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O presente documento,
elaborado pelas liderancas
sindicais dos trabalhadores em
transportes aéreos, é uma sin-
tese da atual situagdo da Avia-
¢do Comercial Brasileira.

Aprovado em Assembléias
dos Sindicates vinculados a
Fed. Nac. dos Trab. em Transp.
Aéreos em fevereiro de 1963 e
enviado ao Exmo. Sr. Presi-
dente da Republica, 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 caracterizow o0s pro-
nunciamentos de aeronautas e
aerovidarios, o patriotismo e
amadurecimento tantas vézes
demonstrados, autorizam a
dentincia que ora fazemos e,
sobretudo, prestigiam a solu-
cdo que aqui apresentamos,
tinica capaz de resolver o pro-
blema de nosso transporte aé-
reo civil do ponto-de-vista do
interésse nacional.



A Aviacdo Comercial Brasileira, que nos
tultimos anos entrou em estado de crise finan-
ceira cronica, iniciou ¢ ano de 1963 em situa-
¢ao verdadeiramente alarmante, denunciada
pela impressionante seqiiéncia de acidentes
aéreos ocorridos de fins do ano passado a
janel_ro ultimo e que, além de ceifarem gran-
de numero de vidas de passageiros e tripulan-
tes, acarretaram custosos prejuizos de ordem
material & Nacio.

E certo que, segundo as informacdes dis-
poniveis, um ou outro désses acidentes podem
ser catalogados na rubrica dos inevitdveis,
isto é, dos que resultam do cariter sempre
relativo que tem, em geral, o dominio do ho-
mem sobre os elementos e forcas da natureza.
Além disso, a ocorréncia de todog ésses aci-
dentes dentro dum periodo de tempo téo curto
é devida a fatores de ordem casual, que po-
deriam igualmente, como tem acontecido em
outros anos, manifestar-se no correr de um
periodo de tempo mais dilatado., Mas, mesmo
tendo em conta as circunstincias apontadas, a
verdade é que o numero e g natureza dos aci-
dentes aéreos que ultimamente comoveram o
Pais s@o, ndo mais apenas um simples sin-
toma, porém ja o resultado catastrofico dos
graves males que continuam ‘a minar crescen-
temente o organismo de nossa aviagio co-
mercial. Isso se torna mails evidente quando
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se considera que, ao lado désses acidentes, —
os lnicos que, por serem fatais, chegam ao
conhecimento do grande publico, — aumenta
dia a dia nos ultimos tempos o nimero dos
que nio chegam as derradeiras conseqgiién-
cias, mas que, nem por isso, sio menos gra-
ves — situagdes de séria emergéncia a bordo
de aeronaves em vo6o, enfrentadas pelos tri-
pulantes sem que, muitag vézes, os préprios
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 fins de janeiro de 1963, Em Sao Paulo, re-
centemente, dentro de um periodo de 41 horns
verificaram-se 5 pousos de emergéncia em
voo monomotor por avides de uma s6 em-
présa.

As causas da situacdo, sem divida grave, a
que chegou a aviacio de transporte civil no
Brasil nio podem desligar-se do quadro de
conjunto, econémico e politico, do Pais. Tals
causas remontam & propria formacéo de nossa
Aviacio Comercial e, nio 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 reivindicacoes,
vieram desvendando pouco 'a pouco essas cau-
sas, passaram a lutar contra elas, compreen-
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deram que essa luta, mais que os seus inte-
résses imediatos, envolve superiores interésses
da Nagdo e, assim, comecaram a denunciar
publicamente aquelas causas as autoridades
e a todo o povo, conclamando-o0s a luta comum
para que sejam eliminadas.

A ACAO VIGILANTE DOS SINDICATOS

Com efeito, desde ha cérca de dez anos,
tém os Sindicatos Nacional dos Aeronautas e
Nacional dos Aeroviarios estado permanente-
mente em acdo, procurando alertar os res-
ponsaveis e mobilizar a opinido publica con-
tra os males que comprometem cada vez mais
a nossa aviagdo comercial, Marcos da agao
desenvolvida durante todo ésse periodo sao.
entre outros, os documentos “As verdadeiraS
causas dos acidentes na Aviacao Comercial
Brasileira” (1957), “A situacio da Aviacdo
Comercial no Braasil” e “Os aeroviarios e ae-
ronautas ante a crise 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 Aviacido Co-
mercial (1958 e 1960).

Fruto da luta incansavel dos aeronautas e
aerovidrios foi a instalacdo, em 1958 e 1961, de
duas Comissdes Parlamentares de Inquérito,
com o objetivo, respectivamente, de investi-
gar as causas da crise na aviacio comercial
e as causas dos acidentes aéreos, — a pri-
meira, tendo como presidente o Deputado
Pedro Aleixo e como relator o Deputado José
Joffily e integrada, entre outros, pelos Deps.
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Vasconcelos Torres, Silvio Braga, Aario Steln-
bruck e Oscar Dias Correia; e a segunda, pre-
sidida pzlo 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 Paixdo.

