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Resumo: O presente estudo enfoca o desenvolvimento da aviacdo na América do Sul
entre 1919 e 1945. A disputa enlre as poténcias pela abertura de novos mercados e areas
de influéncia politica e cultural marcaram esse periodo. O artigo propde um estudo
comparativo entre a criacdo de empresas aéreas com influéncia alema e norte-
americana como forma de penetragdo no continente.

Abstract: The present study focuses on the development of aviation in South America
between 1919 and 1945, The disputes among the powers for the opening of new mar-
kets and areas of political and cultural influence have marked this period. The article
proposes a comparative study between the creation of air companies with German and
North-American influence as a form of penetration in the continent.
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O desenvolvimento do transporte aéreo comercial ocorre num
momento de profundas mudangas na esfera do poder internacional.
A utilizacdo do avido durante a Primeira Guerra levou a um acen-
tuado desenvolvimento técnico no setor aerondutico. O aviado pas-
sou a ser considerado uma arma de guerra, e as principais poténcias
beligerantes passaram a investir no setor. Possuir avides,’ saber
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Cabe mencionar que, ao final da Primeira Guerra, 0s paises beligerantes tinham
construido 177,000 aeroplanos, com significativo desenvolvimento téenico ao longo
do conflito. Em 1914, os avides eram fabricados sem armamento, atingiam veloci-
dades de 80 a 120 km por hora, teto maximo de 3.000 metros e reduzido raio de a-
¢do. Em 1918, ao final do conflito, havia avides de caca munidos de metralhadoras
automaticas e sincronizadas capazes de alcangar 200 km por hora e voar um teto
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construir, armar e utilizar as novas méaquinas passou a ser uma
questdo de afirmagio de soberania para as nagoes. Os Estados logo
perceberam que o poder aéreo era fundamental na defesa, na obser-
vacao das tropas inimigas e no ataque, através dos bombardeios
aéreos.

Ao terminar a guerra, fica evidente o declinio das anti gas po-
téncias européias e o aparecimento de novas forcas. A disputa que
as poténcias emergentes fizeram, através do mundo, na busca por
areas de influéncia e abertura de mercados pode ser compreendi-
da pela forma como foi estruturado o transporte aéreo comercial.?
Segundo a concep¢io formulada por Emmanuel Chadeau, as
companhias aéreas representavam um instrumento da politica e
da influéncia dos Estados. A aviagdo passou a ser vista pelos go-
vernos como um potencial estratégico, uma nova maneira de exer-
cer o poder através da geopolitica do ar.3

Possuir um meio de transporte rdpido e eficiente significava
uma forma de controle, além de um facilitador de trocas comer-
Ciais e culturais. O apoio estatal as primeiras companhias aéreas
comerciais pode ser facilmente comprovado: as empresas ja nasciam
com vinculos politicos ao levar nas suas asas a bandeira das nacoes
a que pertenciam.

A Alemanha, contida pelo Tratado de Versalhes e por nao pos-
suir col6nias, buscou outros mercados. Em 1919, fundava na Co-
l6mbia a primeira empresa aérea da América do Sul. A partir de
1924, atraves da Lufthansa, voltou-se para o leste europeu, criando
uma densa rede com aproximadamente 150 escalas. Também aju-
dou os soviéticos a desenvolver rotas na Russia, Ucrénia e Bielorus-
sia e realizou projetos para estreitar ligagbes com a Asia.

Os Estados Unidos, devido & extensdo do seu territério, desen-
volveram primeiramente a aviagio doméstica e, em seguida, se di-
rigiram para a regiao do Caribe e da América Latina.

O recuo do capital inglés e francés a partir da Primeira Guerra
propiciou o confronto de dois sistemas de poder em constituigio: o
da Alemanha e o dos Estados Unidos. Durante os anos 30, houve, na
América do Sul, uma intensa competi¢do politico-comercial entre o
III Reich e 0s EUA.

méximo de 6.000 metros. Além disso, podiam carregar uma tonelada & meia de
bombas e possuiam um raio de agio de 500 km (SANTOS, Murillo. Evolugio do poder
aéreo, Belo Horizonte: Itatiaia, 1989, p. 28).
? Segundo DACHARRY, Monique. Géographie du transport aérien. Paris: Litec, 1988,
As ligagdes entre a Africa e a Asia foram desenvolvidas por quatro poténcias euro-
peias: a Franga, a Gra-Bretanha, a Holanda e a Bélgica. (p. 188).
CHADEAU, Emmanuel. Le réve et la puissance:’avion et son siecle, Paris: Fayard,
1996.
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1 A penetracdo alema no transporte aéreo sul-americano
(1919-1945)

A expansdo das linhas aéreas se tornou um fator importante
para a penetragao econdmica na América do Sul. Assim, em 1926, a
recém fundada Deutsche Lufthansa ja visualizava o que representa-
ria para a empresa o voo transatlantico: o tempo de comunicagio
postal entre a Europa e a América do Sul ficaria reduzido a trés dias.
Simultaneamente, a Lufthansa comegou a ampliar sua rede aérea
em direcao ao Extremo Oriente, América do Norte e América do
Sul. A forma de penetracao utilizada no principio foi o correio aé-
reo. Como o volume de cartas mais urgentes era grande e podia
encher avides todos os dias, foi a oportunidade da Lufthansa conse-
guir sua auto-suficiéncia. Em 1934, foi realizado o primeiro voo re-
gular da Alemanha para a América do Sul, fazendo a rota Berlim-
Stuttgart-Sevilha-Bathurst-Natal-Rio. No balango anual de 1935,
fica, pela primeira vez, demonstrado que a Lufthansa conseguiu
cobrir mais da metade das despesas com a receita dos transportes
(56,8%). A receita do correio aéreo transportado na rota do Atlantico
Sul e a implantagao dos avides Ju 52¢ influem nesse resultado favo-
ravel.

Os avides Ju 52/3m eram o equipamento de uso comum das
companhias ligadas a Deutsche Lufthansa (DLH). Através de sua
rede, podia, teoricamente, marcar passagens diretas de Berlim a
Lima, numa série de conexdes com linhas inteiramente sob seu con-
trole. Ao longo da década, foram sendo fundadas companhias em
diversos paises, como a Argentina, a Bolivia, o Brasil, o Chile, a Co-
ldmbia, o Equador, o Peru e o Uruguai. Pode-se perceber que se
formou uma rede interligada com a Alemanha. As longas distancias
para a Europa eram feitas pela DLH; as médias, pelo Sindicato
Condor, uma subsidiaria estabelecida no Brasil, que fazia ligagdo
com os outros paises da America do Sul. A DLH, através do Sindica-
to Condor, dava assisténcia técnica e providenciava avides a baixo
preco, além de pessoal de v6o e mecanicos.

