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O PROFISSIONAL AERONAUTA: A IMPQRTANCIA DA CONSTANTE
ATUALIZACAO DA LEGISLACAO DO TRABALHO

Débora de Sousa Sabdia Soares

RESUMO: Com o passar dos anos teve-se o avango da globalizacdo e a sua expansdo na sociedade
e, com isso, a evolucdo dos modelos de avides, aeroportos, companhias aéreas, dentre outros. Em
razdo disto, em 5 de abril de 1984, entrou em vigor a lei 7.183, que passou a regular o exercicio da
profissdo aeronauta no Brasil. A legislacdo foi um ganho para a categoria, pois abrangia todas as
necessidades da época. Assim, o presente trabalho tem como objetivo analisar a importancia da
constante atualizacao da legislagdo no que tange ao profissional aeronauta, isto porque por trinta e
trés anos o sistema normativo que protege tal classe nao sofreu alteracdo alguma, ficando obsoleta,
pois a rotina dos profissionais estava gerando um desgaste profissional e pessoal bastante elevado.
Com base nessa tematica, desenvolveu-se um estudo bibliografico e documental nas legislacdes
existentes sobre os direitos trabalhistas dos profissionais aeronautas através de onde identificou-se
que, em 28 de agosto de 2017, apds passar seis anos sendo discutida por todas as classes ligadas a
aviagdo no pais, a legislagdo vigente a época fora revogada, entrando em vigor a lei 13.475, que,
além de melhorias para os profissionais da area, trouxe assuntos que nao eram discutidos
anteriormente, como a fadiga. Como resultado, constatou-se que as legislagdes devem evoluir de
acordo com a sociedade, principalmente quando se trata de direitos trabalhistas. Conclui-se,
portanto, que, com a modificagdo da legislagdo, as empresas do setor aéreo, seus funciondrios e a
comunidade em geral serdo beneficiados e, além disto, a legislagao vigente fora bem aceita pelos
profissionais da aérea aerondutica, sendo indispensavel a sua constante modernizagao.

PALAVRAS-CHAVE: Aeronautas. Fadiga. Direito do trabalho. Atualizacao legislativa.

1 INTRODUCAO

A matéria escolhida ¢ bastante particular por tratar dos profissionais aeronautas, classe esta
que abrange todos aqueles que tripulam aeronaves no Brasil, além de buscar alcancar entendimento
sobre o contrato de trabalho celebrado pela categoria. Para tanto, serdo examinados os diversos
aspectos trabalhistas que envolvem tal classe profissional.

No primeiro capitulo, o tema sera abordado esclarecendo a relagdo de trabalho, emprego e
suas distingdes, bem como conceitos do contrato de trabalho e os principios constitucionais
relacionados ao tema. Apds, serd realizada a apreciagao especifica da matéria, ou seja, do contrato
de trabalho dos profissionais aeronautas.

Com a globalizacao, tem-se o avango da aviagdo, a intensificagdo do trafego aéreo, voos

noturnos e aeronaves mais potentes e modernas. Todas essas modificagdes trouxeram beneficios,
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como os dispositivos que aumentam a seguran¢a em voo, mas também trouxeram desafios para a
aviacao.

Como objetivo, a presente pesquisa busca esclarecer como eram regidos os contratos de
trabalho dos profissionais aeronautas, os critérios utilizados para a formacao da classe, a elaboragao
da sua legislacdo especial e os elementos faticos e juridicos da relacdo. Para subsidiar o leitor para
o enfrentamento especifico da matéria do trabalho, serd apresentada a lei que regula a classe.

Destarte, mediante a analise as normas especificas ao assunto, sera analisada e explanada a
origem e o conceito do contrato de trabalho do aeronauta. Assim, tendo como alicerce todos os
objetos acerca da formagao do contrato de trabalho e relagdo de emprego, sera elucidada a profissao
do aeronauta, inclusive com a apreciacao caracteristica da jornada de trabalho, férias, sobreaviso,
reserva, escala de servicos etc.

Os aeronautas tiveram a sua primeira regulamentacdo no Brasil em 1984 com a lei 7.183.
Com o passar dos anos, fora analisado que a maior parte dos acidentes aéreos ocorrem por fatores
humanos, como a fadiga de pilotos ¢ demais membros da tripulagdo, além de erros operacionais,
acidentes e incidentes.