Nao faltou as duas Comissdes a constante
ccoperacao dos Sindicatos dos trabalhadores
do ar, traduzida inclusive em -circunstancia-
dos depoimentos em plenario. Cumprindo
suas tarefas com patriotismo, honestidade e
dzdicacdo, as Comissdes Parlamentares pu-
zeram a ni no decorrer dos seus trabalhos,
fatos que deixaram estarrecidos até mesmo
aquéles qus, como nds, nao tinhamos desde
muito tempo a menor duvida sobre o descala-
bro que ia, — como, lamentavelmente, con-
tinua indo, — pela ncssa aviacio de trans-
porte eivil. 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 punicdo dos responsaveis e da
eliminacio 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 cidadaos e pa-
triotas, estamos hoje mais que nunca conven-
cidos, — e, temos certeza, esta ha de ser a
conviccdo civica de toda a Nacio brasileira,
— de que a grave situacio a que chegou a
aviaciao comercial em nosso Pais envolve pro-
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blemas essenclais do desenvolvimento econd-
mico nacional, do respeito ao trabalho e &
vida humana, da defesa da scberania e do
progresso do Brasil, e que constitui, portan-
to, um problema de Estado que deve ser ur-
gentemente enfrentado pelo Poder Publico,
como poder constitucional que emana demo-

craticamente do povo e é perante éle respon-
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° 4, levantava bem alto a bandeira da
exigéncia imediata de realizacdo das refor-
mas de base, indispensaveis ao progresso in-
dependente da Nagdo num clima de efetiva
democracia.

0; 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 toda a Nacao, figure a rees-
truturacao técnico-econdmica e social da avia-
cao comercial brasileira, de forma gue esta,
como servigo publico, 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 NiVEL DE SEGURAN
DO VOO 04

O aumento, ndo sé absoluto, mas tam-
bém relativo, do niimero de acidentes aéreos
e de casos de anormalidade em vbo (situa-
coes de emergéncia) em nossa aviacdo comer-
cial, numa época, como a que vivemos, de
vertiginoso aperfeicoamento técnico da avia-
cao, evidencia que, entre nés, de modo apa-
rentemente paradoxal a seguranca de vbo em
vez de elevar-se estd decaindo. O absurdo pa-
rece tanto malor porque, ao observador comum,
o fato de que as grandes emprésas de trans-
porte aéreo brasileiras possuem em suag fro-
tas os mais modernos, luxuosos e caros avioes
a jato e a turbo-hélice dd a idéia de que a
nessa aviacdo comercial acompanha passo a
passo o progresso da aerondutica mundial.

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

A seguranca de v0o, nos dias de hoje, exi-
ge a conjugacao racional, harmdnica, de todo
um complexo de elementos de ordem técni-
ca. que vem sendo continuamente enriquecido
com aperfeicoamentos e inovagoes. Ela é, por-
tanto, imediatamente, uma questido técnica,
— de meios materiais técnicos e de sua orga-
nizacio e funcionamento em bases técnicas.

Vejamos, suméariamente, o estado de nos-
sa aviacio comercial a ésse respeito.
PISTAS DE POUSO E DECOLAGEM — E
dificll encontrar adjetivos que qualifiquem
adequadamente o quadro de conjunto ofere-
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cido pelas pistas dos aeroportos e campos de
aviacdo utilizados pelas aeronaves comerciais
em nosso Pafs. A homologacao oficial (Minis-
tério da Aerondutica) de grande parte das
pistas, para operacdo daquelas aeronaves, faz
letra morta dos gabaritos minimos de segu-
ranca. Sdo assim numerosos os aeroportos do
Brasil em que as operacdes de pouso e deco-
lagem constituem auténtica temeridade. Para
comprova-lo, basta compulsar o Catélogo de
Aeroportos (CATAE) da Diretorla de Rotas
Aéreas. Ha ai homologacdes que sido ver-
dadeiros absurdos, no que respeita, por
exemplo, a correlagio entre o comprimen-
to das pistas, de um lado, e, de outro, as suas
respectivas altitudes, ou as direcdes e inten-
sidades predominantes dos ventos locais. Em
muitos casos nio se teve em consideracio a
topografia adjacente, ou os obstdculos arti-
ficiais proximos &s pistas. Elementos da
maior importancia para determinacdo das
dimensdes duma pista e das condicbes de sua
utilizacio por éste ou aquéle tipo de aero-
nave, como sejam a temperatura méxima
local, a inclinacéio do terreno, a constituicao
déste, sua sensibilidade & acdo das chuvas
etc., ndo sdo muitas vézes levados na devida
conta. As operacdes de pouso e decolagem
em tais aeroportos sio realmente perigosas
mas éles sdo assim mesmo oficializados, e
como tal mantidos, por estranho que pareca,
mesmo diante da abundante colheita de aci-
dentes aéreos acarretados por téo grosseiro
desprézo as mals comezinhas normas téc-

nicas.
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Quanto & pavimentacBo das pistas, que €,
antes de tudo, importante fator de seguran-
ca, é Interessante saber-se que O numero de
aeroportos com pistas de cimento ou asfalta-
das nao chega a 20% do total utilizado pelos
avides das companhias comerciais.

S6 hi 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 sao habituais, — existe iluminacao ade-
quzaa de aproximacao. Na maioria dos €asos,
nao ha sequer luzes ae advertencia (lampadas
vermelhas) no topo dos obstaculos nawurals ou
artificials proximos ao aeroporto, mesmo
quando situados diretamente nos alinhamen-
tos das pistas, Essa desidia inqualificavel tem
ocasionado numerosas colisdes de aeronaves
com oObstaculos em terra, particularmente nas
condicdes de aproximacao final para o pouso
em vOo noturno, com bom tempo ou tempo re-
gular, em aeroportos situados em areas escu-
ras, por despovoadas ou pouco povoadas, sem-
pre com as mais funestas conseqiiéncias. Fol
essa a causa de varios desastres recentes, &
noite, inclusive um dos 1ultimos, o de um
“Convair”, em Brasilia, em que perdeu inglo-
riamente a vida cheia de promessas, um dos
mals competentes e queridos pilotos da avia-
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¢do comerclal, lider auténtico de sua cate-
goria profissional, o pranteado Comte. Amau-
ry Galvdo de Franga, Vice-Presidente do Sin-
dicato Nacional dos Aeronautas.