No final da década, a Lufthansa com seus proprios avides
possufa um servigo de transporte aéreo transocednico Gnico no
mundo que alcancava 15.039km, de Berlim a Santiago do Chile;
contava com tripulagbes experientes em voos longos, havendo
inclusive realizado véos de reconhecimento e de fotografia aérea.

* Esse avifo era a espinha dorsal da frota da Lufthansa durante os anos 30 e 40, Sua
fama baseava-se nas suas boas qualidades para voos de carga (noturnos) e, princi-
palmente, na enorme seguranca do avido. Custava naquela época 275.000 marcos e
podia transportar 17 passageiros. Tinha ainda a possibilidade de baixar a velocida-
de na aterrissagem e usar aeroportos inadequados a um trimotor.
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1.1 Colémbia: SCADTA (Sociedad Colombo-Alemana
de Transpories Aéreos)

A empresa aérea Sociedad Colombo-Alemana de Transportes
Aéreos (SCADTA), fundada em Barranquilla, em 5 de dezembro
de 1919, contou, desde o inicio, com participagdo de pilotos e téc-
nicos alemaes.

Em 1921, Dr. Peter Paul von Bauer, industrial austriaco, en-
trou para a organizagdo e, em 1922, comprou as agdes do grupo
Gieseting e passou a controlar a companhia. Em 1924, quando
Fritz Hammer fundou, na Alemanha, o Condor Syndikat, von
Bauer, imaginando que este pudesse representar um concorrente
para a SCADTA, entra na sociedade com 10% das agoes.

A Coldémbia oferecia um mercado promissor. No entanto, as
dificuldades iniciais foram grandes. Na falta de aeroportos, os
empresérios escolheram o largo do rio Magdalena como area de
pouso e decolagem. Desde cedo, a SCADTA tentou expandir suas
rotas para o Caribe e a Venezuela, mas encontrou pressoes norte-
americanas.

O austriaco von Bauer implantou um padrao técnico exem-
plar. Em 1931, embora continuasse dirigindo a companhia, ven-
deu a maioria das a¢des para a Pan American. No entanto, o pes-
soal técnico permaneceu e a maior parte era de origem alema (12
comandantes, 21 pilotos, 60 mecanicos).”

Deve-se levar em conta que a Colémbia por sua proximidade
com o Canal do Panamd, é um ponto considerado estratégico. No
final da década de trinta, contava com uma comunidade de imi-
grantes alemaes significativa e tinha alguns de seus militares atra-
idos pelas doutrinas totalitérias. Embora o governo colombiano
tenha sempre negado, os Estados Unidos suspeitavam que existis-
sem pistas de pouso secretas a curta distancia do canal do Pana-
mé4. Os norte-americanos comecaram, entio, a fazer forte pressao
sobre o governo colombiano para que fosse eliminada a presenca
dos alemades. A solucdo adotada foi a de nacionalizar a companhia,
dando uma participagdo ao governo da Colombia. Mas, o proble-
ma dos funciondrios persistia, pois grande parte dos alemaes se
havia naturalizado colombianos. Assim, a alternativa foi demiti-
los. Finalmente, no dia 8 de julho de 1940, os empregados de ori-

5 Segundo DAVIES, R. E. G. Airlines of Latin America since 1919, Washington:
Smithsonian Institution Press, 1984, p. 237. A partir de 1938, uma lei do gover-
no colombiano obrigava que 25% dos empregados em companhias adreas fossem
cidadios colombianos. Sendo assim, a influéncia alema no pessoal podia ser de até
75%.
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gem alema da SCADTA, sendo 80 no total, entre pilotos experi-
mentados, mecanicos e administradores foram desligados da
companhia. Esses funcionarios foram informados de que seus ser-
vicos ndo eram mais necessarios. Muitos souberam do fato ao che-
gar ao trabalho. A Pan American substituiu o grupo, imediata-
mente, por seu pessoal, que havia viajado incognito semanas antes
do acontecimento, pelas rotas da SCADTA. A companhia norte-
americana ja havia tentado organizar um plano de retirada dos
alemaes ha meses, tanto que Jay Rice,¢ funciondrio da empresa, foi
transferido do Brasil para a administragao central, em margo, e
ficou durante algumas semanas na Colombia para prestar servigos
visando a “nacionalizagdo” que, na realidade, consistiu no afasta-
mento da influéncia alema, uma vez que a companhia ja pertencia
a Pan American desde 1931.

Segundo a agéncia de noticias Associated Press do Panama,
muitos desses funcionarios demitidos embarcaram com suas
familias num navio japonés para o Oriente. Aproximadamente
vinte escaparam a bordo do cargueiro alemao Helgoland, que
partiu da Colémbia, no dia 29 de outubro.

Segundo a revista Selecdes, a maneira como os colombianos
e americanos tomaram conta da companhia de aviagao SCADTA,
foi das manobras mais interessantes desse género, feita em pou-
cas horas e sem interrupg¢ao dos véos da empresa.’

1.2 Bolivia: LAB (Lloyd Aéreo Boliviano)

Em julho de 1925, trés visitantes de nacionalidade alema
chegam a Bolivia. Eram Willy Newenhoffen, um piloto de gran-
de reputagdo; Frans Schoenmeltzler, um mecanico, e o enge-
nheiro Walter Jastram, presidente da missdo sul-americana da
Junkers. Fizeram algumas demonstragdes e voaram até Sucre.

Poucos meses depois, alguns alemées fundaram o Lloyd
Aéreo Boliviano, iniciando as operagbes com a rota entre
Cochabamba e Santa Cruz. Em 1928, essa rota foi estendida a La
Paz e Porto Suarez, fronteira com o Brasil. Devido a situagao
dificil das rodovias da Bolivia, que transformavam as viagens
em expedi¢des de muitas semanas, durante os primeiros anos, 0s

& Conforme carta enviada por Jay Rice a Oswaldo Aranha, em 7 de margo de 1940.
CPDOC OA 40.03.07.
7 Selecies do Reader's Digest, Lisboa, tomo V, 1. 29, junho de 1944, p. 7.
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avides F-13 do Lloyd Aéreo estiveram sempre lotados. Esse su-
cesso encorajou a compra de mais seis avides F-13. A empresa foi
progredindo e, em 1937, adquiriu o Ju 86 Illiamani, que era um
dos mais modernos da época. Esse avido contribuiu para o su-
cesso da rota operada em conjunto pelo Brasil, pela Bolivia e
pelo Peru. As trés linhas aéreas que operavam tinham em co-
mum os avides Junkers e o apoio técnico da Deutsche Lufthansa,
pertencente ao governo alemao.

