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O presente documento, 
elaborado pelas lideranças 
sindicais dos trabalhadores em 
transportes aéreos, é uma sin- 

tese da atual situação da Avia- 
ção Comercial Brasileira. 

Aprovado em Assembléias 
dos Sindicatos vinculados à 
Fed. Nac. dos Trab. em Transp. 
Aéreos em fevereiro de 1963 e 
enviado ao Exmo. Sr. Presi- 
dente da República, ao Exmo. 
Sr. Ministro da Aerondutica e 
demais Autoridades do Poder 
Executivo e ao Parlamento Na- 
cional, é agora trazido ao co- 
nhecimento do Povo. 

A responsabilidade que 
sempre caracterizou os pro- 
nunciamentos de aeronautas e 
aerovidrios, o palriotismo e 

amadurecimento tantas vézes 
demonstrados, autorizam a 
dentincia que ora fazemos e, 

sobretudo, prestigiam a solu- 
ção que aqui apresentamos, 

única capaz de resolver o pro- 

blema de nosso transporte aé- 
reo civil do ponto-de-vista do 

interésse nacional. 



A Aviação Comercia]l Brasileira, que nos 
últimos anos entrou em estado de crise finan- 
ceira crônica, iniciou o ano de 1963 em situa- 
ção verdadeiramente alarmante, denunciada 
pela impressionante seqiiéncia de acidentes 
aéreos ocorridos de fins do ano passado a 
janeiro último e que, além de ceifarem gran- 
de número de vidas de passageiros e tripulan- 
tes, acarretaram custosos prejuízos de ordem 
material à Nação. 

É certo que, segundo as informações dis- 
poníveis, um ou outro dêsses acidentes podem 
ser catalogados na rubrica dos inevitáveis, 
isto é, dos que resultam do caráter sempre 
relativo que tem, em geral, o domínio do ho- 
mem sôbre os elementos e forcas da natureza. 
Além disso, a ocorrência de todos êsses aci- 
dentes dentro dum período de tempo tão curto 
é devida a fatores de ordem casual, que po- 
deriam igualmente, como tem acontecido em 
outros anos, manifestar-se no correr de um 
período de tempo mais dilatado. Mas, mesmo 
tendo em conta as circunstâncias apontadas, a 
verdade é que o número e a natureza dos aci- 
dentes aéreos que últimamente comoveram o 
País são, não mais apenas um simples sin- 
toma, porém já o resultado catastrófico dos 
graves males que continuam 'a minar crescen- 
temente o organismo de nossa aviação co- 
mercial. Isso se torna mais evidente quando 
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se considera que, ao lado désses acidentes, — 
os únicos que, por serem fatais, chegam ao 
conhecimento do grande público, — aumenta 
dia a dia nos últimos tempos o número dos 
que não chegam às derradeiras conseqiién- 
cias, mas que, nem por isso, são menos gra- 
ves — situacdes de séria emergéncia a bordo 
de aeronaves em vôo, enfrentadas pelos tri- 
pulantes sem que, muitas vézes, os proprios 
passageiros o suspeitem. Como exemplo, te- 
nha-se em conta que, segundo levantamento 
procedido pelo Sindicato Nacional dos Aero- 
nautas, atingiram a elevada cifra de 32 os 
pousos de emergéncia realizados no aeroporto 
Santos Dumont, entre fins de outubro de 1962 
e fing de janeiro de 1963. Em Sao Paulo, re- 
centemente, dentro de um periodo de 41 horas 
verificaram-se 5 pousos_de emergéncia em 
vôo monomotor por avides de uma só em- 
présa. 

As causas da situagdo, sem divida grave, a 
que chegou a aviacdo de transporte civil no 
Brasil não podem desligar-se do quadro de 
conjunto, econémico e politico, do Pais. Tais 
causas remontam & propria formação de nossa 
Aviação Comercial e, não tendo sido jamais 
enfrentadas a fundo pelos poderes publicos, 
ao contrario, tendo sido por éles direta ou 
indiretamente estimuladas, foram ganhando 
mais e mais forca, tornando-se cada vez mais 
nocivas e perniciosas. 

Os aeronautas e aeroviarios, no curso das 
lutas em que se vém empenhando desde lon- 
gos anos pelos seus direitos e reivindicacdes, 
vieram desvendando pouco a pouco essas cau- 
sas, passaram a lutar contra elas, compreen- 
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deram que essa luta, mais que 0s seus inte- 
résses imediatos, envolve superiores interésses 
da Nução e, assim, comecaram a denunciar 
publlcamente aquelas causas as autoridades 
e a todo o povo, conclamando-os & luta comum 
para que sejam eliminadas. 

A ACAO VIGILANTE DOS SINDICATOS 

Com efeito, desde há cérca de dez anos, 
tém os Sindicatos Nacional dos Aeronautas e 
Nacional dos Aerovidrios estado permanente- 
mente em acdo, procurando alertar os res- 
ponsáveis e mobilizar a opinido publica con- 
tra os males que comprometem cada vez mais 
a nossa aviacao comercial. Marcos da ação 
desenvolvida durante todo ésse periodo sdo. 
entre outros, os documentos “As verdadeiras 
causas dos acidentes na Aviacao Comercial 
Brasileira” (1957), “A situacio da Aviacdo 
Comercial mo Brasil” e “Os aeroviarios e ae- 
ronautas ante a erlse da Aviacio_Comercial 
Brasileira” (1959), “Sobre a situacio em que 
se encontra a Aviacio Comercial Brasileira” 
(1961), assim como as Resolucdes dos I e II 
Congressos dos Trabalhadores da Aviação Co- 
mercial (1958 e 1960). 

Fruto da luta incansével dos aeronautas e 
aeroviarios foi a instalacdo, em 1958 e 1961, de 
duas Comissoes Parlamentares de Inquérito, 
com o objetivo, respectivamente, de investi- 
gar as causas da crise na aviacdo comercial 
e as causas dos acidentes aéreos, — a pri- 
meira, tendo como presidente o Deputado 
Pedro Aleixo e como relator o Deputado José 
Jotfily e integrada, entre outros, pelos Deps. 
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Vasconcelos Torres, Silvio Braga, Aarão Stein- 
bruck e Oscar Dias Correia; e a segunda, pre- 
sidida p2lo Dep. Miguel Bahury, tendo como 
re'ator o Dep. Gurgel do Amaral e demais 
membros os deps. Adahyl Barreto, Fernando 
Santana, Ozanam Coelho, Luiz Bronzeado e 
Floriceno Paixão. 