PROTECAO AO VOO — A protecdo ao vbo é
um dos pilares basicos da seguranca de voo.
Ela se exerce, notadamente, através de re-
cursos téenlcos que instalados em terra, asse-
guram a radio-navegacdo dos avides, a elabo-
racao dos dados de natureza meteorologica
necessirios para o voo e a comunica¢do per-
rqa-r)mnte com as aeronaves (radio-comunica-
cao).

1) — Radio-navegacio — Até hoje a ra-
dio-navegagdo aérea no Brasil continua a ser
realizada exclusivamente, salvo uma ou outra
excecdo, através de utilizacio da transmissdo
de radlo-fardls (transmissores terrestres
omnidirecionais de onda longa). Instalados
em boa parte dos aeroportos abertos ao tra-
fego das aeronaves comercials, e dispostos,
além disso. aqul ou ali, ao longo ou ao largo
de algumas rotas, sdo em numero absoluta-
mente insuficientes o que é agravado, ainda,
em geral, por sua fraca poténcia de irradia-
¢do. Acresce ainda que, durante a noite, por
falta de energia ou insuficiéncia de pessoal,
mulitos rddio-faréis saem do ar, intermitente
ou mesmo definitivamente.

Em tais condigBes, a complicada réde de
aerovias (estradas virtuais aéreas), segundo
as quais deveria realizar-se rigorosamente o
trafego das aeronaves, em particular durante
o vbo por instrumentos, existe a bem dizer
apenas no papel, como um tracado teérico.
Dada a caréncia ja assinalada de apoio ter-



restre para a radio-navegacao, as tripulacoes
das aeronaves néo podem localizar com preci-
sio os cruzamentos de aerovias, as vézes im-
portantes, nem outras posi¢des obriggtérlas,
em rota ou nas éareas de aproximacdo dos
aeroportos.

Nos centros de maior movimento, como
Rio e Sdo 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 radio-nave-
gacao atualmente em uso é deficiente nao so
pela quantidade como pela qualidade. Em
grande parte é obsoleto, exigindo dos abne-
gados operadores dos Centros e Torres de
Controle, Estacdes-radio, etc, o maximo de
Controle, Estacoes-radio etc, o maximo de
ficiéncia.

As instalacdeg mais modernas, — o VOR,
o ILS, o GCA, mesmo os simples Radares de
vigilineia, — s6 existem como amostra no
Pais, em dois ou trés aeroportos de trafego
mais intenso.

2) — Meteorologia — N&o € menos cla-
morosa a situacio no que respeita a coleta e
elaboracio dos dados meteoroldgicos indis-
pensiveis 4 realizacdo do vOo. As sondagens
atmosféricas comuns, que deveriam ser exe-
cutadas em cérca de 90 estacOes especializa-
das, sdo feitas apenas por umas 50. As son-
dagens de grande altitude, por meio de ra-
dlo-sondas, que deveriam ser executadas em
cérca de 50 localldades, sdo feltas em ape-
nas 4.
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De pouco mais de uma centena de aero-
portos, que dispdem de meios de radio-comu-
nicagdo, apenas uns trinta sdo dotados de
instrumental meteorolégico. Nos demais, a ob-
servacao é feita a o6lho, e assim nem sempre
por meteorologistas.. .

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

3) — Radio-comunicacip — O servico de
radio-comunicacéo terra-ar, feito pelos Cen-
tros de Contréle das areas mais importantes,
EstacOes-radio de rota e Torres de Contré-
le, devido ao precario estado do material e a
falta constante de energia elétrica, é incapaz
de assegurar contato permanente com as ae-
ronaves, ndo sendo rara a auséncia total de
comunicacdo nos momentos de maior neces-
sidade_a bordo. Informactes vitais de tra-
fego sao por isso ignoradas pelos fripulantes
das aeronaves em vbo, seja em rota ou nas
aproximacdes para o pouso. E' comum gque
para resolver tais situacoes as aeronaves fe-
nham que se comunicar entre si, quando em
voo por instrumentos, nas descidas e subidas,

Poucos aeroportos possuem Torre de Con-
trole para o fornecimento de instrucdes de
pouso e decolagem. Qutros dispdem apenas
de Estagodes-rddio que s6 podem fornecer li-
mitadas informacoes, e grande numero nao
possui nenhum meio de comunicacdo para
entender-se com as tripulacoes. Neste caso,
s&0 0s proprios tripulantes que devem impro-
visar recursos, muitas vézes verdadeiramente

el



engenhosos, para obter um minimo de dados
para o pouso da eronave sob sua responsa-
bilidade.

Os planos de vobo, sobretudo das aerona-
ves que se destinam ao interior, sio em mui-
tos casos aprovados quando estas ja estdo em
rota, sendo que por vézes toda etapa é rea-
lizada sem que seja conseguida aquela apro-
vacdo tdo ‘mportante para o véo.

O MATERIAL DE VOO — Elemento de pri-
meeial importinecia na seguranca de v é
também, do pon‘o-de-vista técnico. a prépria
aeronave, tanto em sl como em suas relagoes
com os diversos elementos da infra-estrutura.

