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O QUE PENSA O S.N.A. 

CRUZEIRO — TRANSBRASIL 

FUSÃO — TRANSFUSÃO. 
OU SOLUÇÃO? 

O ano que se inicia veio comprovar o agravamento 
da crise já existente na Aviação Comercial Brasileira o 
que também ocorre noutros países. Companhias 
como a Pan American, JAL e a Olimpic Airwaysesta 

com o suporte do armador grego Aristóteles Onassis, 
atravessam um duro período, sendo que a última em-

presa citada foi entregue ao governo grego pois deu 
um prejuizo de 35 milhões de dólares em 1974. 

A materialização dessa crise no Brasil veio a públi-

co com a projetada e já em fase primária de execução, 

FUSÃO - CRUZEIRO — TRANSBRASIL. Vão unir-
-se esssas Companhias para formar uma nova Empresa 
de Aviação de Primeiro Nível. Vão juntar as aeronaves 
e linhas aéreas, fundir alguns serviços burocráticos, 
administrativos e de suporte técnico de vÕos, com a 

consequente demissão de centenas de trabalhadores. 
Com  base nessa economia, buscam tornar a nova em-
presa mais pujante e "competitiva" no setor do Trans-
porte Aéreo. 

Mas, arrastarão consigo, inexoravelmente, os erros 
e vícios que marcam o Serviço Público de Navegação 
Aérea Brasileira desde sua criação e através de toda a 
sua história. 

Parece evidente que a sobrevivência da novaem-
presa resultante dessa fusão, bem como das demais 

existentes no Brasil, dada a sua crise estrutural bem 
como pelos inevitáveis reflexos da política imposta 

pelos principais países produtores do petróleo, neces-
sitará de forte respaldo financeiro por parte do go-
verno federal. 

Na tentativa de minimizar os efeitos que fatalmen-
te recairão sobre os trabalhadores das empresas em 
questão, pedimos uma entrevista com o Diretor Geral 
da DAC Ten. Brig. Deoclécio Lima de Siqueira, e na 
ocasião expusemos a S. Excia, a nossa apreensão com 

o problema. Por sugestão daquela autoridade deverá 
ser formada uma Comissão INTER—MINISTERIAL 

que deverá ser composta de represéntantes do Minis-
tério da Aeronáutica, Ministério do Trabalho e Minis-
tério da Previdência Social e ainda de 1 representante 

do SNA, 1 representante dos aeroviários, e 1 represen-
tante do Sindicato das Empresas. Terá essa comissão a 

finalidade de examinar em profundidade o assunto, 

ona bme como atualizar a Regulamentação ?rofissil 
dos Aeronautas e Aeroviários e estudar a reformula-

ção da Aposentadoria do Aeronauta, analisando a 
atual crise na Aviação Civil Brasileira. 

Os órgãos de representação sindical dos aeronau- 

tas, e aeroviários, Federação Nacional dos Trabalha-

dores em Transportes Aéreos, Sindicato Nacional dos 
Aeronautas, Sindicato Nacional dos Aeroviários, Sin-
dicato dos Aeroviários do Estado de São Paulo e Sin-
dicato dos Aeroviários do Estado de Pernambuco, di-

rigiram-se ao Sr. Ministro do Trabalho para manifestar 
suas preocupações com relação à sorte das categorias 
trabalhadoras que representam. 

Desde longa data, com os frutos e conseqüénà ias 
da crise ou das crises por que passa a Aviação Comer-

cial Brasileira, têm vivido aeronautas e aeroviários em 
estado de permanente instabilidade quanto a seus em-

pregos, o futuro de cada um e de suas famílias, uma 
vez que como consequência de cada etapa da crise, 
vencida ou adiada, maior tem sido a restrição ao cam-

pode trabalho e ao exercício da profissão. 

Neste momento, com a FUSÃO CRUZEIRO - 
TRANSORASIL os aeronautas e aeroviários se de-

frontam com uma nova situação de expectativa e de 
ansiedade. A ser o fato consumado nos termos em 
que está sendo conduzido, afetados em profundidade 

estarão os interesses e direitos dos integrantes da clas-
se que mais uma vez se verão na contingência do de-
semprego e de prejuízos nas suas carreiras profissio-
nais

'
situação aflitiva advinda da já referida ausência 

de quaisquer considerações quanto ao destino dos em-

pregados que trabalham naquelas empresas aéreas. 

Os Trabalhadores da Aviação Civil Brasileira lem-

bram ao Governo que o trauma de ordem social provo-
cado no seio das categorias aeronautas e aeroviários 

pela fusão CRUZEIRO - TRANSORASIL, nos mol-
des em que se pretende processar, por certo causará 

prejuízos não somente aos trabalhadores, mas ao pró-
prio. pais e mais particularmente à aviação brasileira 
no seu todo, visto que o desestimulo gerado pelas 
dificuldades de continuidade no exercício da profis-
são, acabará por determinar o perecimento de mão 

-de-obra tão altamente qualificada, como normalmen-
te é todo o pessoal da aviação. Como tem ocorrido 
com freqüência, muitos dos prejudicados concluem 
pelo desligamento da profissão, tentando engajar-se 
em setores os mais diversós, marginalizados da produ-
ção direta. Dessa forma vai a aviação esvasiando e 
desfalcando-se de substancial parte de sua reserva téc-
nica e patrimonial. 

Sabemos que não é do interesse nacional a perda 
de aeronautas, técnicos ou não, e de aeroviários, espe-
cialistas detentores de anos e anos de conhecimentos 

e experiências, nos quáis, às vezes, foram investidas  

grandes verbas traduzidas em horas e dias de instru-
ção, objetivando-se a que tais profissionais alcan-
çassem os melhores padrões técnicos compatíveis com 

a moderna aviação mundial. Portanto, deve ser regis-

trado, nas questões que envolvam o Transporte Aéreo 

Brasileira, suas crises, suas transformações, associa-
ções ou fusões, como a que se tem em vista, a par do 
problema social que o fato possagerar, que existe 
também, o assunto concernente à preservação da re-

serva técnica representada por aeronautas e aeroviá-
rios especializados, assunto sem nenhuma dúvida vin-
culado ao interesse nacional. 

Os aeronautas e aeroviários, apelam para o Gover-
no no sentido de que na medida em que apoié e in-
centive a associação daquelas empresas, no mesmo 
passo, determineo estabelecimento de critérios e nor-
mas quanto ao aproveitamento do pessoal, respeitan-

do os interesses de cada um que no caso se traduz 
precipuamente no simples direito de continuar traba-
lhando na aviação. 

Os trabalhadores em transportes aéreos estão con-
vencidos, se de fato for imprescindível a fusão daque-
las Companhias para atenuar a situação crítica pela 
qual passa o Aero Transporte, que será perfeitamente 
viável a fixação de critérios e diretrizes que possam 
evitar danos aos direitos da classe. Para tanto, bastaria 

que por um lado o Governo procurasse compreender 

a questão e, por outro lado, o setor empresarial se 
dispusesse a acatar as recomendações oficiais. 

Com essa tomada de posição ante os fatos, os ór-
gãos classistas dos aeronautas e aeroviários colocam-se 
à disposição das autoridades constituidas oferecendo 
sua valiosa experiência e colaboração. 

Voltaremos ao assunto, no próximo número ofere-
cendo um estudo amplo sobre a questão, abordando-a 
não simplesmente sob o aspecto FUSÃO - que é 
puro EFEITO enão CAUSA - mas englobando a 
crise da AVIAÇAO CIVIL BRASILEIRA em seu as-
pecto global e sugerindo os CAMINHOS  que poderão 
conduzir ii tão almejada SOLUÇAO e as alternativas 
válidas para minimizar os graves problemas Trabalhis-
tas e Sociais que se avizinham. 

"NÃO HÁ SENÃO DUAS MANEIRAS DE GOVERNAR OS HOMENS: QUEBRAR-LHES AS CABEÇAS OU CONTÁ-LAS". 	 . 
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A MARCHA DA FUSÃO 

Ministro da Aeronáutica 
apoia fusão da 

Cruzeiro e Transbrasil 

Nota 
icial do 

governo 
Reproduzida em toda a imprensa. 	- 
O Palácio do Planalto divulgou nota oficial 

confirmando a fusão das empresas aéreas Cru-
zeiro do Sul e Transbrasil, "com o objetivo de 
fortalecer a participação de capitais privados no. 
setor". 

A fusão foi proposta, às duas empresas, pelo 
próprio Governo, "em face das dificuldades que 
a aviação comercial vem enfrentando em todo o 
mundo, particularmente devido à crise de com- 
bustíveis". 	 - 	• 	- 

A Transbrasil e a Cruzeiro já deverão estar 
operando de forma integrada dentro de 60 dias, 
contando com 44 aeronavês (a Varig possui 54 
e a Vasp 31). A nova empresa deterá 37% do 
mercado e em breve sua frota será ampliada, 
com a compra de mais dois Boeing 127 e seis 
Boeing 731. 

A Transbrasil (ex-Sadia) opera apenas em 
vôos domésticos, mas a Cruzeiro atua em rotas 
internacionais, acreditando-se, por isso, que a 
nova empresa apresente uma boa linha de aten-
dimentos. 
- 	A integra da nota distribuida pela Assessoria 
de Imprensa da Presidência da República em 
Brasilia é a seguinte: 

1 - Diante das dificuldades que, particu-
larmente em face da crise de combustível, vem 
enfrentanto a aviação comercial, internacio-
nalmente, o Governo achou necessário reforçar 
a estrutura empresarial do setdr; no País. Para 
esse efeito, os estudos técnicos lealizados sob a 
coordenação do Ministétio da Aeronátuica, com 
participação dos ministérios da área econômica, 
levaram à conclusão da conveniência; entre 
outras alternativas supridas, de uma aisociação 
entre a Cruzeiro do Sul e a Transbrasil. 

2 - As duas empresas, consultadas, manisfe-
taram ao Ministro- da Aeronáutica á sua dispo-
siçãõ de associar-se, reconhecendo as vantagens 
técnicas e econômica de tal integração, ém 
etapas, e concluindc) pela viabilidade. 

3 - A referida associação é entendida pelo 
Governo -como uma solução privada, para o for-
talecimento de setor confiado, principalmente, 
à iniciativa particular e no qual o Governo Fe-
deral não deseja ter participação direta, 

4 - Desta forma, será dado o necessárioS 
apoio A viabilização da citada associaçjo mas 
deixando as decisões a cargo das duas empresas. 
A cooperação financeira que; para tal fim, possa 
vir a ser dada por agente finãnceiro oficial, de-
verá ter lugar mediante simples empréstimo, 
sem participação acionária". 