Nesse periodo, as vésperas da Segunda Guerra Mundial, a
Deutsche Lufthansa foi se tornando uma agéncia de propaganda
e divulgacdo da Alemanha nazista. A LAB era igualmente inde-
pendente da linha aérea alemd, mas, em muitos aspectos, atuava
como uma subsidiaria.

As rotas se interligavam com suas similares no Brasil e no
Peru que, por sua vez, se ligavam com a Alemanha. O servico de
correio aéreo era dividido entre as trés companhias, sendo que a
contribui¢do da LAB compreendia um dos trechos, mais duros,
voando sobre os Andes, com escalas em Robora e Santa Cruz,
Cochabamba e Oruro. A ligacao da LAB com o Sindicato Condor
nao se restringia a conexdes de v6o. A Condor também fornecia
avides, como no caso do larassti (PP CBE), cedido temporaria-
mente ao Lloyd Aéreo Boliviano.s

Em maio de 1941, a LAB foi nacionalizada pelo governo bo-
liviano, ficando este com 64% das a¢des e os acionistas originais
com 20%. Todos os empregados alemaes foram demitidos e a
Panagra substituiu seus servigos. A assisténcia técnica e o equi-
pamento foram emprestados através da Defense Supplies Corpo-
ration. A Pan American fez um contrato garantindo cinco anos
de manutengdo. Um empréstimo conseguido junto ao governo
norte-americano permitiu a troca dos avides [unkers pelos Loa-
kheed Lodestar. A rota entre La Paz e Corumba foi substituida
pela Panagra.

Tais decisoes do ponto de vista da “defesa hemisférica” fo-
ram significativas, pois representavam a quebra da conexdo
transcontinental alema com o Peru e o Equador. O governo boli-
viano continuou colaborando com os norte-americanos e, em
dezembro de 1941, congelou os créditos de elementos do Eixo,
causando pénico entre alemaes e italianos que procuravam reti-
rar seu dinheiro.

® Ver carta enviada ao Ministro da Aeronautica Salgado Filho por Oswaldo Aranha,

em 20/08/1941 para fornecer informagdes sobre a aeronave “larassti”. Al 30,112,
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1.3 Argentina: Aeroposta Argentina

Na Argentina, as linhas aéreas nao tiveram o mesmo pro-
gresso que em outros locais da América do Sul. De fato, apenas a
Aeroposta operava com uma Unica rota, até 1939. Nesse periodo,
a Argentina era o pais mais desenvolvido da América do Sul.
Possuia um sistema ferrovidrio muito bom. As cidades maiores
estavam ligadas por trens com a capital e as distancias ndo eram
tdo grandes quanto no Brasil, tornando secundérias suas ligagoes
por via aérea.

A Aeroposta surgiu da Aeropostale francesa. Em 1932,
operava com o controle francés, embora contasse com ajuda
substancial do governo argentino, que lhe garantia subsidios
mensais e fornecimento de combustivel. Em 1936, o grupo co-
mercial Pueyrredon, que controlava bancos e companhias de
seguros, adquiriu a Aeroposta, colocando o Dr. Ernesto Pueyr-
redon, pertencente a uma tradicional familia argentina, como
primeiro presidente. O governo argentino continuou dando pe-
queno subsidio por quilémetro voado, forma que encontrou para
incentivar o desenvolvimento desse servigo.

O surgimento de dificuldades financeiras permitiu o in-
gresso da Lufthansa. Pueyrrendon conseguiu o fornecimento de
trés Ju 53/3m em cooperagao com a Deutsche Lufthansa. A
companhia alema se interessava, no momento, pela penetragao
no mercado sul-americano e desejava rotas de correio aéreo.

Durante a Segunda Guerra Mundial, a Argentina tentou
manter a neutralidade. Recusava-se a cortar relagdes com o Eixo
e considerava os Estados Unidos como ndo beligerante. A Aero-
posta, embora fosse uma companhia aparentemente nacional, foi
socorrida nas dificuldades financeiras pela Lufthansa e pelo Sin-
dicato Condor estabelecido no Brasil.

A penetracao alemd, em aparentemente inocentes contratos
comerciais, fica evidente pelo fornecimento de avides Junkers a
baixo preco e pelas excelentes condigdes de pagamento ofereci-
das em troca do contrato de pilotos e mecanicos alemaes, en-
quanto todo o equipamento nao tivesse sido pago. Além disso, o
Sindicato Condor daria assisténcia técnica e apoio na manuten-
¢do dos avides e uma conexao direta da linha do Sindicato Con-
dor vinda de Natal com a Aeroposta Argentina, de quem o Sin-
dicato Condor era representante no Brasil.
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1.4 Equador: SEDTA (Sociedade Equatoriana
de Transportes Aéreos)

Fritz Hammer, um dos fundadores do Condor Syndikat, do
Sindicato Condor e da Varig; e promotor de linhas aéreas em va-
rias partes do continente, estabeleceu em Guayaquil, a 24 de julho
de 1937, a Sociedade Equatoriana de Transportes Aéreos (SEDTA).
Essa empresa surge sob forte influéncia alema, possuindo a Deuts-
che Lufthansa a maior parte das acoes.

Em fevereiro de 1935, Hammer negociou o contrato com o
governo equatoriano. Ao término das negociagoes, dois anos mais
tarde, Paul Moosmeyer, representante da Lufthansa e do Sindicato
Condor, e Grotewohl, funciondrio da Lufthansa na Argentina,
foram a Quito inaugurar a ligagdo entre a LAB (Lloyd Aéreo Boli-
viano) e o Sindicato Condor, e tentar articular a integragdo da nes-
ta rota.®

Curiosamente, a SEDTA nunca recebeu ajuda do governo do
Equador e nenhum subsidio ou concessdo de correio aéreo. Ope-
rava com seus proprios meios, que nao eram suficientes para co-
brir seus custos. Seus avioes, dois Junker7s W 34, foram fretados da
Lufthansa. Recebia também da companhia alema equipamentos e
o subsidio mensal de 2.100 dolares.