Nesse terreno, a aviagio come-cial brasl-
leira chegou a uma situacido verdadeiramente
sui-generis.

Num polo, a seguran¢a de vbo é dia a dia
mais comprometida pela permanéncia em
trafego de avides que se tornaram obsoletos
d-sde %A varios anos. A extrema fadiga de
suas células, assim como. em numMerosos casos,
sua recuperacio uma e mais vézes em segui-
da a acident~s, ocasionaram comprometimen-
tos substancials das caracteristicas serodini-
micas dessas aseronaves. Além disso, seus mo-
tores e p2cas de reposi¢do de h4 muito j4 néo
sdo fabricados. De tal manelra, de revisdo em
revisfo, nas quals se aproveitam pegas ou
conjuntos menos gastos das maquinas postas
em sucata, os motores que continuam em uso
se afastam cada vez mals das suas caracte-
risticas de r-sisténcia mecinica e de poténcia
originals. Sucedem-se, assim, com fregiiéncia
cada vez maior. as ocorréncias de voo mono-
motor. Nesses casos, a combinacido das defi-
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ciéncias aerodinfémicas da célula com ag de-
ficiéncias de rendimento do motor que con
tinua funcionando (incapacitado muitas
vézes, de dar a poténcia minima necessiria
para o vOo horizontal monomotor na altitude
minima de seguranc¢a admitida na Aarea so-
brevoada) transforma uma situacio de emer-
géncia que, fora dessas circunstdncias anor-
mais, seria facil e perfeitamente soluvel, em
situacdo que chega a ser com freqiiéncia ir-
remediavelmente catastréfica. Isso ocorre
com tanta malor razdo porque, por incrivel
que paregca, a carga maxima transportével
oficlalmente autorizada continua sendo a
mesma estakelecida originariamente pelo fa-
bricante, hd 15 ou 20 anos atrds.., Os vbos
de vistoria e fiscalizacfo, feitos com a presen-
ca a bordo de autoridades do Ministério da
Aeronautica, tém, quanto a éste aspecto, ca-
rater de pura formalidade, pois nem se rea-
lizam com aquela carga maxima, nem tém co-
mo objetivo determinar a carga méxima ad-
missivel, nas condicoes atuais da aeronave,
para o vbo monomotor horizontal na altitude
minima de seguranca. Para completar o qua-
dro, acrescente-se que as aeronaves velhas de
nossa aviacio comercial sao autorizadas a
voar por instrumentos em rotas cuja altitude
minima de seguranca, oficialmente determi-
nada, é superior & altitude minima de vdo
monomotor em que tais aeronaves seriam ca-
pazes de voar com carga maxima, quando
novas..,

Este, um dos polos da situacdo da segu-
ranca de voo de nossa aviacdo comercial, no
que tange ao material volante.
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No outro polo, a seguranca de vbo apre-
senta-se também comprometida pela entrada
em trifego de modernissimas aeronaves a
jato, Ultima palavra da técnica aerondutica
contemporanea, a seguranca de vdo dessas
aeronaves exige, com efeito, uma infra-es-
trutura de nivel técnico igualmente elevadis-
simo, em particular no que respeita a prote-
cao ao vOo, e que inclui, obrigatdriamente, a
existéncia de pistas especials de pouso e de-
colagem. Essa exigénecia, é evidente, pelo que
se disse antes no presente documento, sera
em agudo conflito com a lamentavel realida-
de da infra-estrutura que serve atualmente
4 aviacdo comercial brasileira. Nao fol outra,
em ultima anlise, a causa do acidente no
pouso de um “Caravelle” em Brasilia.

Nao deixa de influir também em prejui-
zo do nivel da seguranca de v6o, embora de
forma indireta e mais remotamente, a abso-
luta falta de padronizacdo do material de
voo, que tem reinado, cronicamente, na avia-
cip comercial brasileira. No que concerne
aos avides a jato, isso tocou as raias do ab-
surdo, com a importacio de chodfre, inteira-
mente arbitriria 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, ndo cogitavam sequer de ndvo
equipamento para substituir os obsoletos e
inseguros DC-3, C-46 ¢ PBY (Catalinas), mas,
ao contrario, consagravam a sua permanén-
cia em trafego por nao se sabe quanto tempo
mais, rotulando pomposamente de “Réde de
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Integracdo Nacional”, como pretéxto para
embolsar mails alguns bilhdes de subvencges
governamentais, as magras linhas que ésses
arcalcos avides cobrem em nosso imenso in-
terior enjeitado.

Manutencip — Elemento de primeira im-
portincia para a seguranca de v0o, & manu-
tencio das aeronaves apresenta também,
atualmente, gravissimas deficiéncias. A falta
de padronizacdo do equipamento de vbo, a
compartimentacdo de servicos iguais ou se-
melhantes pelas diferentes emprésas, o que
dificulta o seu maior aprimoramento técnico,
a utilizacdo de pecas de reposicdo ou de aces-
sorios ja usados, a falta de material novo,
e, outras vézes, a caréncia absoluta dessas
pecag e acessorios, as ordens vindas de cima
para “aprontar” de qualquer geito os avides,
a fim de que néop se atrasem viagens, — tudo
isso compromete, em mailor ou menor escala,
a eficicia da assisténcia técnica aos avides
daisrrota de transporte aéreo civil em nosso
Pais,