O Globo (16/01/75) —O Ministro da Aero-
náutica, Brigadeiro Araripe Macedo, anunciou 
*em entrevista coletiva; que apoia a fusão da 
Cruzeiro do Sul e a Transbrasil, "porque no 
transporte aéreo brasileiro só há mercado para 
três empresas, divisão que o Governo sempre 
indicou como a melhor". 

- No caso de haver a fusão - explicou - o 
papel do Governo será o de ajudar financeira-
mente a mobilização de novos capitais, que 
terão de ser aplicados nesta fase difícil que atra-
vessa a Cruzeiro e também, de certo modo, a 
Transbrasil, dadas as suas limitações no merca-
do. 

Ele assinalou que "o Governo vê com bons 
olhos uma fusão entre a Cruzeiro e a Trans-
brasil, porque; se ela ocorrer, o mercado do 
transporte aéreo no Brasil, ficará melhor distri-
buido e cada uma das três empresas - a que 
nascer da fusão, a Vasp e a Varig - vai deter 
praticamente uni terço do mercado". 

- Há possibilidade, em primeiro lugar, de 

Declarações à lmrensa - A Diretoria de 
Aeronáutica Civil, órgão do Ministério da Aero-
náutica responsável por todo o trabalho norma-
tivo da aviação comercial, assim definiu a po-
sição do ôrgão sobre o problema da Fusão Cru-
zeiro - Transbrasil, pela palavra do Brigadeiro 
Deoclécio Lima de Siqueira: - 

Como está bem explícito na política econô-
mica do governo, a aviação comercial no Brasil 
se baseia na livre empresa e na competição con-
trolada.O DAC acha prejudicial aumentar o nú-
mero de empresas por causa do problema de 
escala. Mas em tese não vé nenhum problema 
em novas fusões, embora medidas nesse senti-
do, por força da própria filosofia do governo, 
devam partir das companhias. Foi exatamente o 
que ocorreu no caso específico da Cruzeiro do 

e da Transbrasil. 	 - 
Algumas semanas atrás, fui procurado pelos 

presidentes das duas empresas que me comuni-
caram a intenção de realizar a associação. Apre-
sentaram uma série dê razões técnicas, econô-
micas e financeiras a favor da operaçãoO DAC, 
por força da sua Ørópria filosofia de trabalho, 
disse não ter nada contra. Mas só vai dar um 
parecer final após receber um projeto detalhado 
da associação. 

O DAC não tem qualquer interferência dire-
ta na gestão das companhias. Ela é responsabi-
lidade exclusiva das empresas. Mas sabe, pelas 
estatisticas recebidas das empresas, que a aviação  

haver um convénio operacional entre as duas 
empresas, o que propiciaria uma economia de 
manutenção, uma padronização da frota e con-
sequentemente, uma redução relevante de des-
pesas. Se essa fase preliminar der certo, poderão 
então as duas empresas caminhar para uma fu- 
são definitivá, 	- 

O Ministro se pronunciou contra qualquer 
tipo de estatização no transporte aéreo: 

- O Governo não participará, acionaria-
mente, da nova empresa, nem através de subsi-
diária, pois isso seria o primeiro passo para uma 
estatização, que, aliás, não apoiamos. Há, entre 
outros aspectos, um importante: uma empresa 
cujo capital é estatal, mesmo minoritariamente, 
não pode sofrer uma falência. 

Esclareceu que "dentro do atual regime de 
concorrência controlada mantido através do 
Departamento de Aviação Civil, há limitações 
na concorrência para se evitar uma disputa rui-
nosa no mercado do transporte aéreo". 

comercial brasileira não passou incólume à crise 
do petróleo como a aviação no mundo todo. 
Ano passado, por exemlo, a rentabilidade gêral 
do setor foi de apenas 5,46%, enquanto no - mes-
mo período do ano anterior chegou a 11,86%. 
Considerando apenas o mercado interno, onde 
tanto o Cruzeiro como a Transbrasil obtem o 
grosso dos resultados, a situação ainda foi pior. 
A rentabilidade média de janeiro a setembro foi 
de 4,33%, contra • 10,5% de igual período do 
ano anterior. 	 - 

O ano de 1974 foi difícil para todas as com-
panhia de aviação. O problema comêçou com a 
demanda que ficou aquém das expectativas: 
todos esperavam 25% de crescimento, quando 
na realidade houve 20%, ou seja, a capacidade 
de oferta das companhias ficou aquém da pro-
cura prevista. Além disso, os custos operacio-
nais das companhias subiram violentamente, 
empurrados principalmente pelo aumento de 
combustível. Este, que tinha uma participação 
de 10% no custo geral do passageiro-quilômetro 
transportado em fins de 1973, passõu a ter uma 
participação de 30% em fins de 1974. Tudo 
somando, surgiram grandes dificuldades para as 
companhias, em maior grau para umas, em me-
nor para outras. Por isso, se chegarmos à con-
clusão (através do estudo de um projeto espec(-
fico) de que a associação Cruzeiro - Transbrasil 
é favorável à aviação comercial brasileira, ela 
será aprovada sem maiores transtornos. 

Fusão 
D.A.C. - pela cômpetição 

controlada 

"SE És CAPAZ DE SUPORTAR A DOR DE VER MUDADAS EM ARMADILHAS AS VERDADES QUE DISSESTES .?' ÉS CAPAZ. 
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A MARCHA:  DA FUSÃO ai 

O que diz... 
---a - Cruzeiro 

O Globo (23/01/75) - O presidente da Cru-
zeiro do Sul, ergenheiro Leopoldino Cardoso 
do Amoim Filho, informou que a fusão da sua 
companhiacom a Transbrasil, formando uma 
nova empresa, será impIntada :de  forma pro. 

- gressiva possivelmente a partir da criação de 
uma holding, que planificará todo o processo. 

De início - esclarecèu ainda - haverá i fu-
são das agências no país e no exterior e dos 
serviços. de manutenção, racionalizahdo ativi-
dades e reduzindo os custos operacionais. A - 
nova empresa terá uma frota de 44 aeronaves 
atéjulho. 	 . 	- 	. . . •. - 

O enõ9  Leooldino Amorin disse que a assá-
ciãção dà Cruzeiro com a Transbrasil tem o mé- 
rito de permitir um maior equilíbrio de forças 
entre as empresas aéreas brasileiras, criando.  
condições iguais de competividade: 

--Daí porque a-consulta feita pelo Governo 
às- duas companhiãs .pouco antes do Natal, en-
controu total guarida da parte de seus respon-
sáveis, que vêem na fusão o corolário natural - 

- para os- problemas de baixa rentabilidade do se- 
- 	tor, ainda mais agravado pela crise do petróleo.. - - 

-. 
- Oque diz 

-à TraflébraSil: - 
- 	B(28/12/74), - O Comte. Ornar Fontana, - 
Presidente - da Transbrasil declaiou-.que uma 
''bolding'' realizará -a fusão integral •  das 
Empresas. - Cruzeiro e Transbrasil -e que a 
formação desse holding que administraria as 

-duas empresas, teria além desse objetivo, outtos 
como a adição de aviões moderníssimos na fro-
ta da Cruzeiro e da Transbrasil e a imediata 
desativação de aviões antigos e obsoletós ôorn 
sua respectiva reexpõrtação". - 

- O objétivo final da associação da Cruzeiro 
com a-Transbrasil, praticamente consolidada pe-
lo Governo federal, seá buscar o. equil (brio 
competitivo enf rentando o excesso de oferta. E, 
além disso, sujeitando-se ao regime de compe-
tição controlada pelo Governo,preservar -a mi-
ciativa privada como fator freponderante no 

-- desenvolvimento do transporte aéreo regular. 
Explicou o Comandante OmarFontana que 

"a holding súgerida para o controle da Cruzeiro 
e Transbrasil tériaa participação acionárii ma-
joritária das duas empresas e também do Gover-
no federal através do Banco Nacionál de Desen-
volvimento Econãmico, garantindo-se, por su- - 
gestão nossa, a posição.dos acionistas minori-. 
tários de artbas as empresas na composição des- 
saholding., • 	 - 

— A diretoriã da holcling será tonstituidapor. 
delegação dos aciodistas majoritárioi da Trans-
brasil e da Cuzeiro, respeitada a identidade das - 
duas empresas até que se realize por inteiro a 
associação de ambas numa só companhia com 

- os objetivós já identificados como padronizaçãi 
de frota, manutenção, redistiibuição de linhas 
para racionalização, visando minirhização de 
custo e maximizaçâo de resultados pára o usuã- - 
rio", concluiu o Comandante Omar Fõntana. 

SOA LEI QUE CONDUZ À LIBERDADE É VERDADEIRA 

- 	• 	 . 	. 	. 	 . 	 • 



O ÜUE VAI PELAS.CIAS 

CRUZEIRO 
TflNSRflSIL 3/5 LINHAS AiIm 

TRANS QEIRASIL 

PRIVATIZAÇÃO 

JB-30-1-75 A VASP está ultimando os prepa-
rativos que deslocam' inteiramente o controle de seu 
capital para o setor prívado. 

O Banco do Estado de São Paulo, principal acio-
nista da c mpanhia, deverá ou desligar-se de todo ou 

rmanècer numa posição minoritária. 
A orientação governamental dada ao caso é-a mes-

ma que a da fusão Transbrasil/Cruzeiro do Sul, onde 
não haverá participação de qualquer entidade do Go- 
verno: 	 - 

Nota da Redação: A Privatização do Transporte 
Aéreo, Serviço de Utilidade Pública, não é a tese do S. 
N.A. 

VARIG REGISTRA EXPANSÃO 

O Globo (23/01/75) - Apesar da grave crise do 
petróleo que, afetou intensamente as empresas de 
aviação do mundo inteirô, a Varig conseguiu manter, 
em 1974, uma razoável expansão do seu tráfego. As 
estatísticas preliminares daquele período mostram 
que o número de passageiros transportados cresceu de 
2.306.324, em 1973, para 2.602.000, assinalando 
12,8% a mais. No comparativo passageiros - quilô-
metro - geralmente usado em aviação - o aumento 
foi de 14,8% passando de 4375.674.000, em 1973; 
para 5.483.000.000 em 1974. No transpõrte de carga, 
traduzido em toneladas-quilômetro utilizadas, foi 
atingida a cifra de21% de crescimento sobre 1974. 