Não faltou às duas Comissões a constante 
cooperação dos Sindicatos dos trabalhadores 
do ar, traduzida inclusive em circunstancia- 
dos depoimentos em vlenário. Cumprindo 
suas tarefas com patriotismo, honestidade e 
dzxdicacdo, as Comissdes Parlamentares pu- 
zeram a nú no decorrer dos seus trabalhos, 
fatos que deixaram estarrecidos até mesmo 
aquéles qus, como nós, não tinhamos desde 
muito tempo a menor dúvida sdbre o descala- 
bro que ia, — como, lamentavelmente, con- 
tinua indo, — pe'a nossa aviação de trans- 
porte civil. Todavia, se vieram a tona gravis- 
simas irregularidades, fraudes comprovadas, 
verdadeiros crimes perpetrados pelos cha- 
mados industriais do transporte aéreo, infe- 
lizmente nenhuma providéncia se efetivou, 
no s:ntido da punicao dos responsaveis e da 
eliminacdo das mazelas reveladas, por parte 
das autoridades publicas competentes, que 
tém os relatérios das Comissdes de Inquérito 
guardados até hoje no fundo das gavetas de 
seus gabinetes de trabalho. 

Como trabalhadores, como cidad@os e pa- 
triotas, estamos hoje mais que nunca conven- 
cidos, — e, temos certeza, esta há de ser a 
convicção civica de tdda a Nação brasileira, 
— de que a grave situação a que chegou a 
aviagdo comercial em nosso País envolve pro- 
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blemas essenciais do desenvolvimento econô- 
mico nacional, do respeito ao trabalho e à 
vida humana, da defesa da soberania e do 
progresso do Brasil, e que constitui, portan- 
to, um problema de Estado que deve ser ur- 
gentemente enfrentado pelo Poder Público, 
como poder constitucional que emana demo- 
craticamente do povo e é perante êle Tespon- 
sével. 

No inicio do corrente ano, a 6 de janeiro, 
0 povo brasileiro deu elevada prova de civismo, 
Ao votar em massa no plebiscito, a0 mesmo 
tempo que derrocava a usurpacio de seus di- 
reitos politicos perpetrada com o Ato Adicio- 
nal n.º 4, levantava bem alto a bandeira da 
exigéncia imediata de realizacio das refor- 
mas de base, indispensdveis ao progresso in- 
dependente da Nação num clima de efetiva 
democracia. 

Os aeronautas e aeroviarios que, como os 
demais trabalhadores e todo o povo com. di- 
reito a voto, acorreram patridticamente as 
urnas, consideram de seu direito e de seu 
dever, mais que em qualquer outro momento, 
reiterar a exigéncia de que, entre as reformas 
urgentes a realizar-se, em obediéncia aos jus- 
tos clamores de tôda a Nacdo, figure a rees- 
truturação técnico-econdmica e social da avia- 
ção comercial brasileira, de forma gue esta, 
como servico piiblico, seja efetivamente en- 
quadrada, sem maiores delongas, dentro dos 
imperativos do desenvolvimento econdmico 
independente e soberano de nossa Patria. 
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POR QUE CAI O NÍVEL DE SEGURAN 
Do Voo a 

í 
O aumento, não só absoluto, mas - 

bém relativo, do número de acidentes néhrâa 
e de casos de anormalidade em vôo (situa- 
ções de emergência) em nossa aviação comer- 
cial, numa época, como a que vivemos, de 
vertiginoso aperfeiçoamento técnico da avia- 
ção, evidencia que, entre nós, de modo apa- 
rentemente paradoxal, a segurança de vôo em 
vez de elevar-se está decaindo. O absurdo pa- 
rece tanto maior porque, ao observador comum, 
o fato de que as grandes emprêsas de trans- 
porte aéreo brasileiras possuem em suas fro- 
tas os mais modernos, luxuosos e caros aviões 
a jato e a turbo-hélice dá a idéia de que a 
nossa aviação comercial acompanha passo a 
passo o progresso da aeronáutica mundial. 

Basta, entretanto, penetrar por pouco que 
seja na realidade de nosso transporte aéreo 
civil para poder comprovar-se que não há na- 
quela constantacão nenhum paradoxo. 

A segurança de vôo, nos dias de hoje, exi.. 
ge a conjugação racional, harmônica, de todo 
um complexo de elementos de ordem técni- 
ca, que vem sendo continuamente enriquecido 
com aperfeicoamentos e inovações. Ela €, por- 
tanto, imediatamente, uma questão técnica, 
— de meios materiais técnicos e de sua orga- 

nização e funcionamento em bases técnicas. 
Vejamos, sumariamente, o estado de nos- 

sa aviação comercial a êsse respeito. 
PISTAS DE POUSO E DECOLAGEM — É 

difícil encontrar adjetivos que qualifiquem 
adequadamente o quadro de conjunto ofere- 
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cido pelas pistas dos aeroportos e campos de 
aviação utilizados pelas aeronaves comerciais 

em nosso Pais. A homologacéo oficial (Minis- 

tério da Aerondutica) de grande parte das 
pistas, para operacao daquelas aeronaves, faz 
letra morta dos gabaritos minimos de segu- 
rança. São assim numerosos os aeroportos do 
Brasil em que as operagdes de pouso e deco- 
lagem constituem auténtica temeridade. Para 
comprové-lo, basta compulsar o Catilogo de 
Aeroportos (CATAE) da Diretoria de Rotas 
Aéreas. Há ai homologacbes que são ver- 
dadeiros absurdos, no que respeita, por 
exemplo, à correlagio entre o comprimen- 
to das pistas, de um lado, e, de outro, as suas 
respectivas altitudes, ou as direces e inten- 
sidades predominantes dos ventos locais. Em 
muitos casos não se teve em consideração a 
topografia adjacente, ou os obstéculos arti- 

ficlals préximos as pistas. Elementos da 
maior importancia para determinacdo das 
dimensdes duma pista e das condicdes de sua 
utilização por éste ou aquéle tipo de aero- 

nave, como sejam a temperatura méxima 
local, a inclinação do terreno, a constituição 

dêste, stº sensibilidade à ação das chuvas 
etc., não são muitas vêzes levados na devida 
conta. As operações de pouso e decolagem 
em tais aeroportos são realmente perigosas. 

mas éles são assim mesmo oficializados, e 

como tal mantidos, por estranho que pareca, 

mesmo diante da abundante colheita de aci- 

dentes aéreos acarretados por tão grosseiro 

desprézo às mals comezinhas normas téc- 
nicas. 
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Quanto à pavimentação das pistas, que é, 

antes de tudo, importante fator de seguran- 

ça, é Interessante saber-se que O número de 

aeroportos com pistas de cimento ou asfalta- 

das nao chega a 20% do total utilizado pelos 

avides das companhias comerciais. 

Só há balizamento luminoso elétrico em 
aeroportos com pistas pavimentadas, ndo em 

todos, e assim mesmo com frequentes inter- 

rupcoes de funcionamento, por deficiéncia 

no fornecimento de energia ou nas proprias 

instalagoes do aeroporto. Nos demais cam- 

pos, mesmo em alguns asfaltados, usam-se 

lanternas a querozene para o balizamento 
das pistas. 