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-
tuacdo é agravada mais ainda porque nio
dispoe, em geral dag condi¢oes minimas de
seguranca € de conforto para o trabalho, sem
falar no problema da alimentacdo durante a
faina diaria que, néo resolvido para milhares
e milhares de aeroviarios em todo o Pais,
prejudica inevitdvelmene a sua eficiéncia no
servico, por maiores que sejam sua competén-
cla, espirito de responsabilidade e abnega-
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¢do. B comum, entre os aerovidrios de manu-
tencdo, particularmente nos aeroportos de
transito, trabalharem ao relento, em duras
condicdes de tempo, sem um minimo de pro-
tecdo, 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 sobre as graves insuficiéncias da
seguranca de véo em nossa aviacdo comercial
é do conhecimento do conjunto da categoria
profissional dos aeronautas e nio pode, evi-
dentemente, deixar de néles suscitar malior
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 concegiiéncias, muitas vézes serissi-
mas. da falta daquele minimo de meios e
condi¢oss de ordem técnica, indispensaveis
a4 plena e efetiva seguranca de véo.

Como se tudo isso nfio bastasse, é ainda
o aeronauta obrigado a preocupar-seé perma-
nentemente com a defesa e a luta pela me-
lhoria das suas condicdes de trabalho e de
vida, — a comecar pela propria instabilidade
no emprégo, — como norma desprezadas e
nio 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 pablicos, assim mes-
mo de forma ndo inteiramente satisfatoria,
a regulamentacio de sua atividade profissio-
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nal, fator da malor importincia para a ele-
vacdo da seguranca de vbo. Pols bem. a ver-
dade é que essa regulamentacio continua até
hoje ndo sendo integralmente respeitada e
cumprida por algumas emprésas. que, para
infringi-la, lancam mao das mais diversas
formas de coacdio direta e indireta sbbre os
aeronautas, dai resultando, quando tém éxito,
excessos nas horas de vdo ou de trabalho did-
rias e mensais.

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

Os trabalhadores em transportes aéreos
tém plena consciéncia da grande responsabi-
lidade que lhes cabe no que se relaciona
com a seguranc¢a de vdo. quer do ponto-de-vis-
ta de sua competéncia técnica, quer quanto
a4 necessidade de condiclBes de trabalho e de
vida que lh°s garantam satde, tanto fisica
como mental, quer quanto & luta que, nao
apenas como profissionais, mas como cida-
ddos e patriotas, devem continuar vanguar-
deando, para que o Brasil tenha uma aviacéo
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 Pais sdo de ordem téc-
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nica: em seu conjunto, & nossa aviagéo co-
mercial progride, mas €sse avango a deixa
em crescente atraso no que respeita a utill-
zaciio, tanto em quantidade como em quali-
dade, dos recursos técnico-materiais em
acelerado desenvolvimento, existentes & dis-
posi¢iip da aeronéutica de nossos dias; além
disso, dentro désse quadro, € agravando-o,
nao siao poucas as normas técnicas de dife-
rente natureza, sobre a organizacdo e o fun-
cionamento do transporte aéreo, que conti-
nuam sendo Ou passam a Ser simplesmente
infringidas pelos que, — donos de emprésas
ou autoriddaes governamentais, — sao dire-
tamente responsaveis atualmente pela avia-
cio comercial brasileira.

Entretanto, essas causas técnicas sao
mesmo apenas causas imediatas. O que & ex-
periéncia de muitos e muitos anos de luta
porfiada, a nos, aeronautas e aeroviarios, nos
ensinou, — nao, muitas vézes, sem dificul-
dades, pois ndés proprios somos, antes do
mais, técnicos, — € que por tras dessas cau-
sas, por tras da situacdo de descalabro em
que vai se afundando a aviacdo comercial
brasileira como meio de transporte, ocultam-
se outras causas, mais profundas, fundamen-
tais, as verdadeiras causas dessa situacao.

No momento devemos insistir sdbre duas,
dentre elas.

1) — O transporte aéreo civil se ergue
sbbre todo um parque especializado da mais
alta qualificaci@o: a indastria aeronautica e
as numerosas indistrias que lhe séo corre-
latas. O Brasil dispde hoje de uma das mais
extensas rédes de transporte aéreo civil do

e

mundo, mas n#o possui um parqu -
trial de construcao aeroniuucg. R ?:aalgdui:-
dustrial de nossa aviacdo comercial esté no
estrangeiro, pertence a outrem. Todo o equi-
pamento bésico de nossa avia¢ip comercial
(aeronaves, combustivel, lubrificantes, pecas
de reposicdo, acessérios, maquinéria de ofi-
cina, ferramentas etc.) é importado do ex-
terlor contra divisas, isto &, a péso de ouro.
O interésse dos grandes monopdlios estran-
geiros da indastria aeroniutica é, no con-
junto do material aerondutico, vender-nos
principalmente aviGes, tanto mais porque séo
The, lovain. B0 S Sy o e
bustivel, lubrificantes, ;ega;‘l%:,cb?rio e

Como o vertiginoso ritmo de expanséo
nossa aviacdo comercial como tratgxpﬁtorgagg
emuSprimeiro lugar, pelos exportadores mono-
bolistas estrangeiros) excedeu brutalmente
desde o término da dltima guerra mundial
o ritmo médio de desenvolvimento da eco-
ggnin brasileira em seu conjunto, o cres-
dioeélto ininterrupto e acelerado do dispén-

e divisas pelo Pais, com a aquisicio de
material aeronadutico, chegou ao limite do
insuportdvel. As compras passaram, desde ha
;.léguuns anos, a ser financiadas pelos mono-
: 0s estrangeiros interessados e pelos gran-
Sgs bancos estrangeiros a que estdo ligados.

mente quanto & compra de avides, a di-
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a curtoog pv:ig:g (5a6 anos).es' e g

a , como se sabe, ndo séo -

prados & base de concorréncia lnt.amacl%on!:ll.