-- . 	VASP 
INSTANT - CAR 

O Globo (23/1/75) - De agora em diante, os pas-
sageiros da Vasp poderão usar um serviço inédito no 
Brasil - o do sistema integrado avião-carro. Ou seja: o 
cidadãó, ao comprar a sua passagem (ou mesmo du-
rante o vôo) para o Hio, São Paulo, Salvador ou Belo-
Horizonte, reserva um automóvel, que estará espe-
rando no aeroporto de destino. Futuramente, o "Ins 
tant-Car" será estendido a outras cidades brasileiras. 
Nota da Redação: Insistimos que a situação da Avia-
ção Comercial brasileira não comporta quaisquer so-
fisticações mais em seus serviços que vênham onerar 
os seus custos iá tão aaravados. 

PRIVATIZAÇÃO DA VASP 

Condensado de varios jornais - O ministro da Ae-
ronáutica, Araripe Macedo, disse, que a privatização 
da Vasp - única empresa aérea estatal do Brasil - é 
um dos objetivos do • Governo Federal no setor de 
aviação cõmercial. Acrestentou, sem entrarem deta-
lhes que tudo dependerá da política do Governo do 
Estado de São Paulo nos próximos meses. 

VASP 

A VASP formalizou a opção de compra das 5 (cin-
co) primeiras unidades do EMB-120 Bandeirante 
Pressurizado a serem fabricadas pela indústria aero-
náutica brasileira a partir de 197576, Embraer. 

O EMB-120 Bandeirànte Pressurizado, além da 
pressurização a bordo, oferecerá uma série de outras 
-vantagens aos seus usuários, entre as quais maior velo-
cidade de cruzeiro (500 km/hora) e maior número de 
lugares a bordo (24). 

Modernas hélices pentapás, girando .a 1.400 rpm, 
irão determinar uma• sensível redução de ruído no 
interior do aparelho que irá também dispor do mais 
avançado instrumental eletrônico disponível para 
aviões dessa classe. 
Nota da Redação: "BOLA BRANCA" para a Indús-
tria Aeronáutica Brasileira - EMBRAER - 

CRUZEIRO INTERNACIONAL 

A Cruzeiro do Sul liberou para a imj,rensa os se-
guintes dados: 

Cerca de 400 mil pessoas foram transportadas, pe-
las linhas internacionais da 'Cruzeiro do Sul, que co-
brem seis países da América Latina. O maior cõntin-
gente •foi transportado entre o Brasil e a Argentina, 
num total-de quase 130.mil  pessoas, o que represen-
tou um acréscimo de 13,9% em relação aos resultadàs 
do ano anterior. 	- 	 - 

VASP - MUITA COMIDA 

- 	A VASP vem dando atenção particular ao seu ser- 
viço de bordo, realizando cursos especiais de treina-
mento para proporcionar aos passageiros tratamento 
ainda mais refinado. A VASP mantém, nesse campo, 
um dos mais sofisticados padrões em todo o Brasil. 

Para que se tenha idéia do consumo de alimen-
tação nos aviões da empresa, basta assinalar os seguin-
tes dados: só durante um mês foram servidos 9.381 
breakfast, 8.432 refeições completas, 9.321 pratos 

frios, 10.322 canapés, 13.522 sanduiches decorados, 
9.546 salgadinhos, 15.456 litros de café e 4.592 litros 
de leite. (Dados liberados pela Empresa a toda im-
prensa).  
Nota da Redação: Restaurante no Ar ou Transporte 
de Massas?  

TRANSBRA5II.. COMEMORA 
VINTE ANOS COM FESTAS 

A TRAN5BRASIL S/A LINHAS AÉREAS está 
comemorando o 209 aniversário de sua fundação e 
inicio de atividades e programou várias festividades 
para assinalar a data. 

Nota da Redação: Tendo em vista a Fusão Cruzeiro - 
Transbrasil este deverá ser o último aniversário. 

EMPRÉSTIMOS PARA 
AVIÕES DA VASP 

WASHINGTON - O Brasil adquirirá nos Estados 
Unidos seis aviões e sobressalentes, por 50.948.000 
dólares, mediante empréstimos de quase 46 milhões 
de dólares de fontes oficiais e privadas, anunciou-se 
aqui. 	 - 

Um deles por 15.284.400 dólares, foi concedido 
pelo Banco de Exportação e Importação do Governo 
dos Estados Unidos, outro de 8.568.800 dólares pro-
cede de fontes privadas ainda não designadas. 

As duas operações financiarão 90 por cento das 
aquisições brasileiras, que consistem em três aviões de 
linha e três aviões de carga da Cia. Boeing. Os aviões 
serão entregues à Viação Aérea São Paulo. S/A 
(VASP), entre maio e dezembro do ano em curso. 

"A MASSA TERÁ DE SER A SOMA DOS INDIVIDUOS" 
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DAC ESTUDA DEFINIÇÃO DO 
MERCADO CONSUMIDOR DE 

TRANSPORTE AÉREO 

Condensado de varios jornais - O Departamento 
de Aviação Civil iniciou estudos para definir o mer-
cado consumidor do transporte aéreo brasileiro, o 
qual, segundo suas conclusões, é influenciado deci-
sivamente pelo preço da passagem do avião, a situação 
econômica do Pais e a qualidade do serviço oferecido. 

Com o objetivo de melhorar os serviços e manter o 
índice de segurança dos táxis-aéreos, o DAC também 
está estudando a composição da tripulação necessária 
para o seu funcionamento. Essas pesquisas darão 
subsídios para o plano de transporte aéreo a ser cum-
prido nos próximos cinco anos. 

O DAC pretende estimular o desenvolvimento da 
mentalidade aeroespacial a fim de motivar a juven-
tude para participar nos projetos aeronáuticos, faci-
litando também o acesso das classes pobres. A forma-
ção de mão-de-obra especializada é outra iteta do 
Departamento, cckn o objetivo de evitar carência ou 
excesso de recursos humanos, impedindo o desequi-
librio do mercado de trãbalho. 

Para. isso, o DAC dará flexibilidade aos métodos de 
ensino, facilitando a diversificação de conhecimentos, 
além de procurar fixar a mão-de-obra especializada na 
Força Aérea Brasileira, por meio de medidas que 
impeçam o exôdo para outros campos de trabalho, 
como ocorreu nos últimos anos, com grande prejuízo 
para a aviação civil.  

- 

- 

vil, considerando o resultado favorável da experiência 
realizada pelas empresas executantes dos serviços da 
"Ponte-Aérea Rio-São Paulo" e a conclusão dos estu- 

PONTE AÉREA RIO-SÃO PAULO TERÁ 
APENAS QUADRIMOTORES 

Liberada à imprensa - O diretor Geral do Depar-
tamento de Aviação Civil, Tenente-Brigadeiro Deo-
clécio Lima de Siqueira, confirmou que dentro em 
breve a Ponte-Aérea Rio-São Paulo só operará com 
aviões quadrimotores (Electra e Viscount). Os Avro, 
Hirondelle e Samurai, de dois motores, serão deslo- 
cados para outras linhas. 	 - 

Essa inovação na Ponte Aérea será possível com a 
entrada em operação de dez Boeing-737 Super-
Advanced comprados pela Vãrig nos Estados Unidos. 
Os boeing subustituirão os Electra e Viscount que 
fazem rotas mais longas, e estes, por sua vez, serão 
deslocados todos para a Ponte. 

O diretor do DAC afastou a possibilidade de jatos 
puros operarem na Ponte-Aérea Rio-São Paulo, por-
que o Aeroportà Santos Dumont não é adaptado para 
isso; suas pistas, inclusive, não comportam aviões do 
tipo Boeing-737. 	 - 

Para que a Ponte Aérea Rio-São Paulo utilize jatos, 
seria necéssário deslocar o tráfego Santos-Dumont-
Congonhas para o Galeão, mas o Brigadeiro Deoclécio 
observa que a maioria dos passageiros dessa rota pre-
fere o Santos Dumont, porque ele está no centro da 
cidade. 

DAC APROVA SERVIÇO DE BORDO 
DA PONTE AÉREA 

Brasilia - Sanduíches, café, refrigerantes, água, 
jornais e revistas - este foi o serviço de bordo aprova-
do. oficialmente pelo Departamento de Aviação Civil 
(DAC), do Ministério da Aeronáutica, para a ponte 
aérea Rio-São Paulo. 

Segundo a portaria n9 329 do diretor-geral do 
DAC, publicada no Diatio Oficial que circulou em 
16-1-75, a resolução se baseiano "resultado favorável 
da experiência realizada pelas empresas executantes 
dos serviços" e na 'conclusão dos estudos realizados 
pelo Subdepartamento" (do DAC). 

Eis a integra da Portaria do DAC: 

MINISTÉRIO DA AERONÁUTICA 
Departamento de Aviação Civil 

Portaria de 6 de Dezembro 
de 1974 

O Diretor-Geral do Departamento de Aviação Ci- 

dos realizados pelo Subdepartamento de Planejamen-
to, resolve: 
N9 329 - Art. 19 - Nos serviços de bordo dos vôos 
da "Ponte-Aérea Rio-São Paulo" deverão ser ofere-
cidos sanduiches, café, refrigerantes, água, jornais e 
revistas. 

Art. 29 - Permanecem em vigor as demais disposições 
da Portaria n9 078de 17 de julho de 1969. 

MOVIMENTO DA AVIAÇÃO 
CIVIL DIMINUIU 5% 

O Globo (29/12/74) - O diretor-geral do Depar-
tamento de Aviação Civil, Tenente-Brigadeiro Deoclé-
cio Lima de Siqueira, inforrtou ao Globo que a de-
manda da aviação civil em 1974 caiu cinco por cento 
em relação a 1973, quando o crescimento registrado 
foi de 25 por cento. 

DAC QUER 
SUPERAR ATRASO DE 20 ANOS 

O Globo (5/01/75) - "O Departamento de Avia-
ção Civil do Ministério da Aeronáutica está desenvol-
vendo estudos para a modernização da rede aeropor-
tuária brasileira cujo atraso, em relação ao atual está-
gio da tecnologia aeronáutica, é de vinte anos", disse 
o seu diretor, Tenente-Brigadeiro Deoclécio Lima de 
Siqueira. 

NO JOGO DA VIDA, NUNCA TROQUES DE LADO, FICA SEMPRE NO TEU. 
PODERÁS PERDER APENAS A PARTIDA MAS NUNCA PERDERÁS A TUA INDENTIDADE. 