Em nenhum aeroporto, inclusive naque- 
les em que as conaicoes desfavoraveis de 
tempo são habituals, — existe iluminagao ade- 
quzda de aproximação. Na maioria dos casos, 
nao ha sequer luzes ae advertencla (1ampadas 
vermethas) no topo dos obstaculos naiurals ou 
artificials proximos ao aeroporto, mesmo 
quando situados diretamente nos alinhamen- 
tos das pistas. Essa desidia inqualificavel tem 
ocasionado numerosas colisoes de aeronaves 
com obstaculos em terra, particularmente nas 
condigdes de aproximacao final para o pouso 
em vôo noturno, com bom tempo ou tempo re- 
gular, em aeroportos situados em áreas escu- 
ras, por despovoadas ou pouco povoadas, sem- 
pre com as mais funestas conseqiiéncias. Foi 
essa a causa de varios desastres recentes, & 
noite, inclusive um dos ultimos, o de um 
“Convair”, em Brasilia, em que perdeu inglo- 
riamente a vida cheia de promessas, um dos 
mais competentes e queridos pilotos da avia- 
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ção comercial, líder autêntico de sua cate- 
goria profissional, o pranteado Comte. Amau- 
ry Galvão de França, Vice-Presidente do Sin- 
dicato Naclonal dos Aeronautas. 
PROTEGAO AO VOO — A proteção ao vbo é 
um dos pilares bésicos da seguranca de vôo. 
Ela se exerce, notadamente, através de re- 
cursos técnicos que instalados em terra, asse- 
guram a radio-navegacdo dos avies, a elabo- 
racdo dos dados de natureza meteorolégica 
necessarios para o vôo e a comunicação per- 
manente com as aeronaves (radio-comunica- 
ção). 

1) — Rádio-navegação — Até hoje a rá- 
dio-navegação aérea no Brasil continua a ser 
realizada exclusivamente, salvo uma ou outra 
exceção, através de utilizagdo da transmissão 
de rádio-faróis (transmissores terrestres 
omnidirecionais de onda longa). Instalados 
em boa parte dos aeroportos abertos ao trá- 
fego das aeronaves comerclals, e dispostos, 
além disso, aqui ou ali, ao longo ou ao largo 
de algumas rotas, são em numero absoluta- 
mente insuficientes o que é agravado, ainda, 
em geral, por sua fraca poténcia de irradia- 
ção. Acresce ainda que, durante a noite, por 
falta de energia ou Insuficiéncia de pessoal, 
muitos radio-faréis saem do ar, intermitente 
ou mesmo definitivamente. 

Em tais condigdes, a complicada réde de 
aerovias (estradas virtuais aéreas), segundo 
as quals deveria realizar-se rigorosamente o 
trifego das aeronaves, em particular durante 
o vôo por Instrumentos, existe a bem dizer 
apenas no papel, como um tracado tedrico. 
Dada a caréncla já assinalada de apoio ter- 
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restre para a rádio-navegação, as tripulações 

das aeronaves não podem localizar com preci- 

são os cruzamentos de aerovias, às vêzes im- 
portantes, nem outras posições obrlgqtórias. 

em rota ou nas áreas de aproximação dos 

aeroportos, 

Nos centrog de maior movimento, como 
Rio e São Paulo, adotam-se necessariamente 

varios procedimentos de subida, mas, devido 
também 2 insuficiéncia de apoio radio, éles 

se tornam dificels de realizar, e, por isso, 
POUCO seguros. 

O equipamento terrestre de rédio-nave- 
gacao atualmente em uso é deficiente não só 
pela quantidade como pela qualidade. Em 
grande parte é obsoleto, exigindo dos abne- 
gados operadores dos Centros e Torres de 
Controle, Esta¢bes-radio, etc, o maximo de 
Controle, Estacdes-radio etc, o máximo de 
ficiéncia. 

As instalagdes mais modernas, — o VOR, 
o ILS, o GCA, mesmo os simples Radares de 
vigilancia, — só existem como amostra no 
Pais, en dois ou trés aeroportos de trafego 
mais intenso. 

2) — Meteorologia — Não é menos cla- 
morosa a situação no que respeita à coleta e 
elaboração dos dados meteorológicos indis- 
pensáveis à realização do vôo. As sondagens 
atmosféricas comuns, que deveriam ser exe- 
cutadas em cêrca de 90 estações especializa- 
das, são feitas apenas por umas 50. As son- 
dagens de grande altitude, por meio de rá- 
dio-sondas, que deveriam ser executadas em 
cêrca de 50 localidades, são feitas em ape- 
nas 4. 
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De pouco mais de uma centena de aero- 
portos, que dispdem de melos de rádio-comu- 
nicagdo, apenas uns trinta são dotados de 
instrumental meteorolégico. Nos demais, a ob- 
servacdo é feita a ôlho, e assim nem sempre 
por meteorologistas. .. 

De tal modo, os boletins de tempo e as 
previsões meteorologicas são falhas e muitas 
vézes nem existem, para o que concorre tam- 
bém a falta de meios de transmissdo para os 
centros coletores. 

3) — Rádio-comunicação — O servico de 
rádio-comunicação terra-ar, feito pelos Cen- 
tros de Contrôle das áreas mais importantes, 
Estacdes-radio de rota e Tôrres de Contrô- 
le, devido ao precario estado do material e & 
falta constante de energia elétrica, é incapaz 
de assegurar contato permanente com as ae- 
ronaves, não sendo rara a auséncia total de 
comunicacdo nos momentos de maior neces- 
sidade_a bordo. Informacdes vitais de tra- 
fego sdo por isso ignoradas pelos tripulantes 
das aeronaves em vôo, seja em rota ou nas 
aproximacdes para o pouso. E' comum que 
para resolver tais situacdes as aeronaves te- 
nham que se comunicar entre si, quando em 
vôo por instrumentos, nas descidas e subidas. 

Poucos aeroportos possuem Torre de Con- 
trole para o fornecimento de instrucdes de 
pouso e decolagem. Outros dispdem apenas 
de EstagOes-radio que só podem fornecer li- 
mitadas informacdes, e grande nimero nao 
possui nenhum meio de comunicacdo para 
entender-se com as tripulacdes. Neste caso, 
são os proprios tripulantes que devem impro- 
visar recursos, muitas vézes verdadeiramente 
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engenhosos, para obter um minimo de dados 

para o pouso da eronave sob sua responsa- 
bilidade. 