O Brasil chegou a ocupar o terceiro lugar na lista de maior mercado na aviagdo, porém a
legislacdo estava defasada e para atualiza-la, fora discutida uma legislagdo que modernizasse o
sistema e resultasse no aumento da seguranga em voo, tendo como resultado a Lei 13.475 de 2017.

Como se sabe que a maior parte dos acidentes envolve fatores humanos, as investigagdes de
acidentes, incidentes e de erros operacionais, demonstram que, muitas vezes, estdo diretamente
ligados a fadiga dos pilotos. O erro ¢ inerente a atividade aérea, sendo que aproximadamente 70%
(setenta por cento) dos erros cometidos por pilotos tem a fadiga como fator contribuinte (QUITO,
2012)

Sera analisada, ainda, a configura¢do de pagamento das viagens quando em deslocamento,
constatando os periodos de repouso e de folgas previstas na legislacdo, sendo feito um resgate
histérico das leis trabalhistas dos aeronautas, comparando as legislacdes, identificando os pontos
positivos da lei que vigora atualmente e apontando a capacidade para a melhor seguranca de voo.

Por fim, apos apresentadas as legislacdes sobre a temadtica, serd abordada a necessidade de
constante atualizagdo para modernizar a regulamentacdo desses profissionais no Brasil, enfatizando
cada vez mais o gerenciamento da fadiga dos aeronautas, o que resulta na seguranca dos voos.

No ultimo capitulo conclui-se que a modernizagao da regulamentagdo € necessaria para que



orisco de fadiga seja reduzido, isto porque ela terd auxilio do Sistema de Gerenciamento dos Riscos
de Fadiga Humana, que podera ser implantando pelas companhias com a finalidade de aumentar a
qualidade de vida e reduzir o cansago fisico e mental dos aeronautas.

Para possibilitar o desenvolvimento do estudo, a metodologia utilizada tem cunho
bibliografico, abordando as seguintes referéncias: doutrinas, revistas, publicacdes de artigos
cientificos, trabalhos monograficos, dentre outros, de modo que faca aflorar uma maior
compreensao no processo de conhecimento da problematica a ser abordada.

Por derradeiro, serdo apresentados os aspectos conclusivos extraidos da investigagao,
reunidos sob a denominacdo de consideragdes finais, que consistem na constatagdo de que o
profissional aeronauta demanda de uma atengdo constante do Poder Legislativo para que sejam

sempre sanadas as situacdes que possam afetar a seguranca do voo.

2 RELACOES DE TRABALHO E EMPREGO A LUZ DA CONSOLIDACAO DAS LEIS
DO TRABALHO

As relacdes de trabalho e emprego sdo utilizadas para se referir aos vinculos existentes entre
uma pessoa disposta a realizar um certo trabalho e outra que o contrata, podendo ser um
empregador ou tomador de servicos, porém cada uma dessas possui peculiaridades que as
diferenciam uma da outra.

A relacdo de trabalho se refere a todos os tipos de contratacdes de trabalho humano, ou seja,
todo labor humano em troca de uma quantia pecuniaria ou niao pecuniaria consiste em trabalho
humano. Portanto, a relacdo de emprego ¢ abragada por ela juntamente com as demais: estagio,
autonoma etc.

Ja na relacdao de emprego se tem um contrato de trabalho que ¢ firmado a partir da unido dos
elementos dispostos nos artigos 2* e 3° da Consolidagao das Leis do Trabalho.

Mauricio Godinho Delgado (2007, p. 455) aduz que:

A primeira expressdo tem carater genérico: refere-se a todas as relagdes juridicas
caracterizadas por terem sua prestagdo essencial centrada em uma obrigacdo de fazer
consubstanciada em labor humano. Refere-se, pois, a toda modalidade de contratacdo de
trabalho humano modernamente admissivel. A expressdo relagdo de trabalho englobaria,
desse modo, a relagdo de emprego, a relagdo de trabalho auténomo, a relagdo de trabalho
eventual, de trabalho avulso e outras modalidades de pactuagdo de prestagdo de labor
(como trabalho de estagio, etc.). Traduz, portanto, o género a que se acomodam todas as
formas de pactuacdo de prestacdo de trabalho existentes no mundo juridico atual. [...]A
relacdo de emprego, do ponto de vista técnico-juridico, é apenas uma das modalidades



especificas de relacdo de trabalho juridicamente configuradas. Corresponde a um tipo
legal proprio e especifico, inconfundivel com as demais modalidades de relagdo de
trabalho ora vigorantes.