ANALISEÁ 	DOS AEROPOR 
Introdução 

Apreciados do ponto de vista dos Profissionais 
de vôo, os principais Aeroportos do Brasil 

são aqui focalizados de maneira ligeira, 
apontando as mais gritantes deficiências e 

algumas das correções que se fazem necessárias. 
Nosso intuito é colaborar emprestanto o nosso 
conhecimento de experimentados e atuantes 
profissionais do vôo na aviação de primeiro 

nível e cumprindo, destarte, nossa obrigação 
de resguardar a segurança do vôo no 

presente, com vistas a um Futuro melhor para 
Nossa Aviação Civil. 

AEROPORTO 
INTERNACIONAL 
SALGADO FILHO 

Único aeroporto da capital gaucha. Fica localizado 

nos limites da área urbana de Porto Alegre e atende a 
ponderável e variadíssimo Tráfego Aéreo que com-

preende desde os grandes jatos comerciais até o mais 
singelo monomotor. 

Esse volumoso Tráfego de aeronaves que liga a ca-
pital dos pampas aos paises vizinhos, a todo o Brasil e 
aos numerosos aeródromos e campos de pouso do 
interior do Estado, opera na única pista existente 

(10-28) cuja pavimentação está tão ruim que até já foi 
oficialmente condenado, mas, que continua em utili-
zação normal. Esta é realmente a maior deficiência do 
Aeroporto não só de Porto Alegre mas da grande 
maioria dos aeroportos brasileiros: não dispor de ou-
tra pista de idênticas condições operacionais - prefe-
rencialmente paralelas e suficientemente distanciadas 
- que permitam a utilização simultânea. As pistas 
duplas, além de facilitar o Tráfego aéreo, propiciam 
substancial economia de combustível e evitam outro 
grave inconveniente. Nos aeroportos de pista única, 
quando se faz mister interditar a pista (emergência de 

aeronave, pouso forçado, acidente na pista ou próxi-
mo a uma cabeceira, balizamento noturno inoperante, 

reparos na pista, etc, etc.) fica interditado todo o 
Aeroporto. 

Nos últimos anos foi instalado um ultrapassado 
Sistema de Radar para controle do Tráfego Aéreo de 

chegada. (Um dos pouqu(ssimos existentes no Brasil). 
Apesar de obsoleto - tem alcance de apenas cem 

quilômetros - não dispõe de controle imediato de 
identificação de aeronaves (ATC TRANSPONDER), 

nem tão pouco de controle de altitude das aeronaves 
sinalizadas na pantalha do Radar, não dispõe de si-
quer um só quadro eletrônico para o registro das aero-

naves que voam na área terminal (as anotações são 
feitas a lapis em pedaços de papel). O maior defeito 
do Sistema Radar do Aeroporto é seu horário de fun-
cionamento: opera esporádicamente em horário estri-
tamente comercial. Quando em noites de mau tempo 

poderia prestar valioso auxílio, não o faz' pois seu 
horário de operação encerra-se à 18,00 horas, O aeró-

dromo Salgado Filho tem horário continuo de furici-
namento. 

A pista de rolagem para ac'esso à cabeceira 28 ha 
mais de um ano está sem balizamento noturno, fican-
do inoperante a noite. 

O patio de estacionamento e manobras é ex(guo, 
não tem qualquer sinalização e nenhuma iluminação 
noturna. 

As aproximações para pouso na pista 10 são boas, 
o mesmo não ocorrendo para a 28 cujas instalações 
estão incompletas. 

O único VOA está mal situado e faltam balizadores 
nos fixos de entrada e saída da Terminal. 

O Aeroporto de Porto Alegre não conta com ne-
nhum aeródromo de alternativa dentro do Estado ou 
mesmo nos Estados vizinhos para os jatos comerciais. 

restauração imediata da pista de pouso e decola-
gem, tornando-a conveniente para tais operações. 

instalação imediata de balizamento noturno na 
pista de rolagem. 

ampliação, sinalização e iluminação do pátio de 
estacionamento. 

construção imediata de pista paralela (os setores 
de aproximação e decolagem são favoráveis) res- 



_IL'/2ZI . 

OS BRASILEIROS (IV) 

AEROPORTO DE PORTO ALEGRE 
MOVIMENTO EM 1973 - FONTE: DAC 

EMPRESAS REGULARES 
Vôos Domésticos - 9259 pousos 

Vôos Internacionais - 2.475 pousos 

Demais Vôos - 25.281 pousos 

Total - 37.015 pousos 

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS 
Vôos Domésticos 406.433 
Vôos Internacionais —36.015 

Demais Vôos - 69.793 

Total - 512.241 

MOVIMENTO DE CARGA 
Vôos Domésticos - 7.880.985 kg. 

Vôos Internacionais -- 7.630.433 kg. 

Demais Vôos - 1.125.463 kg. 
Total 	9.006.448 kg. 

CORREIO TRANSPORTADO 
Total - 436.336 kg. 

Estas são as Críticas construtivas sobre 
as necessidades básicas, indispensáveis ao 

Aeroprto de Porto Alegre, com a finalidade 
de dotá-lo de uma infra-estrutura que atenda 

aos requisitos mínimos para o desenvolvimento 
de Serviços Aéreos Regulares eficientes, 

dentro dos modernos padr5es da segurança de 
- 	vôo do transporte aéreo. 
E o Mínimo, como dissemos, é a base, o 

alicerce para estratificar um real, moderno 
e Técnico Serviço Aero-Portuário condizente 
com a avançada Tecnologia da Aviação Atual, 
bem como, com as necessidades de integraÇão, 

comunicação e Transporte da importante 
Região focalizada. 

eitado o gabarito de distanciamento (o que 
ão ocorre em Congonhas e Santos Dumont) devi-

amente equipada para operacão simultânea, in-
lusive IFR. 

JRTO PRAZO 

ransferência da velha Base Aérea de Gravatai 
:ujo tráfego se conflita com o de POA) para área 

tratégicamente melhor situada de acordo com a 
nceituação moderna, 

avimentação e modernização do aeródromo de 
ANOAS para o recebimento do tráfego de aero-

aves de pequeno porte, exceto as das empresas de 

x -aéreo (esportivos, executivos, treinamentos, 
tc). 

cl Instalação de balizadores nos fixos limites da área 
terminal. 

A MEDIO PRAZO: 

Construção de novo e moderno aeroporto, prefe-
rencialmente na outra margem do Guaiba, comdi-

versas pistas adequadamente pavimentadas e devi-
damente equipadas para todas as operações, inclu-
sive moderno sistema de Radar. 

Equipar adequadamente o aeródromo de PeIoas 
para ser utilizado como alternativa para qualquer 
tipo de aeronave. 

Apesar da importância de numerosas cidades inte-
rioranas do Rio Grande do Sul os aerõdromos que as 
servem estão abaixo de qualquer crítica, não mere-

cendo siquer o nome de aeroportos. 

Ë um estudo,uma análise,uma contribuição 
dos Aeronautas Brasileiros através do 

seu Sindicato. 

É a Conscientização de uma categoria 
Profissional dos Problemas Laborais, 

Técnicos e Estruturais. 

É um esforço de um Õrgão de Classe para 
sanar deficiências-algumas bem graves num 
setor de transcendental importância como o 

do Transporte de Massas-para acelerar o 
Processo Desenvolvimento Material, 

Técnico e Humano Brasileiro. 
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A necessidade de. ser rígido 
(Tradução do Timos) 

Traduzido do Times (23/12/74) - Pelas estatís-
ticas, um passageiro de vôo regular comercial nos 
EUA tem 99.99992% de chance de chegar seguro a 
seu destino. Realmente, pelos cálculos da Lloyds de 
Londres, uma pessoa tem a possibilidade de riscos 
24% a mais viajando em automóvel do que em avião. 
Assim mesmo, até o presente momento 24/12/74, 
quatrocentos e sessenta e uma pessoas morreram em 
acidentes com aeronaves americanas este ano. Ê o 
pior índice de fatalidades desde 1960. Na maioria das 
vezes, a causa tem sido uma simples falha mecânica 
ou, o que é mais assustador, um êrro elementar come-
tido por um tripulante: Em conseqüência, as dúvidas 
se levantam com freqüência em relação ao desem-
penho do departamento do governo, cuja responsa-
bilidade fundamental é a segurança do passageiro aé-

reo: a FAA. 
O homem em questão na FAA é o administrador, 

o coronel reformado da força aérea e que iniciou no 
governo Nixon com adido (1969). Em 1973, Butter-
field foi quem deu uma nova dimensão ao caso Water-
gate ao revelar a membros do comité do senador Sam 
Erwin e ao mundo, a existência das fitas presidenciais. 
Na ocasião, Butterfield era chefe da FAA há quatro 
meses, pôsto obtido como recompensa pelo seu efici-
ente serviço na Casa Branca. (Ele não foi envolvido 
pelo caso Watergate), e já estava lutando contra pro-
blemas estruturais, os quais são parcialmente respon-
sáveis pela ineficiência da agência em exercer controle 
mais severo no que diz respeito à segurança de vôo. 

Quando foi criada em 1958, a FAA era um depar-
tamento autônomo, com poder de ação indepen-
dente. Porém, em 1967, a FAA foi incorporada ao 
rece'Çitemente criado Departamento de Transportes, o 
qual está mais afeito aos problemas concernentes a 
trens e automóveis doque a aviões. Butterfield tem 
encontrado dificuldades em obter aprovação para um 
plano de reorganização para a sua operação respeitá-
vel - envolve 55.000 pessoas e um orçamento de US 
1.5 bilhão - e tem enfrentado problemas até em pre-
encher os pontos chaves da organização. "Eu estou 
frustrado por não poder colocar as pessoas que eu 
quero no lugar em que eu as quero", disse Butterfield 
ao correspondente do Time, Jerry Hannifin. "Nós 
somos muito institucionalizados e •necessitamos de 
pessoas com a mentalidade mais avançada. 

Há 	muito a ser feito, mas não se tem liberdade de 
ação. Pensei que como diretor da agência eu teria po-

der. Não tive e isto me surpreendeu". 
A acusação mais séria contra Butterfield é que a 

FAA tem sido morosa em atender às recomendações 
da Divisão de Segurança do Departamento Nacional 
de Transportes (National Transportation Safety 
Board). Esta é uma divisão independente que tem na 
hierarquia federal a responsabilidade de promover a 
segurança em todos os tipos de transportes. A NTSB 
tomou para si, também, a tarefa de investigação de 
acidentes aeronáuticos, que era da alçada da Civil Ae-
ronautics Board. 