Com a morte de seu fundador, Fritz Hammer, o diretor-
gerente nomeado foi Adolf Wachsmuth, engenheiro de aviagao
formado na Escola Politécnica de Berlim, que ja havia sido piloto
do Sindicato Condor. O restante do pessoal foi designado pela
Lufthansa: oito pilotos e doze pessoas, para outros servigos, todos
de nacionalidade alema.

Em 1939, a SEDTA planejou inaugurar uma rota entre Quito
e Bogotd, mas a intengdo foi recusada pelo governo colombiano. A
posicdo estratégica do Equador na “defesa do hemisfério” preo-
cupava o Departamento de Estado Norte-Americano. A situagao
se agravou para Washington, quando, em maio de 1940, a SEDTA,
querendo ampliar suas rotas domésticas, solicitou a permissao
para estender uma linha até as ilhas Galdpagos, cuja distancia im-
pediria qualquer justificativa de carater comercial, mas cujo valor
estratégico, frente a proximidade com o canal do Panama, era in-
discutivel. Quito estava a quatro horas e meia de véo do canal do
Panama num Ju 52 e a pouco mais de trés horas num FW200.

? A companhia equatoriana pretendia operar com hidroavides na linha de fronteira

leste. procurando fazer a ligagdo com a linha de penetragdo do Sindicato Condor na
fronteira ceste do Brasil.
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A partir de agosto de 1940, os Estados Unidos, através da Pa-
nagra, tentaram terminar com a SEDTA, duplicando todas as rotas
operadas, ao colocar um aviao novo, o DC-2, como concorrente do
Ju 52. Mas a companhia sob influéncia alema ndo foi derrotada e
continuou a operar. Com o inicio da guerra, passa a enfrentar pro-
blemas com o fornecimento de pegas e equipamentos da Alema-
nha, ficando ainda mais isolada quando a DLH, sucursal Peru, foi
fechada. Por fim, comecou a ter muitas dificuldades na obtengao
de combustivel, quando a firma canadense responsavel pelo seu
suprimento recebe instru¢des do governo do Canada para sus-
pender o fornecimento.

O governo do Equador, pressionado pelos norte-americanos
e com a garantia de que, além da substituigao do servigo realizado
pela SEDTA, a Panagra iria se encarregar dos aeroportos, melho-
rando os campos de pouso, construindo prédios para passageiros
e providenciando facilidades de radio, decidiu requisitar os dois
avides Ju 52, em setembro de 1941, terminando com as atividades
da SEDTA no Equador. Em margo de 1942, o governo do Equador
assinou um contrato de cinco anos com a Panagra, para entrega de
correspondéncia. As operagoes locais trocaram de nome, para Ae-
rovias del Equador (ADEP), a fim de restabelecer a identidade
nacional que tinha anteriormente a SEDTA.

Ao mesmo tempo que adotava essas medidas no transporte
aéreo, o governo do Equador congelou os fundos de pessoas e
firmas ligadas ao Eixo e proibiu transagbes com empresas que
estivessem na lista negra norte-americana. Combateu a propagan-
da nazista, e permitiu aos Estados Unidos iniciarem a construcdo
de uma base em Salinas, proximo ao canal do Panama.

1.5 Peru: Deutsche Lufthansa (sucursal Peru)

Em 22 de fevereiro de 1938, a Lufthansa abriu uma filial no
Peru. Operava com uma subsididria da firma alema e era um efi-
ciente meio de propaganda do Reich na América do Sul.

Iniciou suas operagdes no dia 24 de maio, com um servigo re-
gular no trajeto Lima-Arequipa-La Paz, fazendo ligagao com o
Lloyd Aéreo Boliviano e com a Lufthansa para a Europa, através
do Sindicato Condor no Brasil. Utilizava o Ju 52 e, por meio de
uma série de conexdes, levava passageiros até a Europa.

A Lufthansa do Peru era dirigida e tinha equipamento e pes-
soal técnico alemdo, visando sua integracdo com as linhas opera-
das pelo Sindicato Condor no norte do Brasil. O governo brasileiro
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havia autorizado a linha até Tabatinga, fronteira com o Peru. Essa
ligacio com Lima ndo trazia, aparentemente, nenhuma vantagem
econOmica para as empresas, mas fornecia uma linha direta entre
o Rio de Janeiro e as proximidades do canal do Panama.

Quando os norte-americanos perceberam a penetracao, fize-
ram consideravel pressdo. O governo peruano, alegando um vdo
sem autorizagdo sob o territorio do Equador, advertiu a Compa-
nhia e, poucos dias depois, simultaneamente a apreensao de na-
vios alemaes, confiscou dois avides da Lufthansa e seus bens em
terra. As operagoes foram definitivamente suspensas em fevereiro
de 1941 e substituidas pela Panagra. Preencheram-se todos os car-
gos deixados pelos alemaes por norte-americanos, alguns deles
pertencentes as forcas armadas dos EUA."

Fica claro que, na realidade, a pretendida nacionalizacao sig-
nificou o dominio norte-americano. O governo dos Estados Uni-
dos assina contratos com o Peru para fornecimento de material
estratégico e prometeu entregar equipamento de defesa para sal-
vaguardar o canal do Panama. O governo peruano adotou medi-
das para evitar sabotagem e fechou a agéncia de noticias Transo-
ceanica Alema. Depois do ataque a Pearl Harbor, passou a dirigir
suas preocupagdes a minoria japonesa, congelando fundos de pes-
soas e empresas.

1.6 Brasil: VARIG (Viagdo Aérea Rio-Grandense) —
Sindicato Condor

No final do ano de 1927, o Sindicato Condor Ltda. comecou a
operar no Rio de Janeiro, ligando Porto Alegre ao Rio de Janeiro,
com dois hidroavioes de fabricagdo alemd, um Junkers G-24 e um
Dornier-Wal para 8 a 10 passageiros. Essa primeira linha operava
com escalas em Laguna, Florianopolis, Sao Francisco, Paranagua,
Santos. Durante o ano de 1928, a Condor ja ligava Natal a Porto
Alegre, em trés dias, com escalas nas capitais e cidades importan-
tes do litoral.

O Sindicato Condor praticamente nasceu junto com a Varig
e com 0s mesmos interesses, mas Otto Meyer," fundador da

U Yer documento andnimo enviado ao Presidente Getulio Vargas, relatando uma
conversa com um alemao sobre a situagdo das empresas aéreas. CPDOC GV
41.10.30/2.

