
José Caetano Lavorato Alves, presidente do SNA 

Entrevista/FÁBIO GOLDENSTEIN 

A troca de avião 
na Ponte Aérea, 

O Cmte. Fábio Goldenstein, piloto DC-10 Varig e 
Diretor de Segurança de Vôo doSNA, diz que a substi-
tuião do Electra atende à tendência atual da aviação 
civil brasileira de flexibilizàçào conforme as autori-
dades tem afirmado. Segundo ele, não haverá aspec-
tos negativos na substituição desde que todas as 
questões levantadas sejam analisadas e devidamente 
esclarecidas. O cmte. Fábio também alerta, em entre-
vista neste Dia-a-Dia, que os técnicos do Centro 
Tecnolôgico da Aeronáutica, CTA deveriam ter uma 
participação maior nesse processo e que as questões 
levantadas pela Flight Safety Foundahpn , FSF, devem 
ser respondidas satisfatoriamente. PAGINAS 2 e 3. 
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CONVENÇÃO COLETIVA 

 

Assembléias dias 01 e 02 
Nos dias 1 e 2 de ou- 
Jro será realizada a 

segunda rodada de as-
sembléias para fechar a 
pauta de reivindicações a 
ser apresentada as em-
presas para renovação da 
Convenção Coletiva. Com  
às sugestões das assem-
bléias mais o resultado da 
pesquisa, a comissão de 
organização e que negoci-
ará com as empresas, 
chegará ao documento 
final da pauta. 

É bom lembrar que o 
sindicato continua rece- 

ido a pesquisa, por-
tanto, se você ainda não 
respondeu dê suas con-
tribuições o mais rápido 
possível. Nos dias 12, 13 
e 14 de outubro, todas as 
associações de aero-
nautas, SNA e represen-
tantes do sindicato dos 
aeroviários participarão de 
um encontro em Mendes, 
no Rio de Janeiro, para 
debater a estratégia da ne-
gociação este ano. O en-
contro é promovido pela 
Federação, da qual Lavo-
rato também é presidente, 
e contará com a assesso-
ria do Dieese. 

Segundo 
Encontro 
anual do 
Dieese 

O Departamento Intersin-
dical de Estatística e Estu-
dos Sócio- Econôm icos - 
DIEESE - realizará seu 
segundo encontro anual 
entre os dias 07 e 11 de 
outubro. Os três principais 
temas do seminário serão 
"O papel do Estado", "No-
vas formas de luta sindical" 
e "Mecanismos de trans-
ferência de renda que bene-
ficiam o capital em detri-
mento do trabalho". 

O seminário é dirigido aos 
membros da Diretoria Sin-
dical do DIEESE, da qual 
faz parte o presidente do 
SNA, José Caetano Lavo-
rato Alves. Além dos três 
temas principais, serão 
discutidas as diretrizes 
básicas de planejamento do 
Departamento para 1992 e 
1993, que deverão ser apre-
ciadas na Assembléia 
Nacional do DIEESE, em 
novembro. 

Canhedo admite defasagem salarial na Vasp 



O Electra pode sair da Ponte Aérea, mas jamais sairá da HistÓ4a da Aviação 

Entrevista/FÁBIO GOLDENSTEIN 

A troca de avi ão na Ponte A e rea 
O Sindicato Nacional dos Pro-

flautas tem acompanhado aten-
tamente as discussões que estão 
acontecendo em relação á substi-
tuição dos Electra da ponte aérea 
Rio/São Paulo. Parte destas dis-
cussões foram iniciadas há algum 
tempo, e naquele momento a en-
tão adnnistração do DAC pretendeu 
manter nossa entidade à margem 
das discussões, tratando as 
questões levantadas dentro de urna-
esfera restrita. Hoje, apesar de ter-
mos divergências em relação a 
maneira como o DAC ainda en-
carrünha a admksiração da aviação 
civil, devemos reconhecer uma 
diferença significativa no papel que 
estamos desempenhando neste 
processo, e entendemos isto como 
um reconhecimento a importância 
e seriedade do trabalho que temos 
realizado. 

Para que todos os aeronautas 
possam entender e acompanhar 
melhor as cscussôes que envolvam 
este assunto, nõs ouvimos o Dire-
tor de Segurança de Vôo do SNA 
para que ele respondesse diret-
amente a algumas questões. Eis 
alui a palavra do comandante Fábio 
Goldenstein. 

