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Sindicato Nacional dos Aeronautas

Nos dias 1 e 2 de ou-
__Jro sera realizada a

segunda rodada de as-
sembléias para fechar a
pauta de reivindicagoes a
ser apresentada as em-
presas para renovagao da
Convencao Coletiva. Com
as sugestdes das assem-
bléias mais o resultado da
pesquisa, a comissao de
organizagao e que negoci-
ari com as empresas,
chegara ao documento
final da pauta.

E bom lembrar que o
sindicato continua rece-

ndo a pesquisa, por-
tanto, se vocé ainda ndo
respondeu dé suas con-
tribuicdes o mais rapido
possivel. Nos dias 12, 13
e 14 de outubro, todas as
associagbes de aero-
nautas, SNA e represen-
tantes do sindicato dos
aeroviarios participarao de
um encontro em Mendes,
no Rio de Janeiro, para
debater a estratégia da ne-
gociacéo este ano. O en-
contro € promovido pela
Federagéo, da qual Lavo-
rato também é presidente,
e contara com a assesso-
. ria do Dieese.

José Caetano Lavorato Alves, presidente do SNA .

Entrevista/FABIO GOLDENSTEIN

A troca de aviao
na Ponte Aérea

O Cmte. Fabio Goldenstein, piloto DC-10 Varig e
Diretor de Seguranga de Voo doSNA, diz que a substi-
tuicdo do Electra atende & tendéncia atual da aviagao
civil brasileira de flexibilizagao conforme as autori-
dades tem afirmado. Segundo ele, nao havera aspec-
tos negativos na substituicdo desde que todas as
questdes levantadas sejam analisadas e devidamente
esclarecidas. O cmte. Fabio também alerta, em entre-
vista neste Dia-a-Dia, que os técnicos do Centro
Tecnoldgico da Aeronautica, CTA deveriam ter uma
participag&o maior nesse processo e que as questoes
levantadas pela Flight Safety Foundation , FSF, devem
ser respondidas satisfatoriamente. PAGINAS 2 e 3.

Encontro

O Departamento Intersin-
dical de Estatistica e Estu-
dos Socio-Econbmicos -
DIEESE - realizara seu
segundo encontro anual
entre os dias 07 e 11 de
outubro. Os trés principais
temas do seminario serdao
“O papel do Estado”, “No-
vas formas de luta sindical”
e “Mecanismos de trans-
feréncia de renda que bene-
ficiam o capital em detri-
mento do trabalho”.

O seminario & dirigido aos
membros da Diretoria Sin-
dical do DIEESE, da qual
faz parte o presidente do
SNA, José Caetano Lavo-
rato Alves. Além dos trés
temas principais, serao
discutidas as diretrizes
basicas de planejamento do
Departamento para 1992 e
1993, que deverao ser apre-

ciadas na Assembléia
Nacional do DIEESE, em

- novembro.

Canhedo admite defasagem salarial na Vasp
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A troca de aviao n

O Sindicato Nacional dos Aero-
nautas tem acompanhado aten-
tamente as discussoes que estdo
acontecendo em relagéo & substi-
tuigao dos Electra da ponte aérea
Rio/Sao Paulo. Parte destas dis-
cusstes foram iniciadas ha algum
tempo, e naquele momento a en-
ta0 administra¢éo do DAC pretendeu
manter nossa entidade & margem
das discussdes, ftratando as
questdes levantadas dentro de uma-
esferarestrita. Hoje, apesar de fer-
mos divergéncias em relagdo a
maneira como o DAC ainda en-
caminha a adminisiragao da aviagao
civil, devemos reconhecer uma
diferenca significativa no papel que
estamos desempenhando neste
processo, e entendemosisto como
um reconhecimento a importancia
e seriedade do trabalho que temos
realizado.

Para que todos 0s aeronautas
possam entender e acompanhar
melhor as discusstes que envolvem
este assunto. nds ouvimos o Dire-
for de Seguranga de Vbo do SNA
para que ele respondesse diret-
amente a algumas questdes. Eis
aqui a palavra do comandante Fabio
Goldenstein.

Dia-a-Dia: Por que as empresas
pretendem trocar o Electra pelo
Boeing 737 para a ponte aérea?

Fabio: A substituigdo do Elecira
atende a tendéncia atual da aviagao
civil brasileira de flexibilizagéo da con-
corréncia, como as nossas autori-
dades tem dito. Ou seja, 0 DAC vai
permitir que novas empresas entrem
neste mercado privilegiado, que nao
segue os altos e baixos do mercada
em geral, e que representa um lucro
certo com uma ocupacao de assentos
garantida. A opgao pelo Boeing 737
representa a solugao mais econdmica,
na medida em que este avido ja
operado pelas empresas em outras
rotas, o que é relativamente facil de se
entender.