A exportacdo de aeronaves para o Brasil
estd, essencialmente, nas maos de um punhado
de monopdlios Internacionais, que, &através
de seus agentes e cumplices dentro do Bra-
sll, nos submetem inclusive pelo crédito.

A seguranca de vbo, em nosso Pais, nao
interessa aos vorazes monopolistas estrangei-
ros. Os avides sinistrados abrem caminho 2
compra de outros e outros, cada vez mais
caros.

2) — As solicitagdes em aumento do pro-
gresso do Pais exigem um transporte aéreo
civil com o carater real de servico de Inte-
résse publico, isto é, organizado segundo os
imperativos do desenvolvimento independente
e de conjunto da economia nacional. Mas
acontere que a aviagdo comercial brasileira
continua a desenvolver-se, ndo segundo ésses
imperativos superiores, e sim segundo os
cegos apetites de lucro do capital privado,
isto é, anarquica e aventureiramente. J4 vi-
mos acima, sumariamente, o papel que ai
desempenha o grande capital monopolista
privado estrangeiro, Em intimo conubio com
éle est4 um grupo originalissimo de empresa-
rios privados brasileiros, — o grupo constituido
pelos senhores donos das companhias de avia-
¢do. Por que “originalissimo”? Porque se tra-
ta de “empresarios privados” que manipulam,
nao os recursos proprios de suas emprésas,
mas, e cada dia mals, recursos publicos e de
outrem, por éles apropriados gracas & bene-
volénecia ou ao siléncio cimplice das auto-
ridades dos trés podéres da Republica. E
manipulam como bem lhes apras. Alguns dés-
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ses senhores, por exemplo, mais afoltos ou
menos habeis, foram simplesmente surpreen-
didos, por uma das Comissoes Parlamenta-
res de Inquérito, em fraudes cambiais de
sub e super-faturamento, em vendas e com-
pras simuladas de avides e de pegas mo es-
trangeiro etc., etc. Por inerivel que seja,
essas pessoas, que se aliaram ao capital es-
trangeiro para mais ainda dessangrar a €co-
nomia e as financas nacionais, perpetrando
delitos que, além do mais, comprometiam di-
reta e gravemente a seguranca de vOo, néo
foram punidas: ao contiario, foram premia-
das por seus amigos de outras emprésas,
que, na busca de sempre ao lucro e para
salvar a face da aviacio comercial “privada”
da presenca, j4 entdo incémoda, dos delin-
gilentes 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 oficiais incompletos,
atingiram em 1958 a mais de um bilhdo e se-
tecentos milhdes de ecruzeiros. Em 1959, se-
gundo estimativa do entdo Ministro da Aero-
nautica, apresentada 4 Comissdo Parlamentar
de Inquérito, aquelas subvencdes devem ter
atingido a mais de trés bilhdes de cruzeiros.
Agora, o Congresso Nacional acaba de votar
80 bilhdes de subvencoes diretas (doze bilhoes
por ano, por cinco anos) e o senhor Presi-
dente da Republica, apesar do veemente pro-
testo que contra éste escindalo lhe féz che-
gar o Comando Geral dos Trabalhadores, hou-
ve por bem sancionar os primeiros doze bi-
lhoes, que, diga-se de passagem, comecaram



a ser entregues as emprésas, a partir de
meados de 1962, antes de qualquer aprovagéo
pelo Congresso. A isso se deve acrescentar a
sonegacao, pelas emprésas, das contribuicdes
devidas a Previdéncia Social, num montante
que, de mais de um bilhAo em principios
de 1961, ultrapassa hoje a casa dos dez bi-
Ihoes de cruzeiros, importéncia esta corres-
pondente nido s6 ao que as emprésas niao
pagam de si mesmas a Previdéncia, como ao
por elas descontado de seus trabalhadores e
de que indébita e cinicamente se apropriam.

Que interésse tém os senhores donos das
emprésas na seguranca de vdo? O que lhes
interessa. sdo o0s negécios na compra de
avides, sdo os créditos sobre créditos em do-
lares, sao subvencdes e mais subvencoes a
custa dos magros dinheiros do povo que
curte as agruras da mais desabalada inflacdo,
é a guerra desenfreada de concorréncia para
ver quem fica com o mand do monopdlio
privado da aviacdo, guerra que vai do apélo
mirabolante a faustosa e ilusoria publicidade
de centenas de milhOes de cruzeiros anuais,
passando pelos coquetéis & autoridades e pelos
vOos de cortesia em troca de vantagens junto
aos gabinetes dos ministérios e autarquias,
até & pratica menos elegante dos “descontos
por debaixo do balcio” ou da “barganha
aberta sObre ésse’ (a que em documento se
refere, evidentemente com conhecimento de
causa, conhecido chefe de emprésa da nossa
aviacio comercial). O que lhes interessa é
por avides nas linhas, e em linhas que déem
lucro, ndo no interior do Pais, que por isso
mesmo vai sendo friamente mals e mals
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abandonado, Se os avifes caem, as compa-
nhias de seguro pagam, &s vézes, até dando
lucro, se o seguro foi feito, inteligentemente,
acima do preco de compra da aeronave em
dolares. Quem perde é s6 a Nacdo, privada
de malis algumas vidas e de mais alguns
milhGes em divisas.. mas a Nacdo, pelo que
se vé, pode sofrer e pagar isso.