As relagdes de emprego sdo regulamentadas pela Consolidagao das Leis do Trabalho, ou seja,
apenas empregados tem direitos como aviso prévio, férias, 13% salario, FGTS, entre outros, portanto
as lides se debatem na esfera da justi¢a do trabalho.

As relacdes de trabalho possuem regulamentagdo, dependendo do caso concreto, tanto na
CLT como no Codigo Civil, devendo ser analisados os termos dos contratos firmados, devendo os
direitos e deveres estarem expressamente previstos. A sua via de discussdo podera ser a Justi¢a do

Trabalho no caso de emprego ou na Justica Comum.

2.1 Contrato de trabalho

O acordo de vontades tacito ou expresso, verbal ou escrito, pelo qual uma pessoa fisica
(empregado) coloca seus servigos a disposicdo de uma pessoa fisica, juridica ou ente
despersonalizado (empregador) correspondendo a relacdo de emprego ¢ o que denomina-se de
contrato de trabalho.

Os elementos essenciais para a existéncia do contrato de trabalho sdo: agente capaz, forma
prescrita ou nao proibida em lei, e objeto licito. Os contratos de trabalho podem ser por prazo
determinado, de empreitada, indeterminado etc.

Para o trabalho em questdo ¢ importante informar que a reforma trabalhista alterou a redagao
do artigo 443 da CLT incluindo a modalidade de trabalho intermitente, ou seja, um contrato

marcado pela alternancia de periodos de atividade e inatividade:

Art. 443, CLT: O contrato individual de trabalho podera ser acordado tacita ou
expressamente, verbalmente ou por escrito, por prazo determinado ou indeterminado, ou
para prestacao de trabalho intermitente.

(..)

§ 3% Considera-se como intermitente o contrato de trabalho no qual a prestagdo de
servigos, com subordinagdo, ndo é continua, ocorrendo com alternancia de periodos de
prestagdo de servigos e de inatividade, determinados em horas, dias ou meses,
independentemente do tipo de atividade do empregado e do empregador, exceto para os
aeronautas, regidos por legislagdo propria.

As peculiaridades do trabalho do aeronauta a excluiram da possibilidade de serem
submetidos ao contrato de trabalho intermitente e do trabalho terceirizado, pois além de terem lei

especifica e jornadas especificas, ainda prejudicaria a qualidade do trabalho do tripulante.



2.2 Empregador

O empregador ¢ toda pessoa juridica ou fisica que, assumindo o risco do negdcio, admite,
assalaria e dirige prestacao de servico, ou seja, aquele que possui o poder de dirigir a relacao de
emprego, de punir o empregado e de fiscalizar o trabalho, assim como dispde do art. 2* da CLT:
“Considera-se empregador a empresa, individual ou coletiva, que, assumindo os riscos da
atividade econdmica, admite, assalaria e dirige a prestagcdo pessoal de servigo™.

Percebe-se, entdo, que o empregador faz admissoes, isto ¢, tem o poder de realizar a
contratagdo de empregados qualificados que executem as atividades necessarias. Ao assalariar,
ele realiza os pagamentos de salario respectivo aos servigos prestados e, por fim, dirige a
atividade, ou seja, controla, administra a prestacdo de servigos.

O empregador possui, ainda, poder de dire¢do sobre o empregado, que ¢ determinar como
a atividade deve ser exercida de acordo com o contrato de trabalho e esse poder ¢ fragmentado
em outros trés poderes.

O primeiro ¢ o poder de organizagdo que se trata de organizar a atividade, definindo metas
e verificando o cumprimento dessas. O segundo se trata do poder de fiscalizacdo que nada mais
¢ do que a fiscalizacdao dos funcionarios, podendo ser por meio de cameras, revistas no término
do expediente dentre outras.