Dia-a-Dia: Nao hé, também, a re-

lagdo de espago, ja que o 737 com-
foga mals passageiros que o Elec-
ra’

Fébio: O 737 oferece mais assen-
tos, mas outros avides também po-
dem oferecer. Esta n@o € a questio
fundamental.

Dia-a-Dia: Quais séo os aspec-

tos positivos e negativos dessa
substituigéo?

Fabio: A substituicdo em si & um
fato que aconteceria mais dia, menos

Entrevista/FABIO GOLDENSTEIN
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Dia-a-Dia

a Ponte Aérea

O Electra pode sair da Ponte Aérea, masjarnaissalrédaHLﬂMadaAviapdo

dia. Nao quero entrar no mérito das
condi de vdo do Electra, apesar
de que ele tém condigoes de
continuar voando e por iSso mesmo
esta sendo vendido. Para o plblico a
tendéncia € de oferecer os beneficios
de um servico onde havera con-
coméncia, Espero que esta con-
corréncia ndo se fundamente na re-
dugao de custos, o que podera repre-
sentar uma grave ameaga a propria
seguran¢a de vbo, mas isto vai de-
pender do papel que o govemo as-
sumir enquanto representante do in-
teresse plblico.

Dia-a-Dia: Em ultima instancia,
Isso ndo serd repassado para as
tarifas?

Fabio: Isto & um assunto que as
empresas e o proprio DAC & que de-
vem responder.

Dia-a-Dia: E os aspectos negati-
vos?

Fabio: Acho que ndo havera as-
pectos negativos desde que todas as
questdes levantadas sejam ana-
lisadas e devidamente esclarecidas.
Isto ndo quer dizer que nao tenhamos
restrighes & operagao de aeronaves a
jato no Santos Dumont. O que consi-
deramos fundamental é que o
processo de escolha de avido e de cer-

tificagao da operagdo passe por uma
andlise similar aquela que & g‘)lta nos
paises desenvolvidos.

Dia-a-Dia: Qual é o posicio-
namento do SNA nesta questio?

Fabio: Nosso posicionamento &
conservativo. Nos ndo temos ainda
uma infra-estrutura dentro do sindi-
cato, que nos permita fazer uma
analise dos dados de estudo da pista

do SDU. As empresas nos prome-
teram enviar seus materiais e até hoje
néo recebemos nada delas. Na ver-
dade, nossa referéncia basica_hoje
ainda sdo as questdes que a Flight
Safety Foundation levantou no seu
primeiro trabalho em relagdo ao as-
sunto. Temos ainda alguns estudos
realizados por sindicatos de outros
paises, que apontam para a neces-
sidade de serem mudados os critérios
de certificagdo para as condigbes nor-
mais do dia-a-dia, € ndo para as con-
diges dos vios de teste. Isto & no
nosso entendimento um dos aspectos
mais delicados da questdo da o-
peragao no SDU. -

Dia-a-Dia: Qual é a preocu-
pagao em relago ao 7377

Fabio: Eu preferiria ndo colocar a
discussao em fungao do 737 especifi-
camente. Nosso questionamento diz
respeito as operagdes no Santos

~ Dumont de uma maneira generalizada

e mais especificamente com as aero-
navesajato. Asaeronavesa jatoapre-
sentam uma manobrabilidade e um
desempenho em baixa velocidade
que & bastante diferente das aero-
naves turbo-hélice. Na minha opiniao,
as duas manobras mais criticas no
SDU s&o 0 pouso em si € uma even-
tual” interrupgdo de decolagem. E
consi-tero o pouso noturno na pista 02
uma manobra que exige muito mais
ainda do piloto. A interrupgao de deco-
lagem - ainda que um fato remoto - &
objeto de muitos questionamentos por
parte da comunidade profissional de
pilotos porque a margem de tempo
dada ao pilote & muito pequena e
numa pista como o SDU, ndo existe
espago adicional. Mas é bomsalientar
que este problema afeta todos os
avides, embora eles tenham desem-
penhos dife-rentes. Dai a questdo da
escolha de equipamentos e custos vir

atona.

Dia-a-Dia: Quais as questoes
g:sa;.s; importantes levantadas pela

Fébio: As conclusdes do estudo
da FSF dizem que "existem margens
minimas de seguranga® para a 0-
pera%éo daquelas aeronaves no SDU.
Aquele estudo analisou particu-
larmente a operagdo dos B.737, A 320
e MD 87, que S&o aeronaves mais ou
menos da mesma capacidade. Estas
margens minimas significam que 0
aviao cumpre estritamente o que esta
previsto nos regulamentos de ce
cagao e que isto exige uma tripula,
experiente e bastanie treinada. Nosso
questionamento & exatamente em

de sabermos que a certificagéo
se faz baseada em condigoes diferen-
tes do dia-a-dia, € que um piloto de
linha nao reage necessariamente igual
a um piloto de testes. Toda esta dis-
cussao merece ainda ser aprofundada
& mais esclarecida.