Otto Ernest Meyer Labastille foi integrante da Forga Aérea Alema durante a Primei-
ra Guerra Mundial, atuando como observador, mudou-se para o Brasil no final da
guerra e se estabeleceu em Porto Alegre, em 1923.

1
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VARIG, insistia em construir uma empresa independente. Desde o
inicio, conseguiu boas relagdes com politicos do estado, entre eles,
Alberto Bins, e, em seguida, o apoio do governo do Rio Grande do
Sul, principalmente junto a Osvaldo Aranha, na época empenhado
em organizar a Revolugao de 30.

Segundo o depoimento de Adroaldo Mesquita da Costa,”
Oswaldo Aranha firmou um contrato com a VARIG em 6 de julho
de 1930, época em que se encontrava a frente da Secretaria do In-
terior e preparava a Revolucdo que seria deflagrada em 3 de outu-
bro. O contrato estipulava que o governo cederia a empresa o
campo de Gravatai para uso e administracio da empresa e lhe
emprestaria recursos financeiros para compra de quatro avides.
Ainda segundo Adroaldo Mesquita, no ano seguinte, ja como Mi-
nistro da Justica, Oswaldo Aranha voltou a empenhar-se junto ao
interventor, general Flores da Cunha, para que o contrato prome-
tido fosse cumprido. Em carta enviada ao interventor, Oswaldo
Aranha lembrou que os interesses da companhia foram esquecidos
em favor do estado e da Revolucdo. Em 1931, sem ter recebido o
auxilio do governo, a VARIG atravessava um periodo de dificul-
dades, e Oswaldo Aranha insistiu para que Flores da Cunha cum-
prisse o prometido. Este, no entanto, alegava que o contrato nao
tinha nenhuma validade juridica, pois era necessario que a As-
sembléia o tivesse aprovado e ela fora dissolvida sem ter se pro-
nunciado a respeito, razdo por que o contrato ndo tinha valor le-
gal. Depois de insistentes pedidos do prefeito Alberto Bins, de
Borges de Medeiros e de Oswaldo Aranha, e das ameagas feitas
por Adroaldo Mesquita de divulgar um manifesto sobre a situa-
¢do, Flores da Cunha terminou concordando e solicitando a seu
secretario da fazenda, na época Francisco Antunes Maciel, que
fizesse 0 pagamento. Este determina o pagamento, e Flores, final-
mente, assinou. Essa questdo conjuntural permitiu que a VARIG
obtivesse o apoio politico e a ajuda necesséria, tornando o estado
do Rio Grande do Sul seu acionista. O Sindicato Condor vendeu
sua participagiio aciondria para o estado do Rio Grande do Sul; jaa
VARIG precisou entregar o terreno da Ilha Grande dos Marinhei-
ros e os hidroavides Atlantico e o Gaticho, que pertenciam a Con-
dor, com que passou a receber subsidios do governo estadual. A
VARIG, no entanto, continuou representante do Sindicato Condor
no Rio Grande do Sul e recebendo apoio técnico alemao.

Durante a década de 1930, a Condor comegou a operar a Li-
nha Corumba-Cuiaba com hidroavibes, aproveitando a deficiéncia

2 Depoimento ao jornal Correio do Povo, em 6 de julho de 1962, p. 4 e 10.
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de transportes na regido. O avido passou a sobrevoar regioes pra-
ticamente desconhecidas®® e com tracados duvidosos nas cartas
geograficas da época, fazendo com que os habitantes da regiao
apoiassem a iniciativa com entusiasmo e 0 governo fornecesse
subsidios a empresa. Ao mesmo tempo, a Condor, se lancava na
tentativa de estabelecer ligacbes com a LAB, empresa boliviana,
que também utilizava o suporte técnico alemao.

Em 1936, outra linha € aberta no Nordeste, ligando Parnaiba,
no litoral do estado do Piaui, e terminando o voo em Floriano, com
escalas em Teresina e outras cidades ribeirinhas; em 1937, a linha foi
estendida até Carolina. Em 1939, os monomotores que faziam a rota
foram substituidos pelo trimotor Jurnkers Ju 52/3m. No mesmo ano, o
avido que partia de Parnaiba chegou até Carutapera, passando por
Sio Luiz, e, em maio de 1941, foi inaugurada a linha que liga Forta-
leza a Teresina, com nove escalas intermediarias ligando as duas
cidades.

Em junho de 1939, chegaram para a empresa dois Focke-Wulf
FW-200 Condor® enviados pela Lufthansa, principal acionista da
empresa.l¢ Esse avido era o modelo civil do bombardeiro construido
pela Luftwaffe. Podia transportar com conforto 26 passageiros. Mui-
to avangado para a época, foi o primeiro avido comercial com qua-
tro motores a operar na América do Sul, sendo mais uma demons-
tracio do desenvolvimento técnico alemao. E provavel que ele tenha
sido utilizado como propaganda desse progresso aeronautico no
Brasil e na Argentina, pois a Condor passou a operar a rota para
Buenos Aires com esse avido. Servia também, segundo alguns rela-
tos, devido a sua autonomia de vdo, ao provavel intuito de auxiliar
os submarinos alemies, pois era utilizado para realizar longos so-
brevoos pelo oceano.

13 A Conder ligava regides onde as comunicagdes eram dificeis e lentas. Por exemplo,
Rio Branco, a sede do territorio do Acre, tinha ligagio fluvial com Manaus e Belém
apenas uma vez por més. Porto Velho-Belém, por via fluvial, levava 22 dias. Essas
cidades eram servidas pelos avides da Condor, que chegavam com dia e hora mar-
cada, nfio indo além de dois dias a ligagdo com a capital federal.