E’ evidente que nido se pode elevar, como
necessario e possivel, o nivel da seguranca de
voo de nossa aviacdo comercial, sem elimi-
nar, de raiz, essas duas causas profundas
que comprometem a cada instante a organi-
zacdo 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 aviacdo, em relacdo &s dos paises
mais adlantados. Todavia, uma estrutura da
aviacio 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 segurancga de v6o e um pro-
gresso harmonioso e estavel da aviacdo de
transporte civil,

MEDIDAS IMEDIATAS PARA A ELEVACAO
DA SEGURANCA DE VOO

Como medidas minimas imediatas neces-
sirias a4 elevagdo do nivel de seguranca de
voo, os aeronautas e aerovidrios consideram
indispensével:

1) — Realizar o levantamento dag ne-
cessidades atuals de fransporte aéreo civil
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dentro do Pais (passageiros, carga, correio),
tendo em conta as exigénelas e possibilidades
do desenvolvimento econémico de suas dife-
rentes regides nos préximos anos. Realizar,
segundo o mesmo critérlo, o levantamento
das necessidades de emprégo do avidao na agri-
cgltura, geologla, cartografia, meteorologia
etc.

2) — Realizar, simultineamente, o le-
vantamento de todos os meios téecnico-mate-
riais da infra-estrutura da aviacdo brasi-
leira (inclusive dos melos que, ndo lhe per-
tencendo, estio a seu servico), assim como
do seu parque de aeronaves.

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

a) — Revisio da atual réde de linhas;

b) — Reomologacdo dos aerédromos para
os diferentes tipos de aeronaves em uso, com
sua adaptacio aos requisitos técnicos mini-
mos exigidos; equipamento dos aeroportos
com o minimo requerido, no caso particular
de cada um, de recursos técnicos de infra-
estrutura;

¢) — Dotacdo das rotas com o minimo
indispensavel de elementos de protecio ao
v0o, no caso particular de cada uma (radio-
far6is, radio-comunicac@ao, controle de ftra-
fego de 4rea, informacao meteorolégica, al-
ternativas de pouso, busca e salvamento etc.) ;

d) — TUtilizacdo técnico-econdmica do
parque de aeronaves existentes, apés a baixa
do material inservivel, e compra de novo ma-
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terfal, segundo necessério, através de con-
corréncia internacional.

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

a) — Retirar do trafego as aeronaves que
nao satisfagcam os requisitos minimos de se-
guranca para o voo;

b) — Atualizar os dados criticos de ope-
racao das aeronaves consideradas serviveis
(pesos méaximos de decolagem; cargas méaxi-
mas para os v0os monomotor e outros de
emergéncia, em diferentes altitudes minimas;
maximos de horas de utilizacio dos diferen-
tes tipos de motores, entre as revisoes; des-
locamentos méaximos permitidos dos centros
de gravidade etec.);

¢) — 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 voo 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 ec.

OBS: — Copias autenticadas dos laudos
de vistoria e dos Certificados de Navegabl-
lidade deveriam ser fornecidos, para fins de



contrdle, a Federacio Nacional dos Traba-
lhadores em Transportes Aéreos.

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

6) — Manter g abrigatoriedade de parti-
cipacdo do radio-operador de véo na com-
posicio da tripulacio de tdda aeronave de
linha da aviacio comercial, e da participa-
cio do meecdnico de vOp na composicio das
tripulacdes das aeronaves de péso bruto igual
ou superior a 35 toneladas.

7) — Proporcionar ao aeronauta e ao
aerovidrip os recursos materiais e de orga-
nizacdo (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 perio-
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
formacdo da experiéncia de todo o pessoal
técnico de terra e de vdo e para a educacio
e organizacdo da vigilincia do phblico.

v Q. o

A UNICA SOLUCAO

Nio obstante admitirmos que as suges-
toes minimas acima apontadas podem, se
concretizadas, melhorar a situacdo geral da
seguran¢a de vdo na aviagio comercial bra-
sileira, a verdade, — que responsavelmente
nao podemos ocultar, € que mesmo ésse mi-
nimo serd simplesmente inexequivel se ndo
se tocar a fundo na atual estrutura econd-
mica da saviacdo comercial, que a vida jéi
provou de sobra estar por completo superada.
Nio se pode enfrentar, com a seriedade exi-
gida, os graves problemas da seguranca de
voo, sem enfrentar suas causas reais e pro-
fundas, sem enfrentar os problemas da es-
trutura técnico-econdmica e social de nossa
aviacio de transporte civil. Por isso, com
maioreg razdes e com maior conviccao do que
nunca, nos, aeronautas e aerovidrios, propo-
mos, no interésse pfiblico, como primeiro pas-
so com vistas A solucio da crise da aviacéio
comercial brasileira, a intervencio da Uniao,
nos termos do art. 146 da Constituicio da
Republica, em todas as emprésas de trans-
porte aéreo comercial do Pais.

A intervencdo teri como objetivos es-
senciais:

a) — Reorganizar-se, em carater provi-
sbrio, o regime do trifego aéreo, com a utili-
zacdo mais racional e econdémica possivel do
material de vbo disponivel e dos demais meios
disponivels de ordem técnica, tendo em vista
atingir o nivel méximo possivel de seguranca
de vbo, segundo as indicacOes que aqui aca-
bam de ser feitas.
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b) — Organizar-se o levantamento de
todo o patrimonio das emprésas sob inter-
vencao e de sua situacao financeira.