Dia-a-Dia: Como seria esta dis-
cussao?

Fabio: Achamos que 0s técnicos
do CTA deveriam ter uma participagao
maior neste processo e que as
questdes levantadas pela FSF devem
ser respondidas satisfatoriamente.
Talvez, para tirar definitivamente as
dividas, devessem ser realizados 0s
testes de uma maneira convencional,
ou seja, na pista. E assim que a certi-
ficagdo deve ser feita, ja que existem
tantas questdes.

Dia-a-Dia: O estudo da FSF fala
de uma série de questdes técnicas a
cerca do comandante da aeronave.
audéogmldopmﬁsdmalmsta
questéo?

Fébio: O estudo da FSF dizque a

s
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operagdo no SDU exige uma tripu-
lagéo experiente. O proprio DAC ja
elaborou um documento estabe-
lecendo os critérios iniciais, embora
ndo tenha estabelecido o nimero de
horas de véo minimo considerado
como experiéncia adequada para
" operar no SDU. Em todo caso eles
reconhecem a necessidade de uma
tripulacdo ‘“dedicada’, tal como ja
acontece hoje com o Electra.

Dia-a-Dia: E quanto & geografia
do aeroporto?

Fabio: E o maior problema desta
questéo. As limitagdes fisicas do aero-
porto sao dificeis de serem superadas
com as aeronaves disponiveis hoje
em dia. Mas o resultado final tem que
encontrar solugdes que respondam
~<aguadamente a estas dificuldades.

Dia-a-Dia: Por que esta geo-
grafia é um obsticulo para o-
peragdes no SDU?

Fablo: Os morros nas redon-
dezas, 0 Pao de Aglcar de um lado e
a Ponte Rio Niter6i de outro lado,
fazem com que o piloto tenha um
espago muito “apertado” para ma-
nobrar e descer. Com isto, todas as
aproximagbes sdo feitas com um
angulo muito acentuado, aquilo que
denominamos uma "aproximagao nao
estabilizada”. E para agravar mais
ainda, a pista tem apenas 1323 me-
tros, 0 que dé ao piloto uma margem
de erro minima, e isto obviamente cria
uma dificuldade ainda maior.

Dia-a-Dia: Entdo o proprio Elec-
tra também sofre adversidades?

Fabio: Sim. S6 que o Electra é um
avido turbo-hélice que tem um “com-
ramento” em baixas velocidades
ante diferente das aeronaves a

jato.

Dia-a-Dia: O relatério diz, textu-

Cmte. Fabio
Goldenstein
é diretor

de Seguranga
de Vbo

do SNA

almente que “a pista nio possui
area de seguranga de fuga em
nenhuma cabeceira. E qualquer
aterrissagem longa provavelmente
acabara na Baia. Um pouso anteci-
pado se chocaria com a muralha de
contengdo da pista, o que poderia
resultarem um acidente com possi-
bilidade de sobrevivéncia ques-
tionavel”. Como fica isto?

Fabio: As dificuldades naturais
do SDU dificimente serdo resolvidas.
Trata-se de uma pista curta,
praticamente impossivel de ser
aumentada. E & por isto que é tdo
importante avaliar os critérios de im-
plantagdo desta mudanga.

Dia-a-Dia: A conclusdo do es-
tudo fala em margens minimas o-
peracionais. E o suficiente para nao
se adotar a substituigdo do Electra
pelo 7372 O relatorio acaba com a
questao?

Fabio: O relatério & impor-
tantissimo porque foi realizado por um
orgdo de reconhecimento inter-
nacional. Hoje ele & um documento de
conhecimento pablico. Acredito que
ele tera peso na decisdo, até porque &
do nosso conhecimento que o proprio
DAC estaria interessado em um novo
parecer da FSF em realgdo a con-
digbes atuais. Fomos informados de
que algunstécnicos norte-americanos
teriam estado no Rio fazendo uma
nova avaliagdo sobre as condigdes de
operagéo de avides ajatonoSDU. Isto
mostra que o relatério ndo acaba com
aquestao, e simoferece mais elemen-
tos de reflexdo a todos os segmentos
envolvidos.

Dia-a-Dia : O que o SNA pode
fazer nesta discussdo?

Fabio: Pretendemos oferecer
toda a colaboragdo que estiver ao
nossoalcance. E querermos fazeristo
de uma maneira séria e clara.