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

Fábio: A substitução do Electra 
atende á tendência atual da aviação 
civil brasileira de flexibilização da con-
corrência, como as nossas autori-
dades tem dito. Ou seja, o DAC vai 
permitir que novas empresas entrem 
neste mercado privilegiado, que não 
segue os aitos e baixos do mercado 
em geral, e que representa um lucro 
certo com uma ocupação de assentos 
garantida. A opção pelo Boeing 737 
representa a solução mais econômica, 
na medida em que este avião já é 
operado pelas empresas em outras 
rotas, o que é relativamente fácil de se 
entender. 

Dia-a-Dia: Nãohá, também, are-
lação de espaço, já que o 737 com-
poita mais passagelros que o Elec-
tra? 

Fábio: O 737 oferece mais assen-
tos, mas outros aviões também po-
dem oferecer. Esta não é a questão 
fundamental, 

Dia-a-Dia: Quais são as aspec-
tos positivos e negativos de~ 
Substituição? 

Fábio: A substituição em si é um 
tato que aconteceria mais dia, menos  

dia. Não quero entrar no mérito das 
condições de vôo do Electra, apesar 
de achar que ele têm condições de 
continuar voando e por isso mesmo 
está sendo vendido. Para o público a 
tendência é de oferecer os beneficios 
de um serviço onde haverá con-
corrência. Espero que esta con-
corrência não se fundamente na re-
dução de custos, o que poderá repre-
sentar urna grave ameaça à própria 
segurança de vôo, mas isto vai de-
pender do papel que o governo as-
sunir enquardo representante do in-
teresse públKo. 

Dia-a-Dia: Em última instância, 
Isso não será repassado para as 
tantas? 

Fábio: Isto é um assunto que as 
empresas e o próprio DAC é que de-
vem responder. 

DIa-a-DIa:Eosaspecto.snegati-
vos? 

Fábio: Acho que não haverá as-
pectos negativos desde que todas as 
questões levantadas sejam ana-
lisadas e devidamente esclarecidas. 
Isto não quer dizer que não tenhamos 
restrições à operação de aeronaves a 
jato no Santos Dumont. O que consi-
deramos fundamental é que o 
processo de escolha de avião ede cer-
tificação da operação passe por uma 
análise similar àquela que é feita nos 
países desenvolvidos. 

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

Fábio: Nosso posicionamento é 
conservativo. Nós não temos ainda 
uma infra-estrutura dentro do sindi-
cato, que nos permita fazer uma 
análise dos dados de estudo da pista  

do SOU. As empresas nos prome-
teram enviar seus materiais e até hoje  
não recebemos nada delas. Na ver-
dade, nossa referência básica hoje 
ainda são as questões que a Fligt 
Satety Foundation levantou no seu 
primeiro trabalho em relação ao as-
sunto. Temos ainda alguns estudos 
realizados por sindicatos de outros 
países, que apontam para a neces-
sidade de serem mudados os critérios 
de certificação para as condições nor-
mais do dia-a-dia, e não para as con-
dições dos vôos de teste. Isto é no 
nosso entendimento um dos aspectos 
mais delicados da questão da o-
peração no SOU. 

Dia-a-Dia: Qual é a preocu-
pação em relação ao 737? 

Fábio: Eu preteriria não colocara 
discussão em função do 737 especifi-
camente. Nosso questionamento diz 
respeito ás operações no Santos 
Dumont de uma maneira generalizada 
e mais especilicamente com as aero-
naves a jato. As aeronaves a jato apre-
sentam urna manobrabilidade e um 
desempenho em baixa velocidade 
que é bastante diferente das aero-
naves turbo-hélice. Na minha opinião, 
as duas manobras mais críticas no 
SDU são o pouso em si e uma even-
tual interrupção de decolagem. E 
consi-dero o pouso noturno napistaO2 
uma manobra que exige muito mais 
ainda do piloto. A interrupçãodedeco-
lagem - ainda que um tato remoto - é 
objeto de muitos questionamentos por 
parte da comunidade profissional de 
pilotos porque a margem de tempo 
dada ao piloto é muito pequena e 
numa pista como o SOU, não existe 
espaço adicional. Masé bom salientar 
que este problema afeta todos os 
aviões, embora eles tenham desem-
penhos dite-rentes. Dai a questão da 
escolha de equipamentos e custos vir  

à tona. 