14 Anexo 1 - Rotas da Condor.

Os avides receberam os nomes de Abaitard e Arumani, vieram voando da Alemanha

e voaram no Brasil até 1947,

O capital subscrito pelos acionistas na época era de 100:0005000, assim distribuidos;

Sr. Moosmayer com 5 cotas 25:000$00, Conde Pereira Carneiro 2 cotas 10:000000,

Dr. Pires do Rio 2 cotas 10:000800, Dr. Bento Ribeiro Dantas 2 cotas 10:000$00, Sr,

Ernesto Holck 4 cotas 20:000$00, Dr. Eurico Valle 2 cotas 10:0008000 e Sr. Georg

Stoltz 3 cotas 15:000800. A empresa, no entanto, recebia da Lufthansa de

250:000$000 a 300:000$000 contos de réis em equipamento. Dessa forma, a empresa

alem3 tinha forte ascendéncia sobre as decisdes de trafego e linhas de interesse. Se-
gundo documento confidencial enviado ao Ministro Salgado Filho pelo major avia-

dor Alvaro Aratijo em 06/08/1941 Arquivo Salgado Filho, AP-49 caixa 15.
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Até hoje, ndo encontramos uma justificativa econémica para
uma empresa aérea como a Condor ter expandido sua linha no
Nordeste, entre 1935 e 1941, chegando a fazer 3.000 milhas no inte-
rior dos estados do Maranhao, do Ceara e do Piaui. Também se
torna complicado entender como um pais que se preparava para
entrar em guerra enviou dois modernos avides para o Brasil. A
Condor tinha muitas rotas para o interior, numa época em que
nenhuma se justificava: provavelmente, foram estabelecidas para
formar uma rede alema na América do Sul. A companhia estabele-
cida no Brasil se ligava a LAB Boliviana, a SEDTA no Equador e a
Lufthansa peruana.”

Quando os Estados Unidos entraram na guerra, a Condor
passou a ser acusada de auxiliar o Eixo, realizando espionagens,
fornecendo a localizacdo de navios aliados e divulgando idéias
nazistas. Passou a fazer parte da lista negra norte-americana e,
através da negociagdo diplomadtica, iniciaram as pressoes para o
governo brasileiro encerrar as atividades da empresa no Brasil. A
embaixada norte-americana passou a exigir que o Brasil terminas-
se com a empresa, para cortar a influéncia da Lufthansa. Exigiam
que todos os contratos e acordos deveriam ser anulados. O debito
da Condor com a Lufthansa deveria ser anulado. A empresa deve-
ria ser convertida em uma sociedade anénima através da Lei das
Sociedades Andnimas (Decreto n. 2.627, de 26/09/1940). O nome da
empresa deveria ser trocado, e o Sr Emesto Hoelck, que, mesmo
sendo brasileiro nato, possuia ligacdes com os alemaes, deveria ser
afastado da direcdo da empresa.® A VARIG e a VASP, embora
sofressem por estarem sob influéncia alema, foram menos pres-
sionadas por serem, nessa época, empresas regionais: a VARIG
voava s6 no Rio Grande do Sul e a VASP, em Sao Paulo e no Para-
na.

2 A penetragdo do transporte aéreo norte-americano
na América do Sul (1930-1945)

Nos Estados Unidos, a companhia que possuia estreitas liga-
¢Oes com o governo era a Pan American Airways. Seu presidente,
Juan Trippe, era um jovem dinamico, considerado por muitos um
secretario de Estado para assuntos relacionados a aviagao civil,
devido as ligagdes com o governo norte-americano. Havia conse-

17 Anexo 1 - Rotas da Condor.
¥ Estas recomendacoes foram feitas pelo embaixador dos EUA, Jefferson Caffery, em
01/06/1942 ao Ministro de Relagbes Exteriores Oswaldo Aranha. AT30112.
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guido, por exemplo, a exclusividade dos contratos de transporte
de correspondéncia internacional subsidiado pelo Estado. A Pan
Am foi a companhia aérea encarregada pelo governo de levar a
penetragao do transporte aéreo com a bandeira americana as mais
diversas regides do planeta. Quando a empresa pretendia se
implantar no Brasil, bem como em outras partes do mundo,
contou com o suporte da diplomacia norte-americana.?

Concedendo os contratos exclusivos, o governo americano
fortalecia uma tinica empresa internacional, a Pan Am, e apostava
no seu crescimento. Podemos afirmar que a estratégia deu certo e
foi uma verdadeira institui¢io durante anos. Segundo Davies,
curador de transporte aéreo comercial do Museu Smithsonian, por
varias décadas, sob a presidéncia de Juan Trippe, a Pan American
representou os Estados Unidos no cendrio internacional. Durante a
fase de formacao, os escritérios da Pan Am tinham mais influéncia
que o consulado norte-americano. Durante a Segunda Guerra
Mundial, manteve comunicagéo essencial e construiu bases estra-
tégicas, transcendendo o papel de uma simples empresa aérea.
Depois da guerra, iniciou vOos para todos os continentes.2

Iniciando as atividades na América do Sul, Juan Trippe enfren-
tou poderosos interesses que resistiam a entrada da Pan American.
Na costa oeste da América do Sul, até o advento do transporte aé-
reo, as longas distancias eram feitas pela W. R. Grace & Company,
uma poderosa empresa com atividades no setor bancério e de nave-
gacao. Essa companhia ndo via com simpatia as investidas de Juan
Trippe. A solugao encontrada para o conflito foi o oferecimento de
sociedade: as duas companhias fundam, entdo, a Pan American
Grace Airways Inc. (PANAGRA), ficando cada uma com 50% das
agdes. Logo em seguida, a nova empresa assina um contrato de
transporte postal do Panama para Santiago e Buenos Aires.

Ao adquirir a NYRBA, em 21 de dezembro de 1930, a empresa
subsidiaria da Pan American no Brasil passou a se chamar Panair do
Brasil S. A. Permaneceu sob absoluto controle da empresa norte-
americana até 1942, quando a Pan Am realizou a primeira transfe-
réncia de agOes para as maos de brasileiros.

Pode-se constatar, através da correspondéncia enviada ao Ministro de Relacdes Exte
riores no Brasil, Oswaldo Aranha, que eram oferecidos avides da Pan American pa-
ra viagens ao exterior e até mesmo colocados a disposi¢do do ministro “mediante
um breve aviso” (Arquivo AQ 41,12..04/2).

X DAVIES, R. E. G. Airlines of the United States since 1914, Washington: Smithsonian
Institution Press, 1972, p. 225.
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A disputa pela rotas na América do Sul era antiga. Iniciaram
em 1933, com as disputas pelas rotas de penetracio entre a Panair
e 0 Sindicato Condor. A Panair avangou sobre a Bacia Amaz0Onica?
e o Sindicato Condor, pelo Mato Grosso, chegando até ao Acre.

Em 1937, a Pan American conseguiu uma nova linha de ex-
ploragao entre Rio de Janeiro, Buenos Aires e Assuncdo. Nesse
episodio, fica claro que havia discordancia interna no governo
brasileiro. Na questdo relativa ao transporte aéreo, podemos per-
ceber aqueles que defendiam a “aviacdo nacional” com fortes vin-
culos com os alemaes e os que defendiam a aviagio vinculada aos
Estados Unidos.