O terceiro ¢ o direito de aplicar sangdes disciplinares aos seus empregados, podendo puni-
los pelas faltas graves que forem cometidas, sendo, portanto, o poder disciplinar, que pode
ocorrer quando o funcionario ndo utiliza o equipamento de seguranca fornecido pela empresa,
por exemplo. A punicao ao empregado que comete infracao pode ocorrer de trés formas:

A adverténcia ¢ a que tem efeito moral e normalmente estd prevista no regulamento da
empresa. Ela pode ser verbal ou escrita e ¢ aplicada em faltas consideradas leves, como chegar
atrasado e fumar em local proibido.

A segunda punicao causa a diminui¢do no salario do empregado, pois o empregado perde
dias de trabalho. Se trata da suspensdo e ¢ dada em faltas graves, porém que nao implicam na
despedida por justa causa, e devera ser repassada de forma escrita.

Por ultimo, a demissdo por justa causa, que advém do mal comportamento do empregado
em que € necessario o imediato afastamento permanente. Aqui o empregado passa a nao ter

direito a 13° salério, férias e FGTS, ou seja, so tera direito as férias vencidas e saldo de salario



dos dias trabalhados.
Sdo ainda equiparados a empregador os profissionais liberais, as institui¢des sem fins

lucrativos e as associagdes que contratarem trabalhadores como empregados.

2.3 Empregado

Segundo o artigo 3° da CLT se caracteriza como empregado a pessoa fisica, que presta
servigo de forma pessoal, ndo podendo se fazer substituir, de forma habitual e subordinada,
mediante a pagamento de contraprestagdao: “Considera-se empregado toda pessoa fisica que
prestar servigos de natureza ndo eventual a empregador, sob a dependéncia deste e mediante
salario”.

Desta forma, pode-se considerar como empregado todos os trabalhadores que prestam
servicos a um empregador, como os teletrabalhadores, empregados publicos, domésticos, rural
etc.

Na falta de alguma das caracteristicas expostas, qual seja, pessoalidade, pessoa fisica,
subordinagdo etc., ndo se estaria mais diante da relacdo de emprego, mas sim da relacdo de
trabalho, pois a unido das caracteristicas expostas no artigo terceiro sdo essenciais para definir
uma relagdo empregaticia.

A pessoa fisica tratada no artigo ¢ aquela que nao ¢ juridica, ou seja, deve haver a
exploracao da energia do trabalho humano. Ao existir a pessoalidade essa pessoa fisica nao pode
se fazer substituir, devendo prestar o servico de forma pessoal.

O ilustre professor Mauricio Godinho Delgado (2009, p. 270) aduz que:

A prestacdo de servigos que o Direito do Trabalho toma em consideragdo ¢ aquela
pactuada por uma pessoa fisica. Os bens juridicos tutelados pelo Direito do Trabalho
importam a pessoa fisica, ndo podendo ser usufruidos por pessoas juridicas. Assim, a
figura do trabalhador ha de ser, sempre, uma pessoa natural.

Para existir a habitualidade € necessario que seja de forma permanente, onde o empregador
crie uma expectativa de retorno do empregado ao trabalho em determinado dia e hora, ndo
necessariamente sendo de segunda a sexta-feira, mas que ndo seja eventualmente.

A subordinagdo nada mais € que o fato de estar sob as ordens de alguém, obedecendo as
regras do empregador, que determina o modo como devera ser realizado o trabalho.

J4 a onerosidade ¢ a contraprestacdo acordada pelo empregado pelo servico prestado ao



empregador, ou seja, o pagamento, a remunera¢ao em fun¢do do contrato de trabalho que fora
firmado anteriormente por ambas as partes.

O vinculo empregaticio se d4 com o preenchimento dos supracitados requisitos por parte
do empregado e empregador, de maneira a aplicar as disposi¢des previstas no artigo 7° da CF,

que traz o direito dos trabalhadores.