Os planos de vôo, sobretudo das aerona- 

ves que se destinam ao interior, são em mui- 

tos casos aprovados quando estas já estão en 

rota, sendo que por vêzes tôda etapa é rea- 

lizada sem que seja conseguida aquela apro- 

vação tão ‘mportante para o vôo. 
O MATERIAL DE VOO — Elemento de pri- 
meacial importância na seguranca de vôo é 
também, do ponto-de-vista técnico. a própria 

aeronave, tanto em si como em suas relações 

com os diversos elementos da infra-estrutura, 

Nesse terreno, a aviação comercial brasi- 

leira chegou a uma situação verdadeiramente 
sui-generis. 

Num polo, a seguranga de vôo é dia a dia 

mais comprometida pela permanéncia em 

trafego de avides que se tornaram obsoletos 

desde %4 varios anos. A extrema fadiga de 
suas células, assim como. em numerosos casos, 
sua recuperacio uma e mals vézes em segul- 

da a acident-s, ocasionaram comprometimen- 

tos substanciais das caracteristicas serodina- 

micas dessas aeronaves. Além disso, seus mo- 

tores e pacas de reposição de há muito já não 

são fabricados. De tal maneira, de revisão em 
revisdo, nas quals se aproveitam peças ou 
conjuntos menos gastos das méquinas postas 

em sucata, os motores que continuam em uso 

se afastam cada vez mals das suas caracte- 

risticas de r-sisténcia mecAnica e de poténcia 

originals. Sucedem-se, assim, com freqiiéncia 

cada vez maior. as ocorréncias de vôo mono- 

motor. Nesses casos, a combinagdo das defi- 
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ciéncias aerodinâmicas da célula com as de- 
ficlências de rendimento do motor que con 
tinua funcionando (incapacitado muitas 
vézes, de dar a poténcia minima necessiria 
para o vôo horizontal monomotor na altitude 
minima de seguran¢a admitida na área so- 
brevoada) transforma uma situação de emer- 
géncia que, fora dessas circunstancias anor- 
mais, seria fácil e perfeitamente solavel, em 
situacdo que chega a ser com freqiiéncia ir- 
remediavelmente catastrofica. Isso ocorre 
com tanta maior razão porque, por incrivel 
que pareca, a carga maxima transportével 
oficlalmente autorizada continua sendo a 
mesma estakelecida originariamente pelo fa- 
bricante, há 15 ou 20 anos atrds... Os vdos 
de vistoria e fiscalizaco, feitos com a presen- 
ca a bordo de autoridades do Ministério da 
Aeronéutica, tém, quanto a éste aspecto, ca- 
rater de pura formalidade, pois nem se rea- 
lizam com aquela carga méxima, nem tém co- 
mo objetivo determinar a carga méxima ad- 
missível, nas condicoes atuais da aeronave, 
para o vôo monomotor horizontal na altitude 
minima de seguranca. Para completar o qua- 
dro, acrescente-se que as aeronaves velhas de 
nossa aviação comercial são autorizadas a 
voar por instrumentos em rotas cuja altitude 
minima de seguranca, oficialmente determi- 
nada, é superior & altitude minima de vôo 
monomotor em que tais aeronaves seriam ca- 
pazes de voar com carga máxima, quando 
novas... 

Bste, um dos polos da situação da segu- 
ranca de vôo de nossa aviação comercial, no 
que tange ao material volante. 
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No outro polo, a segurança de vôo apre- 
senta-se também comprometida pela entrada 
em tráfego de moderníssimas aeronaves a 
jato. Última palavra da técnica aeronáutica 
contemporanea, a segurança de vôo dessas 
aeronaves exige, com efeito, uma infra-es- 
trutura de nivel técnico igualmente elevadis- 
simo, em particular no que respeita à prote- 
ção ao vôo, e que inclui, obrigatdriamente, a 
existência de pistas especiais de pouso e de- 
colagem. Essa exigência, é evidente, pelo que 
se disse antes no presente documento, será 
em agudo conflito com a lamentável realida- 
de da infra-estrutura que serve atualmente 
à aviação comercial brasileira. Não foi outra, 
em última anlise, a causa do acidente no 
pouso de um “Caravelle” em Brasilia. 

Não deixa de influir também em prejuí- 
zo do nível da segurança de vôo, embora de 
forma indireta e mais remotamente, a abso- 
luta falta de padronização do material de 
vôo, que tem reinado, cronicamente, na avia- 
ção comercial brasileira. No que concerne 
aos avides a jato, isso tocou as raias do ab- 
surdo, com a importação de chodfre, inteira- 
mente arbitraria e descontrolada, de caris- 
simos Boeings, Caravelles, Viscounts, Douglas 
DC-8, Electras e, agora, Convairs 990... Ao 
mesmo tempo, os mesmissimos senhores im- 
portadores, os soberanos donos das emprésas 
de aviacdo, não cogitavam sequer de nôvo 
equipamento para substituir os obsoletos e 
inseguros DC-3, C-46 e PBY (Catalinas), mas, 
ao contririo, consagravam a sua permanén- 
cia em trafego por não se sabe quanto tempo 
mais, rotulando pomposamente de “Réde de 
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Integracho Nacional”, como pretéxto para 
embolsar mals alguns bilhdes de subvengdes 
governamentais, as magras linhas que ésses 
arcalcos avies cobrem em nosso imenso in- 
terior enjeitado. 

Manutencio — Elemento de primeira im- 
portincia para a seguranca de vôo, a manu- 
tencio das aeronaves apresenta também, 
atualmente, gravissimas deficiéncias. A falta 
de padronizacdo do equipamento de vôo, a 
compartimenta¢do de servicos iguais ou se- 
melhantes pelas diferentes emprésas, o que 
dificulta o seu maior aprimoramento técnico, 
a utilização de pecas de reposição ou de aces- 
sérios já usados, a falta de material névo, 
e, outras vézes, a caréncia absoluta dessas 
peças e acessorios, as ordens vindas de cima 
para “aprontar” de qualquer geito os avides, 
a fim de que não se atrasem viagens, — tudo 
isso compromete, em maior ou menor escala, 
a eficicia da assisténcia técnica aos avides 
daísfrotn de transporte aéreo civil em nosso 
Pafs, 

O pessoal de manutencdo, tanto nas ofi- 
cinas como nos hangares e pistas, tem sua 
atividade pesadamente sobrecarregada em 
conseqiiéncia désse estado de coisas. Sua si- 
tuacio é agravada mais ainda porgue não 
dispoe, em geral das condicoes minimas de 
seguranca e de conforto para o trabalho, sem 
falar no problema da alimentação durante a 
faina diaria que, ndo resolvido para milhares 
e milhares de aeroviarios em todo o Pais, 
prejudica inevitavelmene a sua eficiéncia no 
servigo, por maiores que sejam sua competén- 
cia, espirito de responsabilidade e abnega- 
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ção. É comum, entre os aeroviários de manu- 
tenção, particularmente nos aeroportos de 
trânsito, trabalharem ao relento, em duras 
condições de tempo, sem um mínimo de pro- 
teção, varando volta e meia o dia e a noite, 
o que cedo leva muitos a um estado de es- 
tafa cronica. ' 