Por lei, a NTSB não pode ordenar a FAA a tomar 
qualquer atitude, mas pode tornar difícil as-coisas. 
Em 8 de outubro, o diretor da NTSB, Sr. John H. 
Reed, enviou para a FAA uma carta oficial a Butter-
field se queixando da conduta "não profissional" 
demonstrada por alguns tripulantes americanos. Para 
ilustrar tal conceito, Reed citou um número assom-
broso de incidentes, resultantes de vôos negligentes  

ocorridos em anos recentes. Um DC-9 tocando-  na 
água antes de pousar em Martha Vineyard; aeronaves 
batendo em árvores, casas e em um quebra-mar duran-
te as aproximações; um DC-9 batendo com tanta fõr-
ça na pista que se partiu em dois, em Port Lauderdale, 
F la. 

"Eu diria que 99% dos pilotos são absolutamente 
disciplinados e coiiscienciosos", afirma um investiga-
dor sobre segurança. "Mas, o 1% restante está matan-
do gente e a si próprios". Profundamente ciosos de 
sua imagem, os pilotos freqüentemente reagem violen-
tamente a qualquer sugestão do êrro do piloto e são 
particularmente sensíveis à liberação ao público das 
gravações que revelam êrros de cabine. Suas reclama-
ções são ouvidas. A Associação dos Pilotos de Linhas 
Aéreas (ALPA) é uma das mais ricas e fortês associa-
ções de classe na América. 

Muito antes da carta de Reed, Butterfield já estava 
prometendo tornar mais rígidos os regulamentos da 
FAA com relação a tripulantes. ("Nós suspenderemos 
algumas licenças", afirmava ele no verão passado) e 
apertaremos mais o treinamento dos pilotos. 

DTOS CHECADOF 

Em abril, após uma série de quatro acidentes en-
volvendo aeronaves da Panam no exterior, a FAA ini-
ciou uma investigação intensiva sobre a eficiência e e 
treinamento dos pilotos daquela companhia. Com  a 
cooperação total da companhia,.pilotos da FAA estão 
viajando na cabine em vôos regulares. Em comple-
mento, os checadores da FAA estão ocupados, em 
tempo integral, monitorando o desempenho dos pilo-
tos de outras companhias. A FAA está também enta-
bolando conversações com as empresas e a ALPA a 
fim de descobrir meios de melhorar o treinamento 
dos pilotos- 

Butterfield está devendo, ainda, uma ação à reco-
mendação da NTSB com relação ao acidente do 
B-707 da Panam durante uma aproximação instru-
mento em Pago-Pago no dia 31 de novembro de 1974. 
No acidente morreram 97 pessoas. A NTSB-descobriu 
que o piloto tinha voltado ao serviço a apenas quinze 
dias, após quatro meses e meio de afastamento. Ape-
sar dele ter passado pelos testes de readaptação reque-
ridos, na ocasião do acidente em que a aeronave caiu 
ao mar, próximo a ilha, ele não fazia uma aproxi-
mação por instrumentos a vários meses. A NTSB inci-
tou a FAA a efetuar testes mais rigorosos aos pilotos 
voltando de longo afastamento. Pela atual regulamen-
tação, a qual está sendo revista por Butterfield, o pilo-
to necessita efetuar apenas três decolagens e poucos 
para se requalificar a determinado tipo de avião. 

As companhias- aéreas e os fabricantes  de aviões 
estão bastante interessados na segurança, nao só por 
motivos humanitários, mas também por motivos 
comerciais. Entretanto, por vezes eles se mostram re-
lutantes em efetuar modificações expensivas em pro-
cedimentos ou equipamentos até que a utilidade des-
tes fique demonstrada e sua performance totalmente 
testada. Isto deixa, às vezes, uma área de controvér-
sias onde especialistas honestos e bem intencionados 
diferem -de opiniões e a FAA é acusada muitas vezes 
de tomar partido em favor das companhias e fabrican-
tes em detrimento da segurança. Butterfield afirma 
com franqueza: "Não acredito que nós tenhamos agi-
do assim de propósito. Mas, nós temos favorecido os 
governantes. Nós cedemos demais. Nós temos que ser 
razoáveis mas não ao ponto de deixarmos de corres-
ponder às nossas obrigações para com o público?' 

Em retribuição, responde um porta-voz da indús- 

tria, aeronáutica: "Nós não temos a FAA na palma 
das mãos. Pelo contrário, até que a FAA não nos dá a 
atenção que desejamos. Não importa o que as pessoas 
possam pensar do relacionamento FAA/INDÚS-
TRIAS. Elas tem que compreender que seria insano 
comprometer a segurança pelo dinheiro". 

Um exemplo da falta de ação imediata da FAA, foi 
a sua falha em não insistir que a McDonnell Douglas 
modificasse de imediato o travamento da porta de um 
dos compartimentos de carga do DC-10, após uma ter 
aberto em vôo. Ao inveí disso, a FAA chegou a um 
acôrdo de cavalheiros com a companhia, permitindo 
que a mesma fizesse a modificação por conta própria, 
sem a supervisão da FAA. De algum modo, um DC-10 
saiu da linha de montagem sem a devida modificação 
e foi comprado pela Turkish Air Lines. Em 3 de outu-
bro de 1974, o aparelho não modificado aproxima-
va-se de Paris quando a citada porta abriu, causando 
uma severa descompressão e a perda de controle da 
aeronave. O desastre matou 346 pessoas, o maior nú-
mero de vítimas já registrado em acidente com um 
único aparelho na história da aviação. Só então, a 
FAA enviou uma ordem para que os tripulantes de 
todos os DC-10 examinassem a porta do porão antes 
da partida. 

JARREMETIDA 

O desastre com um B-727 da TWA em Washington 
D.C. ocorrido em 01 de dezembro de 1974, com a 
morte de 92 pessoas, deixou a FAA em má situação 
novamente-O avião poderia ter sido salvo se tivesse a 
bordo um sistema de advertência de proximidade do 
solo. Este é um sistema que a NTSB e um comitê do 
senado para assuntos comerciais interestaduais e inter-: 
nacionais tem incitado a FAA a tornar obrigatório 
em todas as aeronaves comerciais americanas. Mas, a 
FAA tem estado ao lado da indústria aeronáutica, a 
qual tem resistido à inovação há anos, sob a alegação 
de que a mesma é onerosa e desnecessária. - 

Na semana passada, Butterfield anunciou a existên-
cia de planos para que todas as aeronaves tenham em 
uso, a partir de 01 de dezembro de 1975, um sistema 
de aviso de proximidade de solo, o qual já foi compra-
do pela PANAM. Este dispositivo, - fabricado pela 
Sunstrand Corp. e cujo valor é de-US 10M00, adver-
te.o piloto quando ele se-aproxima perigosamente do 
solo, piscando uma luz vermelha, soando uma buzina 
e tocando uma gravação que diz: arremeta, arremeta. 

Em complemento, Butterfield tomou medidas para 
que em 1975 as companhias adotem um dispositivo 
em que soe um aviso quando os "leading edges e 
flaps" do B-747 não, se distenderem totalmente. Apa-
rentemente, esta foi a causa do acidente do Lufthansa 
em Nairobi, Kenia, em 21 de novembro e que matou 
59 pessoas. Novamente, Butterfield está sendo criti-
cado por não ter tomado a iniciativa antes. Houve 
tantos casos destes tlaps não se distenderem nos 747, 
que a British Airways instalou o tal dispositivo de 
aviso 1972, apesar de que esta falha não tinha causa-
do nenhum acidente. 

Sendo um homem conscencioso e enérgico, Butter-
field é respeitado pelos seus pares no NTSB e pelos 
pilotos, pelas suas tentativas de trazer nova alma à 
preguiçosa e monótona burocracia que ele herdou. Ele 
afirma: "se nós conseguirmos endurecer e não favo-
reosrmos a nenhuma corrente da comunidade aviató-
ria, então nós ganharemos o devido respeito". Neste 
ponto, Butterfield tem, claramente, o firme apoio de 
quase meio milhão de americanos - o número dos que 
diariamente apertam os cintos de segurança em aero- 
naves americanas. 	 - 

"APAGARAM-SE TODAS AS LUZES. MAS, TU NÃO TENS LUZ PRÓPRIA?" 
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Eleiçoes na federaçao 
Foram realizadas eleições na FEDERAÇÃO NA-

CIONA DOS TRABALHADORES EM TRANSPOR-
TES AÉREOS, para renovação de membros da Dire-
toria, Conselho Fiscal e Delegados Representantes 
junto à Confederação Nacional dos Trabalhadores em 
Transportes Marítimos, Fluviais e Aéreos e respecti-
vos suplentes para o triênio 1975-1977. 

Foi eleito como Presidente da Federação o Coman-
dante MANOEL PEDRO ROSA, Companheiro dos 
mais conceituados noseio da classe e qualificado para 
o exercício da missão de que foí investido, por um 
passado de lutas e definições em prol das legítimas 
causas dos Trabalhadores do Ar. 

Ao ser empossado como Presidente do órgão de 
cúpula dos Aeronautas e Aeroviários, o Companheiro 
MANUEL PEDRO ROSA pronunciou as seguintes 
oalavras: 

Exmas. Autoridades 
Companheiros Aeronautas e 
Aeroviários: 

Empossados na Diretoria da Federação Nacional 
dos Trabalhadores em Transportes Aéreos, onde, após 
muitas dificuldades, conseguimos, num esforço con-
junto, não digo o máximo, mas pelo menos o possí-
vel, no sentido da união das duas categorias, para a 
formação da chapa vitoriosa, que englobou, acredi-
tamos, o que há de melhor em nossas lideranças sindi-
cais. 

É uma hora difícil para todos nós, se bem que 
todas as horas são difíceis para os trabalhadores. 

O que nos espera, de imediato, são os problemas 
por nós já de longa data conhecidos, a crise cada vei 
maior da aviação comercial brasileira. 

Dizíamos, há alguns anos, que a tendência da avia-
ção comercial brasileira e também mundial, era no 
tentido da eliminação gradual do número de empre-

is, até chegarmos a uma única. 

Hoje, de cerca de quarenta e tantas empresas fun-
dadas após a segunda guerra, estamos reduzidos a pra-
ticamente três, apenas. Aqui cabe uma pergunta. E a 
situação delas é boa? 

E os números responderão: As dividas das empre-
sas aéreas somam mais de meio bilhão de dólares, 
somente no exterior. 