Dia-a-Dia: Quais as questões 
mais impoitantes levantadas pela 
FSF? 

Fábio: As conclusões do estudo 
da FSF dizem que «existem margens 
mínimas de segurança' para a o-
peração daquelas aeronaves no SDU. 
Aquele estudo analisou particu-
larmente a operação dos 13.737, A 320 
e MD 87, que são aeronaves mais ou 
menos da mesma capacidade. Estas 
margens mínimas significam que o 
avião cumpre estritamente o que está 
previsto nos regulamentos de ce 
cação e que isto exige uma tripul 
experiente e bastante treinada. Nosso 
questionamento é exatamente em 
função de sabermos quea certificação 
se fez baseada em condições diferen-
tes do dia-a-dia, e que um piloto de 
linha não reage necessariamente igual 
a um piloto de testes. Toda esta dis-
cussão merece ainda ser aprofundada 
e mais esclarecida. 

Dia-a-Dia: Como sena esta dis-
cussão? 

Fábio: Achamos que os técnicos 
do CTA deveriam ter uma participação 
maior neste processo e que as 
questões levantadas pela FSF devem 
ser respondidas satisfatoriamente. 
Talvez, para tirar definitivamente as 
dúvidas, devessem ser realizados os 
testes de uma maneira convencional, 
ciii seja, na pista. E assim que a certi-
ficação deve ser feita, já que existem 
tantas questões. 

Dia-a-Dia: O estudo da FSF fala 
de uma série de questões técnícasa 
cerca do comandante da aeronave. 
Qual é opapel do profissional nesta 
questão? 

Fábio: O estudo da FSF diz que a 



Cmte. Fábio 
Goldenstein 
é diretor 
de Segurança 

$ de Vão 
do SNA 

operação no SOU exige uma tripu-
ação expedente. O próprio DAC já 
elaborou um documento estabe-
lecendo os criténos iniciais, embora 
não tenha estabelecido o número de 
horas de vôo mínimo considerado 
corno experiência adequada para 
operar no SOU. Em todo caso eles 
reconhecem a necessidade de uma 
tnpulação "dedicada", tal como já 
acontece hoje com o Electra. 

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

Fábio: É o maior problema desta 
questão. As limitações físicas do aero-
porto são difíceis de serem superadas 
com as aeronaves disponíveis hoje 
em dia. Mas o resultado final tem que 
encontrar soluções que respondam 
'quadamente a estas diculdades. 

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

Fábio: Os morros nas redon-
dezas, o Pão de Açúcar de um lado e 
a Ponte Rio Niterõi de outro lado, 
fazem com que o piloto tenha um 
espaço muito "apertado" para ma-
nobrar e descer. Com  isto, todas as 
aproximações são feitas com um 
ângulo muito acentuado, aquilo que 
denominamos uma "aproximação não 
estabilizada". E para agravar mais 
ainda, a pista tem apenas 1323 me-
tros, o que dá ao piloto uma margem 
de erro mínima, e isto obviamente cria 
uma dificuldade ainda maior. 

Dia-a-Dia: Então o próprio Elec-
tra também sofre adversidades? 

Fábio: Sim. Sóque o Electraé um 
avião turbo-hélice que tem um "com- 

almente que "a pista não possui 
área de segurança de fuga em 
nenhuma cabeceira. E qualquer 
aterrissagem longa provavelmente 
acabará na Baía. Um pouso anteci-
pado se choca ria com a muralha de 
contenção da pista, o que poderia 
resultarem um acidente com possi-
bilidade de sobrevívéncia ques-
tionável". Como fica isto? 

Fábio: As dificuldades naturais 
do SOU dificilmente serão resolvidas. 
Trata-se de uma pista curta, 
praticamente impossivel de ser 
aumentada. E é por isto que é tão 
importante avaliar os critérios de im-
plantação desta mudança. 

Dia-a-Dia: A conclusão do es-
tudo fala em ,margens mínimas o-
pera cionais. E o suficiente para não 
se adotar a substituição do Electra 
pelo 737? O relatório acaba com a 
questão? 