Um exemplo marcante desta situacao foi a troca de corres-
pondéncia entre o comandante do Primeiro Regimento de Avia-
¢do, na época tenente-coronel Eduardo Gomes, e o0 embaixador do
Brasil nos Estados Unidos, Osvaldo Aranha. Nessa correspondén-
cia, Eduardo Gomes lembra ter sido companheiro de Osvaldo
Aranha na Revolugdo de 1930 e, embora constrangido, ndo pode
ficar inerte ao que considerou uma questdo de salvaguardar os
interesses nacionais.

Todo o problema foi gerado em fungdo de uma autorizacgio
solicitada pela Pan Am para estabelecer a nova rota até Assuncao,
com escalas em Sdo Paulo, Curitiba e Foz do Iguagu. Eduardo
Gomes achava que uma companhia estrangeira ndo podia fazer
esse percurso enquanto companhias nacionais estavam pleiteando
essa rota. Defendeu a Condor e a VASP,2 que, na época, represen-
tavam os interesses alemaes, alegando que eram as tnicas empre-
sas de aviagdo pesada que possuiamos e iriam realizar o servigo
com pessoal brasileiro e em avides que passariam a ser nacionais.
Alegou que ndo podia entender tanto desprezo pela defesa da
Patria. O tenente-coronel se opunha violentamente a essa conces-
sao fornecida a Pan Am e demonstrou toda sua revolta pela inter-
vengao de Osvaldo Aranha em defesa da empresa norte-
americana. Para Eduardo Gomes, o fato de a Panair ndo pleitear a
rota era devido ao fato de essa empresa ser apenas uma testa de
ferro da Pan American e, por isso, nao iria intervir nos interesses
da matriz.

A resposta de Osvaldo Aranha demonstrou a posigao diver-
gente do embaixador para a questao. Explica que sua intengao foi
obter maior cooperagao do governo norte-americano. Percebe-se

1 Anexo 2 — Rotas da Panair.
2 A VASP a primeira empresa totalmente brasileira, foi criada em 1933, pelo Decreto
24.070, por empresarios paulistas.
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aqui a utilizagdo da barganha politica, sendo necessdrio ceder em
alguns setores para ganhar em outros. Revela sua preocupagio com
a importancia de estabelecer lagos de aproximagdo com o governo
norte-americano para obter prestigio continental. Faz questao, ain-
da, de esclarecer que sua fungao como embaixador nao tem carater
executivo, mas meramente informativo e esclarecedor. No fim da
correspondéncia, pede uma explicagdo sobre a preferéncia pela
VASP e pela Condor, empresas sob influéncia alema.

Uma cousa, porém, extranhei [sic] em tua carta e para isso peco ex-

plicagdo maior. E quando dizes preferivel fazer concessdo a VASP e
Kondor. Qual a razao??

Na opinido de Osvaldo Aranha, o servico da Pan Am era
dos melhores, os Estados Unidos o mais firme e leal dos amigos
dentro da comunhdo internacional e, ainda, no caso dos des-
troters,* ndo vacilou em ficar conosco e fazer a Argentina calar-
se. Ndo tinha a mesma confianca na amizade alema, sempre
agressiva e imperialista. Para finalizar a questao, revela que, na
sua opinido, se ha interesse nacional nessa regiao, so os militares
deveriam voar, ninguém mais. O governo nio deveria conceder
permissao a nenhuma empresa ou conceder a todas. No final da
carta, faz um convite a Eduardo Gomes para conhecer os Estados
Unidos, as organizagGes aéreas, civis e militares, afirmando sua
certeza no desejo dos norte-americanos em cooperar conosco.

Eduardo Gomes nao aceitava o fato de o governo brasileiro
ter revogado o Artigo 6 do Decreto 24.572, de 4/07/1934, para favo-
recer uma empresa estrangeira. Para ele, fomentar o desenvolvi-
mento de companhias aéreas nacionais seria de grande utilidade,
tanto em material que poderia ser requisitado quanto em treina-
mento de pilotos, ao passo que, com a companhia estrangeira,
nunca poderia reforgar os meios aéreos, pois seria reserva norte-
americana.

Osvaldo Aranha, demonstrando simpatia pela empresa ame-
ricana, nao entende por que Eduardo Gomes prefere a Condor e a
VASP, empresas sob influéncia alema: afirma nao ter a mesma
confianga na amizade alem3, “sempre agressiva e imperialista”

B Arquivo OA 37-09-13 CPDOC-RJ.

# Ver BRANCATO, Sandra. Estudos Ibero-Americanos, v. XIV, n. 8, dez. 1988, p .201-
209. Sobre a questao dos destroiers, enfocando as razdes que explicam o envolvimen-
to argentino e a posigio defendida pelo Brasil.

3 Arquivo OA 37.09.13 - OA 37.09.08/2 - OA 37 09 20 CPDOC-R].

% Arquivo AQ 37.09.13 - CPDOC-RJ.
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A opinido de Eduardo Gomes, defendendo as “empresas na-
cionais” Condor e VASP, tinha sua razao estratégica, como nos
demonstra o Decreto-Lei de 1934. Havia uma preocupagao em
estabelecer uma politica aerondutica propria. Percebemos uma
preocupacdo quanto a defesa do territorio, ao impedir que uma
empresa estrangeira fizesse a rota considerada de seguranca pela
proximidade com a Argentina. Mas os motivos principais eram
fomentar o desenvolvimento de empresas estabelecidas no Brasil,
pois, em caso de guerra, o material delas seria de grande utilida-
de, desenvolver as empresas que faziam as importantes rotas para
o interior e permitir o treinamento de pessoal. O Brasil pratica-
mente ndo tinha pessoal que soubesse operar os avioes. Ele pre-
tendia desenvolver quadros de tripulantes das referidas compa-
nhias e, assim, aumentar nossas reservas, colocando elementos
nacionais nas funcoes de radio e de pilotagem.

Com esse interessante exemplo, podemos perceber, na pos-
tura dos dois, embora a principio antagonica, que ambos deseja-
vam obter vantagens para o desenvolvimento do pais. Ficam
evidentes a situagdo politica vivida no Pais e a forma como 0
governo Vargas, ao oscilar entre um lado e outro, agia procu-
rando barganhar, pendendo para o lado em que as vantagens
fossem maiores. Tanto que, algum tempo depois desse episodio,
em 1941, ja como Ministro de Relagdes Exteriores, Osvaldo Ara-
nha lutou para defender a Condor, quando o governo norte-
americano pressionou para que ela fosse extinta. Participou in-
tensamente na formulacio do projeto de “nacionalizagao” da
empresa, que passou a se chamar Cruzeiro do Sul.