Eis a situação. 
Acontece que vivemos esta crise há muitos anos e, 

nas falências e fusões sempre o maior ônus recai cobre 
nós, trabalhadores, em forma de desemprego e prejui-
zo nos direitos adquiridos que nem sempre são salda-
dos pelas massas falidas. 

Hoje nos defrontamos com mais um caso de fusão 
de duas empresas, o que provocará demissões de mui-
tos companheiros. 

Dentro de pouco tempo teremos o problema de 
excesso de pilotos, agravado pelas normas adotadas 
pelo DAC, permitindo a utilização do piloto senior 
em aeronaves a jato, o que duplicará o número de 
pilotos em atividade. 

Estes são apenas alguns dos problemas imediatos 
.que teremos que enfrentar. 

E neste sentido já podemos informar que dentr o 
de quinze dias aproximadamente teremos uma audi-
ência com o Sr. •Ministro do Trabalho onde expore-
mos nossos pontos-de-vista a fim de evitar uma grave 
crise social. E para isto serão convocados todos os 
presidentes de nossos sindicatos. 

Temos ainda as regulamentações profissionais ina- 

dequadas e mesmo assim não cumpridas e nem f isca-
lindas pelas autoridades competentes. 

Também as aposentadorias deverão ter caráter 
mais humano e não, como agora, ser instrumento de 
preocupação, pois em determinados casos correspon-
de quase ao desemprego. 

Temos ainda a privatização de uma empresa, já 
anunciada. 

.--- 	 - 
- -c--- -- 	- - - - - 

Noventa Companheiros Aeroviários da Cruzeiro do 
Sul - prestando serviços no Cajú - pediram assina-
tura do órgão de imprensa dos Aeronautas "A BUS-
SOLA", no que foram pronta e prazeirosamente aten-
didos pela Redação. Seus nomes já constam do nosso 
fichário e, doravante, receberão a nossa publicação 
regularmente, em seus locais de trabalho, sem qual-
quer õnus. 

Enfim,meus Companheiros, os problemas são mui-
tos. 

Proponho neste momento que, irmanados em um 
só espírito, nossa Federação e todos os Sindicatos, 
venhamos a analisar, discutir e procurar as soluções 
para tão numerosos problemas, no interesse maior de 
nossos companheiros que aqui representamos e que 
nos confiaram este mandato. 

7 t' a-__,-- 

Aproveitamos a oportunidade para avisar a todos 
os Companheiros Aeroviários, dada a grande intetpe-
netração de suas funções com a dos Aeronautas - 

todos trabalham para a Aviação Civil - que estaremos 
sempre ao dispor de todos os Aeroviários que se inte-
ressarem por "A BÚSSOLA". 

Receberemos pois, aqui na Redação, com a maior 
satisfação, todos os contactos que desejarem fazer. 

É PIOR DESTRUIR OU DEIXAR DESTRUIR? CABE BEM, ONTEM E HOJE, A RESPOSTA DE MEDEIA A JASÃO: 
JÀSÃO: NÃO FOI A MINHA MÃO QUE OS MATOU. MEDEIA: A MÃO ERA MINHAO GESTO ERA TEU. 
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Aspectos jurídicos 
da condição de 4! 
aeronauta 
e aeroviáiio 
Comte. Pedro Luiz Leão Velloso Ebert 

Ministro do Tribunal Superior do Trabalho. 
Delegado Brasileiro à Primeira Reunião 
Preparatória da Aviação Civil na alT. 
Vice-Presidente da Confederação Nacional de 
Trabalhadores em Transportes Marítimos Fluviais 

e Aéreos. 

1 - Já havia, de muito, idealizado a elaboração de 
um trabalho desta natureza, que abrangesse, em anã' 

lise global e em todas as suas particularidades, os di' 
versos aspectos jurídicos que envolvem a condição de 
aeronauta e aeroviário, seja no que se refere a situação 
desses trabalhadores frente às normas do Código Bra-
sileiro do Ar e que regem, de maneira imperativa, 

certos semblantes da conduta nas atividades funcio-
nais, como no que tange ao cumprimento puro e sim-
ples das obrigações do contrato de Trabalho. Abran-
gente o direito positivo brasileiro no que diz respeito 
à regulamentação da atividade aérea, eis que o Código 

Brasileiro do Ar, instrtimento legal específico, traz, 
previstas em seu bojo, as responsabilidades de nature-
za penal e civil, com expressa referência subsidiária 
aos Códigos Penal Brasileiro e Civil, bem como às 
Convenções Internacionais, há, contudo, que se aten-
tar para os múltiplos problemas situacionais do aero-
nauta, ou aeroviário, nos casos em que possa incidir 

responsabilidade, tornando-se imprescindível a incur-
são, quando tal se verificar, nos ramos do ordenamen-
to jurídico positivo abrangentes em busca do irrecusá-
vel socorro subsidiário. 

2 - O direito é instrumento de controle social que 
rege os relacionamentos inter-humanos e inter-grupos 
na sociedade, bem como a conduta de seus membros. 
Dèstarte, ao se avaliar o comportamento, -e seus refle-
xos, dentro de normas pré-estabelecidas, dos compo-

nentes de •dado grupo social, não se poderá ater, ex-
clusivamente, ao complexo normativo previsto para a 
atividade especifica desse grupo, porque a conduta 
verificada em seu meio poderá, muitas vezes, atingir o 
interesse global da sociedade em que se circunscreve. 

Forçoso, pois, o reconhecimento das implicaçôes de 
ordem jurídica geral existentes no exercício da ativi-

dade aeronáutica civil. 
3 - Iniciaremos a análise proposta pela situação do 

aeronauta, procurando, primeiramente, sua configu-

ração legal dentro dos conceitos que o definem no 
complexo jurídico especifico. E o primeiro aparece 
no artigo 29 do Código Brasileiro do Ar, em seu Titu-
lo III - Dos Tripulantes, lendo-se, ali, o preceito: 

Art. 29 - Consideram-se tripulantes, para os efeitos 
deste Código, as pessoas devidamente ha-
bilitadas que exercem função a bordo de 

aeronave. 

O eminente jurista Eurico Paulo Valle em sua obra 
"Comentários ao Novo Código Brasileiro do Ar" diz 

que "o atual Código, no setor dos tripulantes, adotou 
uma sistemática muito mais técnica que o de 1938, 

que aludia a aeronautas no Capitulo VII do Titulo 1, 
e a pessoal navegante no Capitulo Xl do Título II. 

Juntou num só Titulo os tripulantes, e em três Capí-
tulos a composição das tripulações, as licenças e certi-

ficados, e o comandante de aeronave". 

Esse aprimoramento técnico- legislativo, em que 

pese a conceituação tradicional para a hierarquia dos 
modêlos jurídicos positivos, deve-se, sem dúvida, ao 
melhor ajustamento à situação real da aviação civil 
brasileira, no que se refere à conceitos técnicos e 

sociais na área operacional do setor, da Regulamenta-
ção Profissional do Aeronauta, que precedeu de vá-

rios anos o Código Brasileiro do Ar de 1938, e antece-
deu o novo diploma legal regulador da atividade aérea 

no Brasil. 	 - 

O Decreto-Lei n9 18, de 24 de agosto de 1966, 
que dispõe sobre o exercício da profissão do aero-
nauta, é diploma legal complementar que veio disci-

plinar a atividade da categoria profissional da Aviação 
Civil Brasileira; dai, naturalmente, a simples referên-
cia no atual Código Brasileiro do Ar a tripulantes, 
"pessoas devidamente habilitadas que exercem função 
a bordo de aeronave", modificando-se a redação ante-
rior em que se consignava "pessoas devidamente habi-
litadas que exercem função remunerada ou não, a 
bordo de. aeronavenão militar". Assim, passou o Có-
digo, de maneira geral, a regular a atividade operacio-
nal, abrangendo a remunerada ou não, enquanto o 

diploma complementar - Regulamentação Profissio-
nal do Aeronauta - trata, exclusivamente, das normas  

reguladoras da categoria profissional diferenciada er 
serviço na aviação civil brasileira. Por isto que nos 

interessaremos mais pelos conceitos aí emitidos, já 
que estudaremos as implicações jurídicas no exercício 
das atividades dos aeronautas - os profissionais de 

vóo. 

4 - O artigo 19, do Decreto-Lei n9 18, de 24 de 
agosto de 1966 - Regulamentação Profissional do 
Aeronauta - prescreve que o "exercício da profissão 
do aeronauta é definido e sistematizado" pelos precei-
tos do referido diploma legal. E, em seu art. 29, defi-
ne: 

"Aeronauta é o profissional que, habilitado pelo 

Ministério da Aeronáutica, exerce função remunerada 
a bordo de aeronave civil nacional'. 

Pela norma inserta no preceito legal, no que se 
refere à habilitação técnica, infere-se que a licença 
fornecida ao tripulante, na situação de aeronauta, 

deve ser de qualificação profissional, já que a defini-
ção da léi se reporta ao exercício de função remunera-

da em aeronave civil nacional. O confronto da lei es-
pecial complementar com o Código Brasileiro do Ar 
deixa claro o entendimento de que aeronauta é espé-
cie de gênero tripulante na atual sistemática jurídico 
-conceitual, em face da definição genérica do Código 
que se refere ao "exercício da função a bordo de 

aeronave" sem a anterior distinção "remunerada ou 

não". De fato, veio o Decreto-Lei 18/66 a regulamen-

tar o exercício das atividades da categoria profissional 
diferenciada a que se refere, no mapa de enquadra- 

"VIVA DE FORMA QUE NÃO PRECISES CORRER EM BUSCA DO TEMPO PERDIDO" 
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mento sindical - ãrt. 577 da CLT, o segundo grupo 
da Confederação Nacional dos Trabalhadores em 
Transportes Marítimos Fluviais e Aéreos, e somente 
ao tripulante profissional se dirige, de maneira impe-
rativa, a sistemática normativa no mesmo inserida. 

5 - Reza o artigo 39 do Decreto-Lei 18/66 que 
"somente brasileiros, portadores de licença e respecti-
vos certificados, poderão exercer a profissão de aero-
nauta, ressalvados os casos previstos no Código Brasi-
leiro do Ar. 

Comentando o artigo 30 do Código do Ar assevera 
Eurico Paulo Valle: - "O Código de 1938, na redação 
primitiva do artigo 147, só permitia a brasileiros natos 
o exercício de função a bordo de aeronave nacional. 
Esse critério foi modificado pelo Decreto-Lei n9 
9867, de 13 de setembro de 1946, que passou a admi-
tir brasileiros naturalizados. O atual Código falando 
"brasileiros", permite serem tripulantes os natos e na-
turalizados". 