Fábio: O relatório é impor-
tantíssimo porque foi realizado por um 
órgão de reconhecimento inter-
nacional. Hoje ele é um documento de 
conhecimento público. Acredito que 
ele terá peso na decisão, até porque é 
do nosso conhecimento que o próprio 
DAC estaria interessado em um novo 
parecer da FSF em realção á con-
dições atuais. Fomos informados de 
que alguns técnicos norte-americanos 
teriam estado no Rio fazendo uma 
nova avaliação sobre as condições de 
operação de aviõesajato noSDU. Isto 
mostra que o relatório não acaba com 
a questão, e sim oferece mais elemen-
tos de reflexão a todos os segmentos 
envoMdos. 

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

a 
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Comissarios avançam 

Canhedo admite defasagem 
salarial e quer negociar 

.0 presidente da Vasp, sr, Wagner m5ado, Mas é importante notar que: 
Ganhado, cedeu á mobíIIação dos essa possibilidade de neoclacão sô 
cOrni$SãriOsda empresa e, finalmente, aconteceu com muita mobilizao dos 
aceitou negociar as reivindicações rIo . 	comissários - o que deve ser seguido 
grupo. Foi preciso uma série de as- por toØos,  Alèm disso, vale ressaltara 
sembléias, o inicio de uma operação» . 	iJníãOdOS. trabalhadores da Vasp em 
padláo e um encontro, segunda-feira torno de um mesmo .objetivo acabar,  
passada, com umaeomsão de ent' coma defasagernsalarialfla empres& 
d$des de trabalhadores em Trans- 
portes Aéreos, para a promessa de 

.:. 
Esta união foi decIsiva. Somente 

suspensão do "castIao" submetido ao 
presidente da ACV 	edro Azambuja 

depois de formada urna comissão cara 
representantes das entidades de Ira- 

retirado de escala normal) e a .iueloi baIhdoresdeTransortesAreos4ue. 
revisão databela salarial- amenordo 

:rne ado 	. 	. 
a 	direlona 	da ..Vp 	ele1ivnente:.: 
acenou com a possibilidade de rever.... 
sua politica salarial 	ÀOmiSããO fói 

O. er. Canliedo admhíu a de- a, ParticipanI.d.presldentdo ampl 	ra 
lasagem salanal dos comissários da SNA Cinta Lavorato e os diretores 
Vasp para a comissão e disse que irá Daimon 	e Tato 	o preSidente da 

.:::..Ostudar a reivindicação e provave APVASP Cone, Hniiine as diretoras 

.::.:.iTiefltedeá uma Pn1malta resposta até da ACV, E)anny e Livou.opresFcrente 
:Qdj5daaS5embléjada4CV edo SNA do Sindicato (10$ 	(iQS:d 	f) 

6 leira (dia em que este boletim já Paulo Valinir,e osdiretores 	luzarde e 
está nas ruas e portanto essa miar Kllrter 
rnaçAoserã repassada á categoria na 
próintaedlçâo) A Vasp concordou, 

.. . O movimento dos comlssrfoda 
também, com a possibilidade de dis- . Vasp ganha uma rmnportãnçiainda 
cutir as reivindie ações dos pilotos e maior quando se nota o seu momento 

àS vésperaS da ConvenAo Coletiva medicas de'iôa, desde que anca- 
mimadas pelO SNA, Ouanto a issá, dos aeronautas. A empresa chegou a 
:não há o menor problema: a direâo 
doSindiçata Nacional dosAeronautas 

aflrmarcategoricarnenteque.nãoadrnl- 
. tia sequersenta.r á mesa patariegOCiar. 

estáadlsposlçâodadlretorladávasp aias o grupo manteve-se, unido e mo 
ra megociar, sempre. . bilizado, Não deslstfu e espera, agora, 

colher os frutos. 	Mesmo depois de 
O latO mais importante desta resolver nossas reivmndmcaçaes 	nos 

promessa 	de negociação é o sr,  manteremos mobilizados para a Coe- 
Çanhedoadmitira detasagem salarial venâo Coletiva',ar.anteo prsldente. 

seus funcionários - atinal,.Ó.grupo da AV, Pedro Azambuja: . 	unt& 
.;:.estã recebendoos piores salários do. 