2.3 Principios trabalhistas que regulam a relacio de emprego do aeronauta

Os principios sdo enunciados normativos que auxiliam a compreensao do ordenamento
juridico no que tange as normas, desde a sua criagdo até a sua revogagdo. Portanto sdo muito
utilizados quando o legislador ndo consegue utilizar a analogia e costumes para preencher
determinada lacuna.

No direito do trabalho os principios implicitos sdo constituidos de regras que se estdo na
consciéncia das pessoas, bem como decorréncia de outros principios ou normas e que sao aceitos
universalmente, mesmo nao estando escritas em determinada lei.

Pode-se concluir que os principios atuam como inspiracao para o legislador na elaboracao
da norma, sendo utilizado também para suprir as lacunas, omissoes legais e como meio orientador

na interpretagdo dispositivos juridicos.

2.3.1 Principio da protegdo

O principio da prote¢do tem por finalidade proteger a parte hipossuficiente na relacdo de
emprego, no caso do aeronauta tenta-se deixar este em igualdade com o empregador, concedendo-
lhes alguns beneficios.

Este principio pode ser dividido em outros trés que o auxiliam na protecao do trabalhador,
sendo o primeiro o “In dubio pro operario”, que consiste na aplicacdo da norma mais favoravel
e condi¢do mais benéfica ao trabalhador. Este principio ¢ utilizado todas as vezes em que existir
uma davida na interpretagdo de uma determinada norma, devendo ser interpretada em favor do
empregado.

J4 a norma mais favoravel determina que sempre que existirem duas ou mais normas para
0 mesmo caso, aplica-se a mais favordvel ao empregado, porém existe uma exce¢do que se da
quando ha um conflito entre um acordo coletivo e uma conven¢do coletiva de trabalho, onde

sempre ird prevalecer o acordo. Veja-se: “Art. 620, CLT: As condigdes estabelecidas em acordo
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coletivo de trabalho sempre prevalecerdo sobre as estipuladas em convencdo coletiva de
trabalho.”

Por fim, na condi¢ao mais benéfica, segundo a Simula 51 do TST, sempre que o empregado
estiver diante de duas ou mais condigdes previstas no regulamento da empresa, aplica-se aquela

que for mais benéfica a ele:

Stimula n° 51 do TST: NORMA REGULAMENTAR. VANTAGENS E OPCAO PELO
NOVO REGULAMENTO. ART. 468 DA CLT (incorporada a Orientagdo
Jurisprudencial n® 163 da SBDI-1) - Res. 129/2005, DJ 20, 22 ¢ 25.04.2005. T - As
clausulas regulamentares, que revoguem ou alterem vantagens deferidas anteriormente,
sO atingirdo os trabalhadores admitidos apds a revogacao ou alteragdo do regulamento.
(ex-Stimula n° 51 - RA 41/1973, DJ 14.06.1973) 1I - Havendo a coexisténcia de dois
regulamentos da empresa, a op¢do do empregado por um deles tem efeito juridico de
renuncia as regras do sistema do outro. (ex-OJ n° 163 da SBDI-1 - inserida em
26.03.1999)

Portanto a alteragcdo do regulamento da empresa, quando prejudicial, somente alcancara os
empregados contratados apos a referida contratagdo, ou seja, ndo alterard o regime de trabalho

dos empregados contratados antes dela.

2.3.2 Principio da inalterabilidade contratual lesiva

O principio da inalterabilidade contratual lesiva € originario do Direito Civil, onde os
contratos devem ser severamente analisados e seguidos, pois fazem lei entre as partes. Com o
decorrer do tempo o principio em questdo fora se adequando ao Direito do Trabalho, onde ganhou
dimensdes proprias.

Esse principio veda as alteracdes do contrato de trabalho que tragam prejuizo ao
empregado, ou seja, o empregador ndo pode realizar qualquer alteracdo que seja lesiva ou
maléfica para os empregados.

Os artigos 444 e 468 da CLT aduzem essa afirmacao:

Art. 444, CLT: As relagdes contratuais de trabalho podem ser objeto de livre estipulagio
das partes interessadas em tudo quanto ndo contravenha as disposi¢des de protecdo ao
trabalho, aos contratos coletivos que lhes sejam aplicaveis e as decisdes das autoridades
competentes.