A Regulamentação, especificando a condição do 
exercício profissional, aplica a norma generalizada no 
Código deferindo-o ai» "brasileiros" - natos ou natu-
ralizados - portadores de licença erespectivo certifi-
cado. Porém, estendeu o diploma complementar o di-
reito a estrangeiros para certa categoria de atividade a 
bordo de aeronaves, em determinada situação e condi-
ção. É o que vem expressamente estipulado no pará-
grafo único do artigo 39 "verbis": 

"Nas linhas internacionais poderão ser admiti-
dos comissários estrangeiros, cujo número não po-
derá exceder a um terço dos comissários a bordo 
da mesma aeronave". 

Vê-se, pois, que a lei, em face da situação de 
linha internacional, permite a inclusão de comissá- 
rios estrangeiros, sob a condição de que não exce-
da, o númerõ, a um terço dos comissários que 
compoem a tripulação de serviço,  isto é, não técni-
ca. 

Por sua vez, a ressalva que se contem na conclu-
são do "caput" do artigo 39 do Decreto-Lei 18/66 
refere-se ao parágrafo 29 do artigo 30 do Código 
Brasileiro do Ar ao prescrever a norma ai contida 
que "a juizo da autoridade aeronáutica competen-
te, poderão ser admitidos como tripulantes em ca-
rater provisório, pelo prazo máximo de 180 dias, 
instrutores estrangeiros, na falta de tripulantes bra-
sileiros habilitados". É facilidade que outorga a lei 
no sentido de permitir, inclusive, a melhor adapta-
ção do tripulante brasileiro ao equipamento impor-
tado, adquirindo experiência mais eficaz sob a 
orientação de estrangeiro já habilitado, e que deve 
atuar na exclusiva condição de instrutor. Tem-se 
discutido, pelo menos foi o que pude verificar em 
caso concreto, sobre a possibilidade, ou não, de 
prorrogação do período permissivo para permanên-
cia do estrangeiro na qualidade de tripulante ins-
trutor. Entendo que a categórica afirmação da lei 
- "pelo prazo máximo de 180 dias" - não permi-
te outra interpretação que não aquela concluindo 
pela negativa de possibilidade de prorrogação. Esta 
exegésse suporta-se no fato notório de que esse 
prazo é mais que suficiente para perfeita adaptação 
de qualquer tripulante de assimilação e desem-
penho técnico normais a qualquer tipo de equipa-
mento áereo, justificando-se, ainda, com apoio no 
direito positivo, a preservação de irrecusáveis inte-
resses dos tripulantes naciõnais, 

O Titulo XIII do Código Brasileiro do Ar, de 
natureza penal porque define as infrações e comina 
as sanções concernentes, em seu artigo 156, letra 
"O", estipula que "será aplicada a pena de multa, 
concomitantemente ou não com a suspensão dos 
certificados, no caso de utilização da aeronave com 
estrangeiro como tripulante, em desacordo com o 
estabelecido no Código". 

6 - Ao definir o aeronauta como profissional 
habilitado pelo Ministêrio da Aeronautíca, ou 
quando estabelece a exigência do artigo 39 ao 
enunciar "portadores de licença e respectivos certi-

ficados", regulamenta o Decreto-Lei 18/66, especi-
ficamente, para os profissionais de vôo, a norma 
que se insere no artigo 31 do Código Brasileiro do 
Ar, "verbis": 

"De acordo com as exigências operacionais e a 
regulamentação nacional a composição da tripula-
ção das aeronaves brasilefras constituir-se-á de titu-
lares de licença e de certificados de habilitação téc-
nica que os credenciem ao exercício das funções a 
bordo". 

A não observància do preceito normativo que exi-
ge o licenciamento e habilitação técnica, bem como 
capácidade física, para o exercício das correspon-
dentes funções a bordo de aeronave importa em apu-
ração de responsabilidade do aeronauta já que esta 
lhe é imputada, como expressamente previsto no.arti-
go 23 da Reulamentação Profissional a fim de "man- 

ter em dia seus certificados de habilitação técnica e de 
capacidade física determinado pela legislação em vi-
gor". Presóreve o artigo 156, inciso 1, alínea "j", que 
será aplicada a pena de multa, concomitantemente ou 
não coma suspensão dos certificados, no caso de aI-
guém"tripular aeronave quando os prazos dos 
respectivos certificados de habilitação técnica e de ca-
pacidade física estejam vencidos, ou exerça função a 
bordo para a qual não esteja qualificado pela sua li-
cença e respectivo certificado de habilitação técnica". 

Entende o jurista especializado, e com justeza, Eu-
rico Pa ulo ValIe, que o Código Brasileiro do Ar "dis-
tingue a licença de tripulante de aeronave, dos certifi-
cados de habilitação técnica e de capacidade física". 
"Aquela", assevera o autor dos Comentários ao Códi-
go do Ar,"de carater permanente, confere o título ao 
tripulante: estas permitem que o tripulante exerça 
efetivamente a função. "Na verdade, torna-se fora de 
dúvida que a falta de habilitação técnica ou física 
suspende os efeitos do licenciamento, isto, pelo que 
deflui do parágrafo 29, do artigo 33 do Código Brasi-
leiro do Ar; pois, a falta de qualquer desses requisitos 
impede o exercício das prerrogativas implícitas na li-
cença, eis que esta confere ao seu titular as que lhe 
são ineréntes pelo prazo em que forem válidos os cer-
tificadôs de habilitação física e técnica. E como pres-
creve o supra mencionado dispositivo legal - "cessada  

a validade de qualquer certificado, o titular da licença 
ficará privado do exercício das funções nela.especifi-
cadas, se o certificado não tiver sido ou não vier a ser 
revalidado". 

No caso de aeronauta piloto de aeronave que exer-
ça suas funções, isto é, pilote sem a devida habilitação 
técnica ou física, incide consequência penal, pois, esta 
conduta anti-juridica está tipificada no Decreto-Lei 
n9 3688, de 02 de outubro de 1941 - Lei das Contra-
venções Penais —'em seu artigo 33; "verbis": 

"Direção não licenciada de aeronave" "Dirigir ae-
ronave sem estar devidamente licenciado: Pena - pri-
são simples, de 15 dias a 3 meses, e multa de Cr$ 
200,00 (duzentos cruzeiros) a Cr$ 1000,00 (dois mil 
cruzeiros)". 

Dir-se-á que tal conduta, isto é, voar o piloto sem 
certificado de habilitação técnica ou físiãa não se 
ajusta ao tipo contravencional descrito, já que se ref e-
re o dispositivo à condição de licenciado e não habi-
litado. Ora, já vimos que o certificado de habilitação 
técnica ou física é que realmente produz a eficácia da 

licença concedendo ao portador as 'prerrogativas que 
lhe são inerentes, e ao descrever no tipo legal "licen-
ciado" quis o legislador referir-se a habilitado. A si-
tuação irregular cujã conduta provocadora deve mere-
cer sanção penal é exatamente de pilotar o aeronauta 
sem o credenciamento que o habilita à operação segu-
ra da aeronave, protegendo-sepenalmënte bem jurídi-
co exterior que poderia vir a ser atingido em conse-
quência da inabilidade do agente. Atente-se, ainda, 
para os múltiplos resultados de relevância juridic 
o-penal que se poderiam verificar na consumação de 
uma relação de causalidade material de tal natureza, 
em face de maior gravidade em que poderiam ser atin-
gidos os bens jurídicos penalmente tutelados. Que-
remos nos referir à possibilidade de incidência do con-
curso de crimes, o que muito dependeria da análise 
profunda do elemento subjetivo da relação de causali-
dade psíquica; bem como da circunstancialidade ca-
suística cujos elementos poderiam minorar ou piorar 
a situação penal do agente. Como exemplo podemos 
citar o caso de um piloto não habilitado em certo 
equipamento, e que decolando com o mesmo, em 
face de sua inabilidade, não o consegue controlar, 
caindo sobre área populacional e causando morte e 
lesões de toda natureza em terceiros, atingindo, ainda, 

-outros bens jurídicos penalmente tutelados. 
Continua no Próximo Número 

"SE 0 TRIUNFO NÃO FAZ PERDER A CABEÇA E DERROTA NÃO TE ESMAGA, És UM VENCEDOR!" 
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TRANSCRITO 

A AVIAÇÃO COMERCIAL 
MUNDIAL EM 1974 

OACI - Boletim - USA - A OACI, Organização 
de Aviação Civil Internacional, com sede em em Mon-
treal, Canadá, acaba de divulgar as "estimativas" do 
tráfego mundial de aviação comercial havido em 
1974, nas empresas de seus 121 Estados-membros. 

E, por estas'stimativas'feitas em 15 de dezembro, 
(1974), fica-e sabendo que, embora 8.900 aviões 
comerciais (dos quais 6700 são jatos ou turbo-héli-
ces) tenham transportado, em 1974, mais passageiros 
que nos anos anteriores, o aumento foi, em relação 
à1973, de apenas 5%. 

Assim, para 520.000.000 de passageiros transpor-
tados em 1973 (excluida a URSS), foram 539 mi-
lhões, idem, os de 1974. Com  a U,R,S.S, que hoje faz 
parte da OACI, este número, que foi de 619 milhões 
em 1973, passou para 642 milhões em 1974. 

Um maior número de grandes aviões à jato puro, 
coi+lo os' DC-10, os Lockheed Tristar 1011, ambos 
para 280 passageiros, além de mais 58 novos 
BOEINGS 747 (para 367 passageiros cada), postos em 
tráfego em 74, e mais de 200 Boeings 737 e 727, além 
de modelos russos para 120-160 e 220 passageiros, e 
modelos ingleses e franceses também de média e gran-
de capacidade, portanto, elevado número de assentos 
a mais, oferecidos em 1974, o aumento foi pequeno, 
menor do que o esperado. Também a carga aérea paga, 
encomendas e correio, foi apenas em 1974, 5% supe-
rior à verificada em 1973.  

Numa análise da situação, os técnicos atribuem a cri-
se, especialmente, -a dois fatores: a alta.dos caburan-
tes e a diminuição da demanda. O querosene passou a 
custar, em 1974, quatro vezes mais caro que em 
1973, representando, hoje, 25%- das despesas dâs com-
panhias, contra 8 a 10% antes; depois de 10 anos, o 
tráfego aumentava numa média de 14,5% ao ano, 
mas, em 1973, a ascensão chegou a apenas 11% e, em 
1974, caiu para 5%. 