Os tripu'antes — Tudo o que acul acaba 
de ser dito sôbre as graves insuficiéncias da 
seguranca de vôo em nossa aviação comercial 
é do conhecimento do conjunto_da categoria 
profissional dos aeronautas e não pode, evi- 
dentemente, deixar de néles suscitar maior 
ou menor sobrecarga psicolégica que, por sua 
vez, s6 pode concorrer de modo negativo para 
o nivel da seguranca de vdo. Além disso, o 
aeronauta é sobrecarregado ainda porque, na 
rotina de cada viagem. deve enfrentar a tem- 
po e de modo eficaz as mais diversas e ines- 
peradas consegiiéncias, muitas vézes serissi- 
mas. da falta daquele minimo de meios e 
condições de ordem técnica, indispenséveis 
à plena e efetiva seguranca de vdo. 

Como se tudo isso não bastasse, é ainda 
o aeronauta obrigado a preocupar-se perma- 
nentemente com a defesa e a luta pela me- 
lhoria das suas condicdes de trabalho e de 
vida, — a comecar pela prépria instabilidade 
no emprégo, — como norma desprezadas e 
não raro ameacadas e mesmo atingidas pelos 
senhores donos das emprésas. E' caracteris- 
tico, a respeito. que os aeronautas tiveram de 
lutar durante anos, nas plores condicdes, 
para lograr dos podéres públicos, assim mes- 
mo de forma ndo inteiramente satisfatéria, 
a regulamentagdo de sua atividade profissio- 
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nal, fator da malor importância para a ele- 
vação da seguranca de vôo. Pois bem. a ver- 
dade é que essa regulamentacdo continua até 
hoje não sendo Integralmente respeitada e 
cumprida por algumas emprésas. que, para 
infringi-la, lancam mão das mais diversas 
formas de coação direta e indireta sôbre os 
aeronautas, dai resultando, quando tém éxito, 
excessos nas horas de vôo ou de trabalho diá- 
rias e mensais. 

Ultimamente, os senhores donos das em- 
présas, dando mais uma demonstracio da 
m-dida em que de fato os preocupa 2 segu- 
ranca de vôo, voltaram uma vez mais & 
carga para eliminar das tripulacdes os radio- 
operadores e os mecénicos de vôo. 

Os trabalhadores em transportes aéreos 
tém plena consciéncia da grande responsabi- 
lidade que lhes cabe no que se relaciona 
com a seguranca de vôo. quer do ponto-de-vis- 
ta de sua competéncia técnica, quer quanto 
à necessidade de condições de trabalho e de 
vida que lh°s garantam saúde, tanto fisica 
como mental, quer quanto à luta que, não 
apenas como profissionais, mas como cida- 
dãos e patriotas, devem continuar vanguar- 
deando, para que o Brasil tenha uma aviacdo 
de transporte civil segura e eficiente. 

AS CAUSAS FUNDAMENTAIS 
DA INSEGURANCA DE VOO 

Do que acaba de ser dito. depreende-se 
que as causas imediatas da insuficiéncia cres- 
cente da seguranca de vdo no transporte aé- 
reo civil em nosso Pafs são de ordem téc- 
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nica: em seu conjunto, & nossa aviação co- 
mercial progride, mas êsse avanço & deixa 

em crescente atraso no que respeita à utill- 

zação, tanto em quantidade como em quali- 

dade, dos recursos técnico-materiais em 

acelerado desenvolvimento, existentes à dis- 

posição da aeronáutica de nossos dias; além 

disso, dentro dêsse quadro, € agravando-o, 

não são poucas as normas técnicas de dife- 

rente natureza, sobre a organização e o fun- 

cionamento do transporte aéreo, que conti- 

nuam sendo ou passam a ser simplesmente 

infringidas pelos que, — donos de emprêsas 

ou autoriddaes governamentais, — são dire- 

tamente responsáveis atualmente pela avia- 
ção comercial brasileira. 

Entretanto, essas causas técnicas são 
mesmo apenas causas imediatas. O que a ex- 

periência de muitos e muitos anos de luta 
porfiada, a nós, aeronautas e aeroviários, nos 

ensinou, — não, muitas vêzes, sem dificul- 

dades, pois nós próprios somos, antes do 

mais, técnicos, — é que por trás dessas cau- 

sas, por trás da situação de descalabro em 

que vai se afundando a aviação comercial 

brasileira como meio de transporte, ocultam- 

se outras causas, mais profundas, fundamen- 

tais, as verdadeiras causas dessa situacao. 

No momento devemos insistir sobre duas, 
dentre elas. 

1) — O transporte aéreo civil se ergue 

sobre todo um parque especializado da mais 

alta qualificacdo: a indastria aeronautica e 

as numerosas industrias que lhe são corre- 

Jatas. O Brasil dispõe hoje de uma das mals 

extensas rédes de transporte aéreo civil do 

—— 

mundo, mas não possui um parqu - 
ârm de construção nemnluucz. 3 %aauemul;- 
ustrial de nossa aviacio comercial esté no 

estrangeiro, pertence a outrem. Todo o equi- 
pamento bésico de nossa aviagdo comercial 
(aeronaves, combustivel, lubrificantes, peças 
de reposição, acessérios, maquinária de ofi- 
cina, ferramentas etc.) é importado do ex- 
terlor contra divisas, isto é, a péso de ouro. 
O interésse dos grandes monopélios estran- 
geiros da indistria aeronéutica é, no con- 
junto do material aerondutico, vender-nos 
principalmente aviGes, tanto mais porque são 

que levam ao consemo obrigatório de o Bustivel, lubrificantes, pecas ste © o 
Como o vertiginoso ritmo de e: ã 

nossa aviação comercial como frommgã 
em usprlmeh'o lugar, pelos exportadores mono- 
polistas estrangeiros) excedeu brutalmente, 
desde o término da última guerra mundial, 
o ritmo médio de desenvolvimento da eco- 
ã;llnm brasileira em seu conjunto, o cres- 
dloec?w ininterrupto e acelerado do dispén- 

e divisas pelo Pais, com a aquisicio de 
material aeroniutico, chegou ao limite do 
insuportdvel. As compras passaram, desde há 
;.Iózunsu anos, a ser financiadas pelos mono- 
P og estrangeiros interessados e pelos gran- 
s? ancos estrangeiros a que estão ligados. 
& dr:ente quanto à compra de avides, a di- 

pelos cem muhões de dólares, à serem panva 
a curto‘p'x;m (5 a 6 anos). R g 

, como se sabe, ndo são - 
prados & base de concorréncia lntemlclãl:l.