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

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

Os aeronautas e aerovidrios consideram
de seu dever, neste momento de definicao
ou de reafirmacdo de responsabilidades, dei-
xar claro perante os podéres constituidos da
Republica e todo o povo brasileiro a posicido
de principios que, fundamentada na sua luta
sindical, patriotica e democratica de longos
anos, assumem ante os problemas basicos
a resolver da aviagdo de transporte civil
brasileira, posicio para a qual pedem o efe-
tivo apdio de tdodas as forcag vivas da Na-
¢ao. Entendemos que a solu¢do dos problemas
de nosso transporte aéreo civil s6 pode ser
encaminhada com acérto e com éxito através
da criacao da AEROBRAS.
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Como emprésa estatal Gnica, a AERO-
BRAS concentraria o consideravel acervo ma-
terial e humano da aviacdo comercial atual
num sé todo técnico-administrativo, racional-
mente organizado e orientado segundo uma
politica de transporte aéreo fundada nas so-
licitagoes do desenvolvimento indepedente da
economia, nacional,

Nao se pode sequer discutir que essa so-
lucdo é a mais completa e a mais justa para
a multidio de problemas de nossa aviagao
de transporte civil, gerados e mantidos, es-
sencialmente, pelo carater anarquico de sua
exploracio em base privada e por sua de-
pendéncia meaterial do estrangeiro.

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

Admitida como imperiosa a necessidade
de estatizacido do transporte aéreo civil, tor-
na-se evidente a profundidade das medidas
a serem adotadas e que deverao cobrir todos
os campos de atividade diretamente envolvi-
dos na realizacdo do transporte aéreo. A par
de criterioso processo de desapropriagdo, €
necessario, como passo bésico em direcdo a
nossa independéncia técnico-econdmica em
aeroniutica, a imediata ativacio da indis-
tria nacional de construcéio de avides, par-
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tindo da reorganizacfio da fabrica do Ga-
leio e da mobilizacio de quadros técnlcos,
particularmente dos formados pelo Instituto
Tecnolégico de Aerondutica (ITA). Esta in-
dustria destinar-se-4 & construcido progres-
siva de avides de pequena, média e grande
tonelagem, podendo ser implantada em trés
estagios, segundo a gradativa experiéncia téc-
niea adquirida e as necessidades do Pais.
Paralelamente & implantacdo da indudstria de
construgio de avides, deve ser por todos os
meios estimulada a industria nacional de mo-
tores, de pecas de reposicio e de acessorlos,
partindo-se do parque jé& existente.

No interésse da racionaliza¢do e desenvol-
vimento do transporte, a AEROBRAS cum-
priria um programa em que Sse preveria:

a) — o estabelecimento de linhas de ali-
mentacio domésticas, com avides adequados,
nio existentes no momento, no Pafs;

b) — a aquisicdo, segundo cuidadoso pla-
nejamento e mediante concorréncia interna-
cional, das aeronaves necessirias a essag li-
nhas;

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

d) — o estabelecimento de linhas inter-
nacionais rentaveis, com as aeronaves & jato
ja compradas, fazendo-se em segulda o que
for mais indicado para chegar-se & padroni-
za¢dop do material nessas linhas;

e) — a venda das aeronaves a pistdo,
consideradas desnecessarias, a mercados de
aviacio comercial menos desenvolvidos;

e G

f) — a suspensio de novas encomendas
de aeronaves a reacdo, até a completa pla-
nificacdo das linhas internacionais brasi-
leiras.

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

a) producdo, em primeiro estigio, de aero-
nave de pequena tonelagem, destinada a uti-
lizacdo nos servicos de taxi-aéreo, aerofoto-
grametria, ambuldncia, combate a pragas e
uso civil em geral;

b) — producido, em segundo estagio, de
aeronaves de tonelagem média, para utili-
zacdo nag linhas domeésticas curtas;

¢) — producdo, em terceirp estagio, de
acronaves de grande porte, destinada & uti-
lizacdo nas linhas domeésticas longas;

d) — estimulo imediato & industria sub-
sidiaria de pecas e acessorios e as demais
industrias conexas da aviacao.

Os aeronautas e aeroviarios estdo pro-
fundamente convercidos de que o crescimen-
to da aviacdo, o seu continuo avanco téc-
uico, a elevacao da sua seguranca e da sua
capacidade de bem servir 4 Nacdo exigem
g exigirao, cada vez mais, a eliminacio, den-
iro do transporte aéreo civil brasileiro, dos
fatores de atraso, de diversdo, de desperdicio
2 dﬁe anarguia, impoem a ésse servico de in-
‘erésse publico uma organizacao interna ra-
cional, a sua infegral unificacdo numa soO
smprésa nacional.

Assim, os trabalhadores da aviacdo co-
mercial, ao se dirigirem, neste momento, ao
Exmo. Sr. Presidente da Reptblica, ao Par-

= 8B



lamento Nacional, &s autoridades em geral e
ao povo brasileiro, a todos conclamam a cer-
rar fileiras na luta pela vitéria de uma causa
que é de tdoda a grande Nacdo brasileira, —
a causa da sobrevivéncia e do progresso da
nossa gloriosa aviacio de transporte civil, a
causa da criacdo da AEROBRAS,

Rio, fevereiro de 1963
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