A mais prestigiosa das companhias aéreas do mun-
do, a Pan Am, com 34.570 empregados, 38 milhões 
de km-passageiros em 1973, acusou um deficit espan-
toso de 3 bilhões e 300 milhões de cruzeiros (aproxi-

mado) em 1974. 

Os problemas da Pan Am começaram em 1969, 
com a aquisição de nada menos de 25 Boeing 747, o 
gigante dos ares. De 1969 a 1973, apesar de acusar 
um aumento de negócios na base de 37%, ela perde 
174 milhões de dólares. No decorrer do primeiro 
semestre de 1974, por cada passageiro transportado, a 
Pan Am tem o prejuízo de 5 dólares. Diante dessa 
situação, a maior empresa aérea do mundo recorre ao 
Presidente Gerald Ford, solicitando um empréstimo. 
O presidente nega. Como saída, a Pan Am procura um 
acordo com a TWA (também em dificuladades). É 
feito dia 16 de outubro. 

Para fazer face à crise, as grandes companhias aé-
reas resolveram abandonar certas linhas deficitárias. A  

pode minorar as dificuldades das duas grandes empre-
sas. Outra medida adotada: o Civil Aeronautic Board 
está pressionando as 19 companhias aéreas européias 
que võam para os Estados Unidos para que elas dimi-
nuam suas frequências. 

Nota da Redação: Estequadro, nada otimista, da Avi-
ação Civil Mundial, deverá provocar um reexame pro-
fundo no sistema e estrutura do Transporte Aéreo - 
Brasileiro, já de longa data comprometido com uma 
crise estrutural e operacional. 

CRISE 

AFP - Também M companhias aéreas norte-ameri-
canas começam a sentir seriamente as repercussões da 
crise econômica e seu tráfego de passageiros registrou 
em novembro nítida redução, segundo despacho de 
Nova Vork da Agência France Press. Até o momento, 
porém, a atividade da indústria aeronáutica se mante-
ve a um nível aceitável, mas a situação poderá piorar 
rapidamente se persistir a crise no tráfego, diz o 

despacho. 

Nota da Redação: Crise, crise, crise. É a tõnica na 
Aviação Civil. 	 - 

O número de passageiros (média) por aeronave, 
que era de 69 em 1973, passou para 74, em 1974. A 
média de quilômetros voados, por passageiros, passou 
de 1.285 em 73, para 1.290, em 1974. E, a velocidade 
média das aeronaves, de 590 k/p/hora em 73, para 
595 em 1974. O lucro (ou perdas), em milhões de 
dólares, havido nas empresas, em 1974, só será divul-
gado em Março/Abril, pela lATA. Sabe-se, de ante-
mão, que 1974 não foi ano muito "lucrativo" para a 
aviação comercial mundial. Muitas grandes empresas 
tiveram imensos prejuizos, embora tenham aumen-
tado substancialmente seu patrirnõnio, na aquisição (á 
médio e longo prazo) de aeronaves custosas. Por 
exemplo, um Boeing 747 custa hoje quase 38 milhões 
de dólares, e um supersônico "CONCORDE" (já 
foram encomendados 21) custarão entre 56 e 67 mi-
lhões de dólares, cada um! 

A CRISE DO 
TRANSPORTE AÉREO 

France-Press - Um impressionante quadro divulga-
do, à semana passada, na Europa, revela a situação 
alarmante da maioria das grandes companhias aéreas. 

Alitália abandonou 17 linhas, a British Caledonian 
deixou de voar para os Estados Unidos, a Pan Am 
tirou Paris de sua rota, a British Airways, Lufthansa e 
Air France reduziram seus vôos. 

A situação é extremamente grave. Knut l-lammar-
skjold, diretor geral da lATA, adverte: "No decorrer 
de 1974/75 as companhias aéreas, como os governos, 
devem, urgentemente, organizar-se e racionalizar seus 
serviços, senão, - 

A brutal crise econômica tem feito as empresas 
apelarem para os mais variados recursos, a fim de es-
capar do dilúvio. Um deles, foi conseguido através do 
governo dos Estados Unidos. A administração Gerald 
Ford lançou um slogan: "Flight American", visando 
forçar as sociedades privadas e os organismos públicos 
norte-americanos a utilizarem apenas os aviões da Pan 
Am e da TWA. Como os cidadãos norte-americanos 
representam 60% do tráfego mundial, a campanha 

A GRANDE BATALHA 

JB (5/1/75) - Estatística impressionante sobre a 
crise na aviação comercial: os 49 mil 730 aviões que 
cruzaram o Atlântico Norte ligando a Europa e os 
Estados Unidos de janeiro a setembro do ano passado 
o fizeram com 5 milhões de poltronas vagas. 	- 

Em decorrência da crise, está sendo travada no mo-
mento uma das mais gigantescas batalhas econômicas 
do nosso tempo, contrapondo, de um lado os EUA e 
do outro 18 companhias aéreas - 16 européias e mais 
a EL AL e a Air Indian. Como cenário, os céus do 
Atlântico Norte. 

O Grande perdedor até agora vem sendo os Esta-
dos Unidos, representado por suas empresas aéreas, 
que há 10 anos detinham 65% daquele tráfego e agora 
sua fatia não vai além dos 34,5%, depois de ter sido 
50% ainda no ano passado. 

Nota da Redação: A crise é nítida, indisfarçável e está 

provocando o revisionamento dos métodos operacio- 
nais. 	 -. 

OS GRANDES FRACASSOS sÃo BASES PROFUNDAS PARA OS GRANDES CXIT0S" 



NEGATIVO 
ECONOMISTA NORTE-AMERICANO 

ANALISA O BRASIL 

Condensado ari: J8:14101/75) - Washington - 

Um economista norte-americano afirma, em livro 

que é besi seller nos Estados Unidos, que o Brasil 

segue um caminho suicida' em matéria de indus-' 

'ti ialização, população e ecologia, o que poderá 

levar o pais ao colapso "talvez antes de 1985". 

Segundo Paul R. Ehrlich em seu livro The End 

ol Afluence (O Fim do 13cm-Estar), a atual políti-

ca do Brasil leva claramente ao desastre e quali-

fica o país de "gigante que dêsperta e que poderia 

morrer prematuramente". 

RICOS E POBRES 

Outra das chaves da situação 'pode encontrar-

se na disparidade entre ricos e pobres, uma brecha 

que aumenta no Brasil nas últimas décadas". 

("Processos similares de iniquidade na distribuição 

do bem estar têm lugar em outros países subdesen' 

volvidos, como México, Paquistão, Filipinas e 

Gana"). 

"Enquanto um setor da sociedade brasileira pa-

ccc seguir o Japão no superdesenvolvimento 

equivocado, o outro não parece ir a nenhuma par-

te, destinado que está à privação perpétua". 

Ehrlich reconhece que 'os brasileiros são "um povo 

independente, culto e sensível" e que muitos se 

prêocuparn com essa situação. Para esse fim se es  

colheu a região arnazõnica, com a esperança de 

"converté'la em uma rica região agi (cola". 

A PONTA DE CIGARRO 

NO TOALETE DO AVIÃO 

Extraido de notícia da UH - 9/01275 - A ira '  

gédia de Orly, em que morreu, entre de/enas de 

outras pessoas, o Senador Filinto Müller, quase se 

repete anteontem à noite, com outro Boeinq e nas 

mesmas circunstâncias. O fato ocorreu durante o 

vôo 283, da VASP, que sai de Belém, corri escalas 

em São Luis, Teresina, Brasilia, e Rio. 
O jantar já tinha sido servido e faltava meio 

hora para o avião pousar cru Brasilia. Um imbecil 

qualquer foi ao toalete e jogu uma ponta de ciqai' 

ro no chão. Em poucos minutos, uma Iuriiac,s ne 

gra e densa começou a penetrar no salão da nave, 

quando foi dado o alarme. Aberta a poita do 

banheiro, as labaredas já eram visíveis e o pároco 

tomou conta dos passageiros. O fantasma de Or lv 

passou pela mente de todo mundo e o Goverrrador 

Nunes F reire, sentado junto a urna porta de erner' 

gência, preparou-se para abri-la a qualquer mornen-

to:O comandante do avião, cujo nome não canse 

gui apurar, deixou a cabirre e veio ajudar sua ir ipu 

lacão a debelar as chamas. Extintores foram 

acionados, e o incêndio foi finalmente 'apdqÏd'o' 

Para que os leitores terrharrr urna idéia da propor - 

ção do sinistro, basta dizer quedois iripulairtes do  

avio ficaialil com a lilipa queinlaLl,Lv'unidJis 
ler nu-se bastante,  

Nota da Redação: O SNA não vè ielarão entre esle 

e o desastre de Orly cujas causas eslrmr/,n não vie' 

tarri à pr'blico&irida. 	 ' 

O ÁLCOOL PÕE AS 

CABEÇAS VOANDO 	'7 

- O problema leve inicio quando a De,l»ír;. 

lirips dos E stados Unido com'eou a seï vir 'ëh'ari-

paqrle qr álrs aos passaptIrus da classe turistica:Eni 2, 

ejir esil ia, a Nal iorral e a Euster n pcssar uni b ?fPm» 	: 
cer ursqtie bourbori. Ma os custos detni-setviè' 

extra voararir tilinto alto.,A Natronal eEaStfl,H 

voltar arn dir ás. Corri isto os passaqerros da DeIta 'se 
a 

rpulirplrcar uru pur mii, tornando sua chariipagne,- 

qrlrs. Agora a Natiornal aruurrcra a volta aoi1úe;$ 

e a F,isten rr poderá lur/er -o uric'snro. EriquaritotstY 

os 	r'xr'cu tivos tias 1 mInas eM r zrngeir as batem na 

,nader r a, 1 cri ler usos de ti ii e a quer a do álcool tome 

ir rurriu Um, Atlar,trco Norte e acrescente um item a 

firais a seus já car r eqados or cameri tos de selvico. 

Af mal, tem gente assrrn corri rnecló de andar de 

avião, que afoga no álcool, principalm&mnte se ele é 

de qr aca, os seus terniores. A 'viagem" é outra. 

Notada Redação: Há rruuítoqueo&N.A. vem deha - 

terió':tmse d'jtre ordiscrpliriamento r íqrcio dat 4 
oterkmerrto d» h&bidas a bordo é 'necessidadeS 

Supr Cru a.  
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