A exportação de aeronaves para o Brasil 
está, essencialmente, nas mãos de um punhado 
de monopólios Internacionais, que, através 
de seus agentes e cúmplices dentro do Bra- 
sil, nos submetem inclusive pelo crédito. 

A segurança de vôo, em nosso País, não 
interessa aos vorazes monopolistas estrangei- 
ros. Os aviões sinistrados abrem caminho à 
compra de outros e outros, cada vez mais 
caros. 

2) — As solicitações em aumento do pro- 
gresso do País exigem um transporte aéreo 
civil com o caráter real de serviço de Inte- 
rêsse público, isto é, organizado segundo os 
imperativos do desenvolvimento independente 
e de conjunto da economia nacional. Mas 
acontere que a aviação comercial brasileira 
continua a desenvolver-se, não segundo êsses 
imperativos superiores, e sim segundo os 
cegos apetites de lucro do capital privado, 
isto é, anárquica e aventureiramente. Já vi- 
mos acima, sumariamente, o papel que aí 
desempenha o grande capital monopolista 
privado estrangeiro, Em íntimo conúbio com 
êle está um grupo originalissimo de empresá- 
rios privados brasileiros, — o grupo constituido 
pelos senhores donos das companhias de avia- 

ção. Por que “originalissimo”? Porque se tra- 
ta de “empresarios privados” que manipulam, 
não os recursos proprios de suas emprésas, 
mas, e cada dia mals, recursos públicos e de 
outrem, por éles apropriados gragas a bene- 
voléncia ou ao siléncio cimplice das auto- 
ridades dos trés podéres da Republica. E 
manipulam como bem lhes aprés. Alguns dés- 
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ses senhores, por exemplo, mais afoitos ou 

menos habeis, foram simplesmente surpreen- 

didos, por uma das Comissões Parlamenta- 

res de Inquérito, em fraudes cambiais de 

sub e super-faturamento, em vendas e com- 

pras simuladas de avides e de pegas no es- 

trangeiro etc., etc. Por incrivel que seja, 

essas pessoas, que se aliaram ao capital es- 

trangeiro para mais ainda dessangrar a eco- 

nomia e as finangas nacionais, perpetrando 

delitos que, além do mais, comprometiam di- 

reta e gravemente a seguranca de vôo, nao 

foram punidas: ao contiério, foram premia- 

das por seus amigos de outras emprésas, 

que, na busca de sempre ao lucro e para 

salvar a face da aviação comerclal “privada” 

da presenca, já entao incomoda, dos delin- 

qilentes desmascarados, compraram-lhes as 

emprésas por fartos bilhdes de cruzeiros. As- 

sim se joga com o dinheiro do povo! Sim! 

As subvencoes governamentais diretas e indi- 

retas, segundo dados oficials incompletos, 

atingiram em 1958 a mais de um bilhão e se- 
tecentos milhdes de cruzeiros. Em 1959, se- 
gundo estimativa do entdo Ministro da Aero- 
nautica, apresentada à Comissdo Parlamentar 
de Inquérito, aquelas subvencdes devem ter 

atingido a mais de trés bilhdes de cruzeiros. 

Agora, o Congresso Nacional acaba de votar 

60 bilhdes de subvencdes diretas (doze bilhdes 

por ano, por cinco anos) e 0 senhor Presi- 

dente da Republica, apesar do veemente pro- 

testo que contra éste escândalo lhe féz che- 

gar o Comando Geral dos Trabalhadores, hou- 

ve por bem sancionar os primeiros doze bi- 

1lhões, que, diga-se de passagem, comecaram



a ser entregues às emprêsas, a partir de 
meados de 1962, antes de qualquer aprovação 
pelo Congresso. A isso se deve acrescentar a 
sonegação, pelas emprêsas, das contribuições 
devidas à Previdência Social, num montante 
que, de mais de um bilhão em princípios 
de 1961, ultrapassa hoje a casa dos dez bi- 
lhões de cruzeiros, importância esta corres- 
pondente não só ao que as emprêsas não 
pagam de si mesmas à Previdência, como ao 
por elas descontado de seus trabalhadores e 
de que indébita e cinicamente se apropriam. 

Que interêsse têm os senhores donos das 
emprêsas na segurança de vôo? O que lhes 
interessa são os negócios na compra de 
aviões, são os créditos sôbre créditos em dó- 
lares, são subvenções e mais subvenções à 
custa dos magros dinheiros do povo que 
curte as agruras da mais desabalada inflação, 
é a guerra desenfreada de concorrência para 
ver quem fica com o maná do monopólio 
privado da aviação, guerra que vai do apêlo 
mirabolante a faustosa e ilusória publicidade 
de centenas de milhões de cruzeiros anuais, 
passando pelos coquetéis à autoridades e pelos 
vôos de cortesia em troca de vantagens junto 
aos gabinetes dos ministérios e autarquias, 
até à prática menos elegante dos “descontos 
por debaixo do balcão” ou da “barganha 
aberta sôbre êsse' (a que em documento se 
refere, evidentemente com conhecimento de 
causa, conhecido chefe de emprêsa da nossa 
aviação comercial). O que lhes interessa é 
pôr aviões nas linhas, e em linhas que dêem 
lucro, não no interior do País, que por isso 
mesmo vai sendo friamente mais e mais 
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abandonado. Se os avides caem, as compa- 
nhias de seguro pagam, às vézes, até dando 
lucro, se o seguro foi feito, inteligentemente, 
acima do preco de compra da aeronave em 
délares. Quem perde é só a Nação, privada 
de mais algumas vidas e de mais alguns 
milhdes em divisas.. mas a Nacdo, pelo que 
se vé, pode sofrer e pagar isso. 

E' evidente que não se pode elevar, como 
necesséario e possivel, o nivel da seguranca de 
vôo de nossa aviacdo comercial, sem elimi- 
nar, de raiz, essas duas causas profundas 
que comprometem a cada instante a organi- 
zação e o funcionamento do transporte aéreo 
civil brasileiro. 

Compreende-se perfeitamente que o es- 
tado do desenvolvimento da economia nacio- 
nal justificaria certa inferioridade técnica de 
nossa aviação, em relacio às dos paises 
mais adlantados. Todavia, uma estrutura da 
aviação comercial e uma politica de trans- 
porte aéreo civil, que se apoiassem racional- 
mente na realidade brasileira e suas poten- 
cialidades, poderiam e deveriam manter um 
indice elevado de seguranca de vôo e um pro- 
gresso harmonioso e estavel da aviação de 
transporte civil, 

MEDIDAS IMEDIATAS PARA A ELEVACAO 
DA SEGURANCA DE VOO 

Como medidas minimas imediatas neces- 
sarias à elevacdo do nivel de seguranca de 
vôo, os aeronautas e aerovidrios consideram 
indispensavel: 

1) — Realizar o levantamento das ne- 
cessidades atuais de transporte aéreo civil 
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dentro do País (passageiros, carga, correio), 
tendo em conta as exigências e possibilidades 
do desenvolvimento econômico de suas dife- 
rentes regiões nos próximos anos. Realizar, 
segundo o mesmo critério, o levantamento 
das necessidades de emprêgo do avião na agri- 
cxtllcura, geologia, cartografia, meteorologia 
ete. 