Dia-a-Dia

Pescadores de almas

Em outubro de 1990, os novos donos da Vasp faziam circular,
através dos meios de comunicagao de todo o pais, a profecia de
que, a partir daquela data, a aviagdo comercial brasileira seria
dividida em duas grandes etapas: antes e depois da privatizagao
da Vasp.

Visando limpar o terreno para 0s novos tempos que se anun-
ciavam, a empresa fratou de iniciar o “projeto desmonte” das
conquistas econdmicas, sociais e sindicais que os trabalhadores,
através de seus Sindicatos e Associagoes Profissionais, haviam
acumulado em anos de luta acirrada e com muitas baixas.

O primeiro passo foi a demissdo da diretora representante
recém-eleita, democraticamente, pela maioria dos funcionarios.
Depois veio a recusa em renovar o Acordo Coletivo dos Comissarios
e Pilotos. Mais adiante, os novos poderosos fizeram ver aos traba-
Ihadores que, a partir daquela data, aquele que recorresse &
Justica Trabalhista, com 7
0 intuito de defender
0s seus direitos contra
0s interesses da em-
presa, seria sumaria-
mente demitido.

Dai ao descumpri-
mento da Convengao:
Coletiva e da Regu-
lamentagdo Profis-
sional, foi um passo.

As demais empresas,
aproveitando a nova
onda, trataram rapida-
mente de segquir a
mesma linha da Vasp,
tudo com o objetivo de
reduzir os custos com
pessoal e “brincar” de
fazer concorréncia.

O ano de 1991 se
inicia e os jornais so
falam da concorréncia . e\
na aviagao brasileira, destacando s grandes vantagens que advi-
riam n&o so para os usuarios como para toda a economia brasi-
leira. A verdadeira orgia de promogoes e descontos, sustentada
basicamente as custas do arrocho salarial e corte nos beneficios
sociaisdostrabalhadores, caminha de vento em popa. Aos poucos,
as empresas vao entrando no vermelho ao mesmo tempo em que
0s empresarios do setor comegam a trocar acusagoes publi-
camente.

No ambito interno, as empresas iniciam um processo violento de
cooptagéo dos trabalhadores, promovendo reunides (Varig),
emitindo boletins dramaticos (Vasp) e até mesmo, no caso da
Transbrasil de Omar Fontana, distribuindo cinco mil fitas de video.
Apesar da diferenga de método, o discurso era idéntico: as empre-
sas estariam atravessando um momento critico; os trabalhadores

develiam esguecer suas reivindicagdes e tratar de "vestir a
camisa da empresa’, dar o maximo de si, sob pena da faléncia
e, com ela o desemprego.

Enquantoisso, nos bastidores, os empresarios tratavam de se
reunir para acertar os ponteiros. Reconhecendo que nao de-
veriam ter iniciado aquela guerra de pregos, principalmente no
periodo de alta estagdo, em que 0s avides estavam lotados, sem
necessidade de nenhuma promogao, resolvem marcar um en-
contro bem longe dos trabalhadores e da imprensa, qguando en-
tao selariam um novo pacto aéreo. E foi assim que, no distante
Canad4, em meio a uma pescaria de salmoes, 0 pacto foi se-
lado.

Obviamente que, na pescaria, nao se tratou apenas de acer-
tar a questdo de pregos e mercado. Na pauta do dia estava
também a mudanga da Regulamentagéo Profissional do Aero-
nauta. Como fazé-lo?
Ocaminhoeramuito
claro. Com
desmonte das cc...
quistas sociais e 0
aprofundamento do
-arrocho salarial, além
do discurso bem cali-
brado, apelando aos
trabalhadores para
que vestissem a
camisa de sua em-
presa, o0s patroes
praticamente in-
duziram o0s aero-
nautas, com serias
dificuldades em seus
orgamentos fami-
liares, a correrem
atras de mais voos
em detrimento do
descansoedo lazer,
onde com 0 aumento
das horas voadas e
0 maior numero de diarias poderiam melhorar seus rendimen-
tos. Como existem limites de horas de voo na Regulamentagé
as empresas apontariam o Sindicato e a propria Regulamer
tagao como os viloes da historia, aonao permitirem que os aero-
nautas voassem mais e, portanto, ganhassem mais.

Verificamos assim que, no Canada, ossalmoes nao passaram
de aperitivo; tratava-se de pescar algo muito maior: a alma dos
aeronautas. .

Estamos nos aproximando de mais uma Convengao Coletiva
e, apesar de todos os obstaculos (SINPAC, SNEA, COLLOR,
etc), aindaestamosvivos. A hora éde alerta, de despira ‘camisa
da empresa" que, naturalmente, defende o capital, e vestir a
nossa verdadeira camisa, a do Sindicato Nacional dos Aero-
nautas, para nao so defender, como tambem ampliar nossas
conquistasl!
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