Sem diárias em Buenos Aires 
A cidade de Buenos Aires êt$ m$íS recente está rios tribunais. do 

mosa pelo tango e sua excelente TST) "asdiárias de allmentaçáo sei"ão 
cOmida, Isso para quem não é tripu- pagas sempre que o aerOnauta estiver 
leme de DC-10 da Vasp, porque OS prestandO serviço ou á disposIção da 
aeronautas da empresaque voam para 

'
os empresa, no todo ou em parte n 

acapitaldaArgentinae,porisso,eer-  se uint 	eriodos' catè da manhã 

	

noitam pala, 	 o 

	

da 	1  .pagamento 
d.A5.hrtà 	OSh 	--- 	•rtFI 	••-. 

. 
falarnovalor das diáras q u e wmo 5 	 r ino  U 	Y 

íaritar,das 19 às 20 horás, inclusivei, salários, tamb*m é um dos piores do 
mercado da aviação civil. 	. 	• entre zero e 1 hora,. Inclusive. A 

Vale lembrar, o que estabelece a diária de alimentação será paga inde 
..CanvençãoCóletiva entre Aeronautas pendentemente do serviço de alim$n 
e Empresas de dezembro de 1988 (41 a 	0rdo da aeronave 

Comissários da Varig 
Ná.retmiâo 	erai do grupo de sunto, bastante polémicO, mótivou:Ia... 

comissários,, realizada pala ACVAR, •. 
20 de Setembro, no RIO de Janéiro, , .em 

participação do grupo, que enearnin' 
bali diversas sugestões a ACVAR li-.:.. 

foi aprovada, por unanimldade a pra- das na abertura rios trabalhos Entre 
posta de insistir-se junto à Empresa 
na nlanutériçáodo  esquemaaçual,sem. 

elas estava a pra pria alternativa de 
que nadasejamodniçado, s.obpenade.. 

qualquer tipo de fusao entre os aqui 
pamentos. Ficou. estabelecido, 8Inda 

Criar se 	problemas ainda 	maiores, 
para o quadro de comEssários da 

que a ACVAR solicíiarã:reuni.Oçorn a Empresa - sugestão que, nofinal. fOI 
Diretoria doServiçode Bordo, am de . i.provada pelo grupo. 	. 
expor a sugestão dos comíssados de As propostas apresentadas pubii 
vôo. 	 • ..............•. . 	amedte na reunião do Rio - e, çOii. 

A. resposta da Várig.- sé poderá. seqüentemente registradas em ala, lo- 
aceitar ou não alproposta - deverá ser ram enviadas pelos comissarios Paulo 
apresentadâ.eo grupo na Assembléia 	• Resende 	Santos 	ROÇh, 	Marilena 
Geral a ser realizada, pela ACVAF, na Cadáis (encabeçando uma trípuiação 
diaSde outubro próximo, na sede da composta por li co}eas do DC-IOy, 
APVAR/RlO 	Av. Fraflkliil Rooseveil, Clàudla MonteIro, Híldo Jorge. Pedro 
84 grupo 401, às 1 afloras, que ericer- Aurélio, Retrai, além da própria Idéia 
rará os debates sabre o assunto, inf0t da Empresa de luslonaros equipamen- 
mando aos cørn!ssàrios o tipo de. • Ioaemldoisgrandesgrupos-737/767e 
repercussão.aleanç.dopela proposta, 	• MD-111D0-10747 	A mesa deu:con- 
dentro da Empresa 	• • 	. iínda. dtié& portamento" em baixas velocidades 

bastante diferente das aeronaves a 
jato. 

Dia-a-Dia: O relatório diz, textu- 

	

O númerá dé comissários prê- 	de 28 tetogranas,. enviados à COtriiS- 

	

Fâbio: Pretendemos oferecer 	.serites à r8união gerei, no Rio de, 	sâodeEstudosdoQuadro.deCarralra,I 

	

toda a colaboraçao que estiver ao 	• Janeiro, foi um dos mais expressivos 	protestando contra a possibilidade deI 

	

nosso alcance E querermos fazer isto 	já relstrados pela Associação O as 	tusão do DC 10 ao B 167 
de uma maneira séria e clara 



Pescadores de almas 
Em outubro de 1990, os novos donos da Vasp faziam circular, 

através dos meios de comunicação de todo o país, a profecia de 
que, a partir daquela data, a aviação comercial brasileira seria 
dividida em duas grandes etapas: antes e depois da privatização 
da Vasp. 