2) — Realizar, simultâneamente, o le- 
vantamento de todos os meios técnico-mate- 
riais da infra-estrutura da aviação brasi- 
leira (inclusive dos meios que, não lhe per- 
tencendo, estão a seu serviço), assim como 
do seu parque de aeronaves. 

3) — Com base nos itens 1 e 2 acima, 
traçar um plano de racionalização do trans- 
porte aéreo civil, a ser cumprido em curto 
prazo, e que preveria, notadamente: 

a) — Revisão da atual rêde de linhas; 
b) — Reomologação dos aeródromos para 

os diferentes tipos de aeronaves em uso, com 
sua adaptação aos requisitos técnicos míni- 
mos exigidos; equipamento dos aeroportos 
com o mínimo requerido, no caso particular 
de cada um, de recursos técnicos de infra- 
estrutura; 

c) — Dotação das rotas com o minimo 
indispensável de elementos de proteção ao 
vôo, no caso particular de cada uma (rádio- 
faróis, rádio-comunicação, contrôle de trá- 
fego de área, informação meteorológica, al- 
ternativas de pouso, busca e salvamento etc.) ; 

d) — Utilização técnico-econômica do 
parque de aeronaves existentes, após a baixa 
do material inservível, e compra de nôvo ma- 
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terial, segundo necessério, através de con- 
corréncia internacional. 

4) — Organizar rigorosa vistoria, por 
comissGes técnicas, de todos os avides em- 
pregados atualmente no trafego aéreo comer- 
cial brasileiro. assim como das reservas de 
suas pecas de reposicio e dos seus acessé- 
rios. Essa vistoria teria particularmente por 
objetivo: 

a) — Retirar do trafego as aeronaves que 
não satisfagam os requisitos minimos de se- 
guranga para o vôo; 

b) — Atualizar os dados criticos de ope- 
racdo das aeronaves consideradas serviveis 
(pesos méximos de decolagem; cargas máxi- 
mas para os vôos monomotor e outros de 
emergéncia, em diferentes altitudes minimas; 
maximos de horas de utilização dos_diferen- 
tes tipos de motores, entre as revisdes; des- 
locamentos méximos permitidos dos centros 
de gravidade etc.); 

¢) — Determinar o equipamento de bordo 
complementar minimo indispensivel para a 
seguranca nos diferentes avides e tipos de 
voo( coletes e botes salva-vidas, equipamento 
de sobrevivéncia na floresta, radio-farol por- 
tatil de emergéncia. luzes de emergéncla para 
o vôo noturno (“flares” etc.). 

d) — Expedir novos Certificados de Na- 
vegabilidade, dos quais deveriam constar obri- 
gatoriamente os dados e exigéncias referi- 
dos acima nas letras b e c. 

OBS: — Copias autenticadas dos laudos 
de vistoria e dos Certificados de Navegabi- 
lidade deveriam ser fornecidos, para fins de 
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contrdle, à Federação Nacional dos Traba- 
lhadores em Transportes Aéreos. 

5) — Com base no item 4 acima, orga- 
nizar vistoria periédica das aeronaves, no solo 
e em vôo, e vistorias especiais (por comissdes 
técnicas) das aeronaves acidentadas, após sua 
recuperacdo, devendo ser rigorosamente proi- 
bido o seu vôo, mesmo de simples translado, 
antes de tal vistoria. 

6) — Manter a abrigatoriedade de parti- 
cipação do radio-operador de vôo na com- 
posicdo da tripulacdo de toda aeronave de 
linha da aviação comercial, e da participa- 
ção do mecdnico de vôo na composição das 
tripulacdes das aeronaves de péso bruto igual 
ou superior a 35 toneladas. 

7) — Proporcionar ao aeronauta e ao 
aeroviario os recursos materiais e de orga- 
nizacao (particularmente escolas, cursos es- 
pecializados, bibliotecas etc.), que lhes per- 
mitam uma sélida formacdo técnico-profis- 
sional e seu continuo aperfeicoamento, nas 
diversas categorias e escaldes. 

8) — Organizar rigorosamente o treina- 
mento, adaptacdo, exame e reexame perió- 
dico dos pilotos e demais tripulantes, tanto 
individual como de conjunto, nas diferentes 
aeronaves a tripular. 

9) — Divulgar na integra os inquéritos 
dos acidentes, para conhecimento, estudo e 
formação da experiéncia de todo o pessoal 
técnico de terra e de vôo e para a educacdo 
e organizacdo da vigilancia do público. 

o 90 

A ONICA SOLUCAO 

Não obstante admitirmos que as suges- 
tões minimas acima apontadas podem, se 
concretizadas, melhorar a situacdo geral da 
seguranca de vôo na aviação comercial bra- 
sileira, a verdade, — que responsavelmente 
nao podemos ocultar, é que mesmo ésse mi- 
nimo será simplesmente inexequivel se não 
se tocar a fundo na atual estrutura econd- 
mica da saviacdo comercial, que a vida já 
provou de sobra estar por completo superada. 
Não se pode enfrentar, com a seriedade exi- 
gida, os graves problemas da seguranca de 
vôo, sem enfrentar suas causas reais e pro- 
fundas, sem enfrentar os problemas da es- 
trutura técnico-econdmica e social de nossa 
aviação de transporte civil. Por isso, com 
maiores razdes e com maior convicção do que 
nunca, nds, aeronautas e aeroviarios, propo- 
mos, no interésse pfiblico, como primeiro pas- 
so com vistas à solução da crise da aviacdo 
comercial brasileira, a intervencio da União, 
nos térmos do art. 146 da Constituicio da 
Repiiblica, em tôdas as emprésas de trans- 
porte aéreo comercial do Pais. 

A intervencdo terd como objetivos es- 
senciais: 

a) — Reorganizar-se, em caráter provi- 
sório, o regime do trifego aéreo, com a utili- 
zação mais racional e econdmica possivel do 
materia] de vôo disponivel e dos demais meios 
disponivels de ordem técnica, tendo em vista 
atingir o nivel máximo possivel de seguranga 
de vôo, segundo as indicacbes que aqui aca- 
bam de ser feitas. 
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b) — Organizar-se o levantamento de 
todo o patrimonio das emprésas sob inter- 
venção e de sua situacdo financeira. 