Agindo dessa forma, o Brasil aproveitou-se de uma intensa
competi¢io que se travava na aviagao entre norte-americanos e
alemaes. A entrada da Alemanha na guerra determinou a sus-
pensdo dos voos da Lufthansa para a América do Sul, enfraque-
cendo sua influéncia nas empresas.

Por parte dos EUA, os interesses aumentam com o inicio da
Segunda Guerra Mundial. O papel da Panair se tornou estratégi-
co, com a grande necessidade de construir infra-estrutura para
aviacao. O Nordeste brasileiro passou a ser passagem obrigato-
ria para os avides destinados ao norte da Africa e a Europa. O
papel dessa empresa foi decisivo, pois, como subsidiaria da Pan
Am, foi capaz de exercer a politica norte-americana sem causar
ameacas a soberania brasileira, nem provocar hostilidades, sen-
do aceita pelos militares brasileiros.
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Em dezembro de 1941, momento de entrada dos EUA na
guerra, as medidas para eliminar as companhias ligadas ao eixo se
intensificam. A Panair passa a nao transportar mais em seus
avides passageiros alemaes, italianos e japoneses. Ainda durantea
guerra, a Panair foi importante prestando servigos de patrulha-
mento da costa brasileira.

O governo brasileiro resiste em eliminar as empresas sob in-
fluéncia alemd. Persiste a mesma idéia, ja destacada por Eduardo
Gomes, de garantir a soberania nacional. Porém, o momento, para
o0s norte-americanos, era grave devido a guerra, e terminar com as
empresas estrangeiras se tornara, para a defesa norte-americana,
uma prioridade.

A Condor também enfrentou dificuldades para abastecer o3
avides com combustivel, pois a Standard Oil cortou seu forneci-
mento. Eduardo Gomes intervém mais uma vez e passa a fornecer
para a Condor a gasolina reservada para a Aeronautica, demons-
trando novamente que acreditava na necessidade de a emprs
continuar existindo.

A Condor, por estar na lista negra americana, tinha dificul-
dade para comprar pecas de reposigao para seus avides, 0 q
possibilitou o crescimento da Panair. Durante a fase de gue
(1941 a 1945), a companhia hgada a Pan Am teve seu maior cre
cimento, incorporando 14 aviGes a sua frota e, ainda em 1943,
cebeu avides DC3. Chegou a substituir a Lati na ligagdo com
Europa, estabelecendo voos para Portugal ainda durante a gue

Considerando que os Estados Unidos estavam em guerra,
que as despesas foram racionalizadas para atender as deman
que vinham de diferentes partes do globo, o Brasil conseguiu m
tas vantagens, a viagem semanal ligando o Brasil a Miami e
Iorque? exigiu um capital aproximado de dois milhoes e subwi
¢Oes que seriam pagas pelo governo norte-americano. Mas o B
nao ficava sem ligagdes com o exterior.

A Panair passou a ocupar 0s espagos e estabelecer lig
com 0s paises limitrofes. Em agosto de 1943, um decreto do p
dente da Repuibiica autorizou a Panair a prolongar sua linha
zdnica para Iqu -os, no Peru, Lima e Equador. Planejava tambér
prolongar a linha Rio de Janeiro-Corumba para Santa Cruz
Sierra, na Bolivia, e a linha do Rio de Janeiro-Assungao para S
ago do Chile. Essas extensdes, antes realizadas pela Condor,

27 Para estabelecer essa rota, a Pan Am construiu um novo aeroporto em Barreif_a_a"
Bahia, para pouso de abastecimento na rota Rio-Barreiras-Belém-Miami-Nova
(Ver DAVIES, Airlines of Latin América since 1919, Washington, p. 410).
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cessitavam, no entanto, do auxilio de subvencoes do governo fe-
deral. Essas subvengoes, na opinido do diretor-gerente da empre-
sa, Paulo Sampaio, justificavam-se plenamente diante do valor
politico da questdo, devendo resultar em beneficio brasileiro no
campo de sua influéncia continental 2

A partir de dezembro de 1943, a Pan American Airways co-
megou a reduzir seu capital na Panair para 58%, coincidindo com
0 momento em que a importancia estratégica brasileira comeca a
diminuir no cenario internacional. Ao final da guerra, a Pan Am
néo possuia mais o controle aciondrio da subsididria.

Conclusao

A aviacio na América do Sul nasce por influéncia de empre-
sas de transporte aéreo europ€ias, no entanto o governo norte-
americano, preocupado com a situagio e nao tendo sob seu poder
nenhuma companhia de aviagdo, resolveu-se pelo fortalecimento
de uma: a Pan American.

Na década de 1930, intensifica-se a disputa na regiao, os nor-
te-americanos ficam cada vez mais apreensivos com as incursoes
de alemaes na Ameérica do Sul. Com o acirramento do conflito
europeu e a iminente entrada dos Estados Unidos na guerra, tor-
nou-se necesséario impedir a penetracdo alema e evitar que conse-
guissem a supremacia. A forma encontrada para resolver a ques-
tdo foi a substituicio das companhias pela Pan Am e suas subsi-
didrias Panair do Brasil e Panagra.

O Departamento de Estado dos Estados Unidos nao acre-
ditava que o avango alemao fosse um empreendimento unica-
mente comercial; por isso colocou em pratica um plano que,
com o apoio dos governos sul-americanos, foi eliminando toda
a influéncia alem3. Tal plano teve inicio na Colémbia, com as
demissdes de pessoal alemao. Seguiu-se o Peru, a Bolivia, o
Equador.

No Brasil, mesmo enfrentando as discordéancias internas,
percebemos o empenho do governo e dos militares em perma-
necer com as empresas aéreas nacionais. Gragas a esta postura
politica, as empresas foram mantidas, apesar das demissGes de
funciondrios alemaes. O pais conseguiu dessa forma evitar o
monopolio aéreo.

28 Ver mapa anexo 2 — Rotas da Panair do Brasil.
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Anexo 1
Rotas da Condor
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Fonte: Revista Aérea Condor, n. 5, ano X, 1939, p.-9.
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Anexo 2
Rotas da Panair

Fonte: Relatdrio Anual da Panair do Brasil, mar¢o de 1953.