Visando limpar o terreno para os novos tempos que se anun-
ciavam, a empresa tratou de iniciar o "projeto desmonte" das 
conquistas econômicas, sociais e sindicais que os trabalhadores, 
através de seus Sindicatos e Associações Profissionais, haviam 
acumulado em anos de luta acirrada e com muitas baixas. 

O primeiro passo foi a demissão da diretora representante 
recém-eleita, democraticamente, pela maioria dos funcionários. 
Depois veio a recusa em renovar o Acordo Coletivo dos Comissários 
e Pilotos. Mais adiante, os novos poderosos fizeram ver aos traba-
lhadores que, a partir daquela data, aquele que recorresse à 
Justiça Trabalhista, com 

intuito de defender 
os seus direitos contra 
os interesses da em-
presa, seria sumaria-
mente demitido. 

Dai ao descumpri-
mento da Convenção 
Coletiva e da Regu-
lamentação Prof is-
sional, foi um passo. 

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

O ano de 1991 se 
inicia e os jornais só 
falam da concorrência 
na aviação brasileira, destacando as grandes vantagens que advi-
riam não só para os usuários como para toda a economia brasi-
leira. A verdadeira orgia de promoções e descontos, sustentada 
basicamente às custas do arrocho salarial e corte nos benefícios 
sociais dos trabalhadores, caminha de vento em popa. Aos poucos, 
as empresas vão entrando no vermelho ao mesmo tempo em que 
os empresários do setor omeçarn a trocar acusações publi-
carnente. 

No ãmbito interno, as empresas iniciam um processo violento de 
cooptação dos trabalhadores, promovendo 	reuniões (Varig), 
emitindo boletins dramáticos (Vasp) e até mesmo, no caso da 
Transbrasil de Ornar Foritana, distribuindo cinco mil fitas de video. 
Apesar da diferença de método, o discurso era idêntico: as empre-
sas estariam atravessando um momento crítico; os trabalhadores 

devetiam esquecer suas reivindicações e tratar de 'vestir a 
camisa da empresa", dar o máximo de si, sob pena da falência 
e, com ela o desemprego. 

Enquanto isso, nos bastidores, os empresários tratavam de se 
reunir para acertar os ponteiros. Reconhecendo que não de-
veriam ter iniciado aquela guerra de preços, principalmente no 
per iodo de alta estação, em que os aviões estavam lotados, sem 
necessidade de nenhuma promoção, resolvem marcar um en-
contro bem longe dos trabalhadores e da imprensa, quando en-
tão selariam um novo pacto aéreo. E foi assim que, no distante 
Canadá, em meio a uma pescaria de salmões, o pacto foi se-
lado. 

Obviamente que, na pescaria, não se tratou apenas de acer-
tar a questão de preços e mercado. Na pauta do dia estava 
também a mudança da Regulamentação Profissional do Aero-

nauta. Como fazê-lo? 
Oca m inho era muito 
claro. Com  
desmonte das cc,.. 
quistas sociais e o 
aprofundamento do 
arrocho salarial, além 
do discurso bem cali-
brado, apelando aos 
trabalhadores para 
que vestissem a 
camisa de sua em- 
presa, os patrões 
praticamente in-
duziram os aero- 
nautas, com sérias 
dificuldades em seus 
orçamentos fami- 
liares, a correrem 
atrás de mais vôos 
em detrimento do 
descanso e do lazer, 
onde com o aumento 
das horas voadas e 

maior número de diárias poderiam melhorar seus rendimen-
tos. Como existem limites de horas de võo na RegulamentaçCÈ  
as empresas apontariam o Sindicato e a própria Regulamei 
tação como osvilõesda história, ao não permitirem que os aero-
nautas voassem mais e, portanto, ganhassem mais. 

Verificamos assim que, no Canadá, os salmões não passaram 
de aperitivo; tratava-se de pescar algo muito maior: a alma dos 
aeronautas. 

Estamos nos aproximando de mais uma Convenção Coletiva 
e, apesar de todos os obstáculos (SINPAC, SNEA, COLLOR, 
etc), ainda estamos vivos. A horaéde alerta, de despir a 'camisa 
da empresa" que, naturalmente, defende o capital, e vestir a 
nossa verdadeira camisa, a do Sindicato Nacional dos Aero-
nautas, para não só defender, como também ampliar nossas 
conquistas! 
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