¢) — Propor-se ao Poder Executivo ou, 
através déle, ao Poder Legislativo, à base 
dos elementos de informacao colhidos e dos 
estudos especificos realizados, forma legal de 
organização da aviagdo de transporte civil 
brasileira, consetdnea com as possibilidades 
e necessidades imediatas e futuras do desen- 
volvimento econdmico-social livre e soberano 
da Nação. 

Os aeronautas e aerovidrios, como cons- 
trutores que são, embora modestos do pro- 
gresso nacional, ombro a ombro com tdda a 
coletividade obreira de nossa Patria, reivindi- 
cam que a lei de intervengao estabeleca a 
sua participacdo na entidade executiva in- 
terventora e órgãos a ela subordinados, atra- 
vés de representantes eleitos em Assembléias 
dos respectivos Sindicatos. 

Os aeronautas e aerovidrios consideram 
de seu dever, neste momento de definição 
ou de reafirmacdo de responsabilidades, dei- 
xar 'claro perante os podéres constituidos da 
Repiblica e todo o povo brasileiro a posicao 
de principios que, fundamentada na sua luta 
sindical, patriética e democratica de longos 
anos, assumem ante os problemas basicos 
a resolver da aviação de transporte civil 
brasileira, posicio para a qual pedem o efe- 
tivo apdio de todas as fôrças vivas da Na- 
ção. Entendemos que a solução dos problemas 
de nosso transporte aéreo civil só pode ser 
encaminhada com acérto e com éxito através 
da criacao da AEROBRAS. 

AT 

Como emprésa estatal Gnica, a AERO- 
BRAS concentraria o consideravel acervo ma- 
terial e humano da aviação comercial atual 
num só todo técnico-administrativo, racional- 
mente organizado e orientado segundo uma 
politica de transporte aéreo fundada nas so- 

licitacdes do desenvolvimento indepedente da 

economia nacional, 
Não se pode sequer discutir que essa so- 

lução é a mais completa e a mais justa para 
a multidio de problemas de nossa aviação 
de transporte civil, gerados e mantidos, es- 
sencialmente, pelo carater anarquico de sua 
exploragio em base privada e por sua de- 
pendéncia material do estrangeiro. 

A justeza dessa solução se revela tanto 
mais evidente se se atenta, — como acima 
ficou assinalado, — para o pêso considerével 
e cada vez maior da economia do povo, sob 
a forma de subvenções do Estado, na forma- 
ção do capital das emprésas, péso ao qual 
vem somando-se, nos ultimos tempos, o cor- 
respondente & sonegacio criminosa, por estas 
ultimas, das contribuicdes devidas a Previ- 
déncia Social. 

Admitida como imperiosa a necessidade 
de estatizacdo do transporte aéreo civil, tor- 
na-se evidente a profundidade das medidas 
a serem adotadas e que deverdao cobrir todos 
os campos de atividade diretamente envolvi- 
dos na realizacdo do transporte aéreo. A par 
de criterioso processo de desapropriacdo, € 
necessario, como passo bésico em direção à 
nossa_independéncia técnico-econdmica em 
aeroniutica, a imediata ativacdo da indis- 
tria nacional de construção de avides, par- 
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tindo da reorganização da fábrica do Ga- 
leão e da mobilização de quadros técnicos, 
particularmente dos formados pelo Instituto 
Tecnológico de Aeronáutica (ITA). Esta in- 
dústria destinar-se-á à construção progres- 
siva de avides de pequena, média e grande 
tonelagem, podendo ser implantada em três 
estágios, segundo a gradativa experiência téc- 
nica adquirida e as necessidades do País. 
Paralelamente à implantação da indústria de 
construção de aviões, deve ser por todos os 
meios estimulada a indústria nacional de mo- 
tores, de peças de reposição e de acessórios, 
partindo-se do parque já existente. 

No interêsse da racionalização e desenvol- 
vimento do transporte, a AEROBRÁS cum- 

priria um programa em que se preveria: 

a) — o estabelecimento de linhas de ali- 
mentagio domésticas, com avides adequados, 
nao existentes no_momento, no Pais; 

b) — a aquisição, segundo cuidadoso pla- 
nejamento e mediante concorréncia interna- 

cional, das aeronaves necessarias a essas li- 
nhas; 

c) — o estabelecimento de linhas-tronco 
domésticas, com as aeronaves serviveis e mais 
rentéveis existentes no Pais; 

d) — o estabelecimento de linhas inter- 
nacionais rentaveis, com as aeronaves a jato 

já compradas, fazendo-se em seguida o que 

fôr mais indicado para chegar-se à padroni- 
zação do material nessas linhas; 

e) — a venda das aeronaves a pistdo, 
consideradas desnecessirias, a mercados de 
aviacdo comercial menos desenvolvidos; 
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f) — a suspensão de novas encomendas 
de aeronaves a reação, até à completa pla- 
nificação das linhas internacionais brasi- 
leiras. 

No interésse do desenvolvimento nacional 
da construção aerondutica, a AEROBRAS es- 
tabeleceria ainda planos imediatos para: 

a) producao, em primeiro estagio, de aero- 
nave de pequena tonelagem, destinada a uti- 
lização nos servicos de taxi-aéreo, aerofoto- 
grametria, ambulancia, combate a pragas e 
uso civil em geral; 

b) — producdo, em segundo estagio, de 
acronaves de tonelagem média, para utili- 
zacdo nas linhas domésticas curtas; 

c) — producdo, em terceiro estagio, de 
aeronaves de grande porte, destinada à uti- 
lização nas linhas domésticas longas; 

d) — estímulo imediato à indústria sub- 
sidiária de peças e acessórios e às demais 
indústrias conexas da aviação. 

Os aeronautas e aeroviarios estão pro- 
fundamente convercidos de que o crescimen- 
to da aviação, o seu continuo avanço téc- 
uico, a elevação da sua seguranca e da sua 
capacidade de bem servir à Nação exigem 
e exigirão, cada vez mais, a eliminação, den- 
iro do transporte aéreo civil brasileiro, dos 
fatôres de atraso, de diversão, de desperdício 
2 de anarquia, impõem a êsse serviço de in- 
terêsse público uma organização interna ra- 
cional, a sua integral unificação numa só 
emprêsa nacional. 

Assim, os trabalhadores da aviação co- 
mercial, ao se dirigirem, neste momento, ao 
Exmo. Sr. Presidente da República, ao Par- 
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lamento Nacional, às autoridades em geral e 
ao povo brasileiro, a todos conclamam a cer- 
rar fileiras na luta pela vitória de uma causa 
que é de tôda a grande Nação brasileira, — 
a causa da sobrevivência e do progresso da 
nossa gloriosa aviação de transporte civil, a 
causa da criação da AEROBRAS. 

Rio, fevereiro de 1963 
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