércia e falta de criatividade gerencial e planejativa.

O turismo nao pode ser encarado como Unica solugdo de viabilidade
econdmica para o Estado, bem como a aviagdo, mesmo se tratando do mais

" Cédigo usado para designar os véos da BOAC (British Overseas Airways Corporation)
! MELO, Paulo. Profissio voar. p. 31.
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desenvolvido meio de transporte, também nao deve se constituir no principal meio
de locomogdo para a entrada de turistas no Estado. faz-se necessario o
desenvolvimento da malha ferroviaria e rodoviaria do Rio Grande do Norte para
atrair diversos tipos de turistas tdo diversificados quanto nossas potencialidade
naturais. Faz-se necessario também desenvolver os portos no Rio Grande do Norte
para uma maior penetragao de turistas via maritima.

Deste modo aviagdo e turismo podem nao apenas se constituir em uma
parceria que aos poucos pode se tornar estatica, mas numa fonte de dinamismo
para o desenvolvimento como um todo do Rio Grande do Norte.
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VI. ANEXOS

Os dados a seguir foram fornecidos secretaria de Turismo do Estado do Rio
Grande do Norte, com base em pesquisas realizadas no ano de 1996. Uma rapida
analise permite-nos afirmar que o transporte aéreo, principalmente utilizado por
motivos de Turismo, & bastante utilizado pelas pessoas que visitam Natal.

Local de Aplicagdao Segundo Sexo

Questdes Sexo
Opcoes Masculino Feminino Totais
Local N
£ Aeroporto-. . .. 4990 . - "18,89.- ... 3879 |
Rodoviéria 20 (_)3 14 §.1 34 59
FExcursées . .- . =, 1,87 . . o 481 . 338 %
BR 101 13,65 1,58 15 23

,. ~w.an1

T BR 304 T Ty T T 0,20 8,05
“Totais das Questées 63,22 36,78 1 00’00

Local de Aplicagao Segundo Motivo da Viagem

Questoes Motivo
Opg¢odes Turismo  Negécio  Congresso  Familiares Satide Outros Totais
Local
[ "Aeroporté ‘.. 2550 . 9557 =0.297F - ~13.30. " 0,007 . 0,44 38,791
godog@na 2371 503 007 523 022 022 3459
| [ Excursbes: oo T323 T 0,008 00000447000 7T 0,00, 73,38
| BR 101 1157 273 000 086 007 000 1523
I"BR204 75 5897 ) o1, 72*’""" ”"‘"’o,oo“*“"’“”"‘”’o 2977 04 .- 0,00 8,057

Totais das questées 69,90 19 04 0,36 9,91 0,43 0,36 100,00
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Quadro Resumo da Pesquisa

Qual o principal motivo desta viagem?

Turismo . p—
r&&a&{o L e L e S G R TN 9

&ssuntos partlculare
fSaude SR
Outros

i Congresso/Convengao. = " o 0,36 5
Valores Totais 100.00 1392

O que/quem motivou a viajar a Natal?

{:Amigos/Parentes : 7% 5 I

TrabalholNegoclo .
{Gostar da.Cidade™ RN N AR
FolhetolRewstaIJornal _ 5.10
FAgéncia de VIagem ... . cror oo Lo 330
VErgprego . 3 23
[Pass0als . v i o it 28T
Radio/TV 2 37
Praias 1 58
iCongresso & 7. & o e T T 0,29 5
Mlssa Familiar 0.14
outros” Ly o . Ly s 0000 i
Valores Totals 100.00
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