Art. 468, CLT: Nos contratos individuais de trabalho s6 ¢ licita a alteragdo das
respectivas condigdes por mituo consentimento, e ainda assim desde que ndo resultem,
direta ou indiretamente, prejuizos ao empregado, sob pena de nulidade da clausula
infringente desta garantia.
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Analisando os artigos, pode-se perceber que se o empregador desejar alterar o contrato
concedendo mais beneficios ao seu empregado € possivel mesmo sem a sua anuéncia, ou seja,
alteracdes benéficas sao permitidas e incentivadas.

Entretanto, existem dois requisitos que devem ser observados e cumpridos em uma
alteracdo contratual: auséncia de prejuizos ao trabalhador, onde ndo pode haver prejuizo como
decorréncia da alteragdo, e o mutuo consentimento, portanto o trabalhador deve consentir com a
mudanga;

O principio em questao ¢ essencial para a prote¢ao juridica ao trabalhador, pois as normas
do direito do trabalho ndo servem apenas para regular as relagdes de trabalho, mas também para

a protecdo do trabalhador, parte esta hipossuficiente.

2.3.3 Principio da irrenunciabilidade de direito

O principio da irrenunciabilidade de direitos traz que, devido a natureza de ordem publica
das normas que instituem o direito do trabalho, o empregado nao pode renunciar aos seus direitos.
Os exemplos mais comuns relacionados a irrenunciabilidade de direitos € que o empregado nao
pode renunciar ao seu salario, o periodo de férias em sua totalidade, depdsito de FGTS, horario
de almogo etc.

As exceg¢oes do principio em questdo estdo nas simulas 288 e 276 do Tribunal Superior

do Trabalho:

Stmula 288, TST: COMPLEMENTACAO DOS PROVENTOS DA
APOSENTADORIA. (nova redacdo para o Item I e acrescidos os itens III e IV em
decorréncia do julgamento do processo TST-E-ED-RR-235-20.2010.5.20.0006 pelo
Tribunal Pleno em 12.04.2016)

I - A complementagdo dos proventos de aposentadoria, instituida, regulamentada e paga
diretamente pelo empregador, sem vinculo com as entidades de previdéncia privada
fechada, ¢ regida pelas normas em vigor na data de admissdo do empregado, ressalvadas
as altera¢des que forem mais benéficas (art. 468 da CLT);

II - Na hipotese de coexisténcia de dois regulamentos de planos de previdéncia
complementar, instituidos pelo empregador ou por entidade de previdéncia privada, a
opcao do beneficiario por um deles tem efeito juridico de renuncia as regras do outro;

Stmula 276, TST: AVISO PREVIO. RENUNCIA PELO EMPREGADO (mantida) —
Res. 121/2003, DJ 19, 20 € 21.11.2003 — O direito ao aviso prévio ¢ irrenunciavel pelo
empregado. O pedido de dispensa de cumprimento ndo exime o empregador de pagar o
respectivo valor, salvo comprovacdo de haver o prestador dos servigos obtido novo
emprego.

Percebe-se que o principio da irrenunciabilidade nio se aplica quando empregados desejam
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aderir ao novo regulamento da empresa, renunciando aos direitos previstos no regulamento
anterior, ¢ quando o empregado renuncia ao aviso prévio caso tenha encontrado um novo

emprego, pois se tem a vontade do empregador em aderir algo mais benéfico a ele.

3 REGULAMENTACAO DA PROFISSAO AERONAUTA

O dispositivo legal que trata sobre o exercicio da profissdo do aeronauta iniciou sua vigéncia
em 05 de abril de 1984 com a Lei 7.183, porém a referida lei foi revogada em 28 de agosto de 2017,
passando a vigorar a Lei 13.475, que tramitou no Congresso por mais de seis anos e¢ fora
amplamente discutida por todos os interessados: unido, sindicatos, Agéncia Nacional de Aviacao

Civil (ANAC), companhias aéreas e profissionais da area.

3.1 Lei 7.183 de 05 de abril de 1984 (Lei antiga)

O dispositivo legal que dispde sobre o exercicio da profissdo do aeronauta iniciou sua
vigéncia em 05 de abril de 1984 com a Lei 7.183 que, para a época, preenchia todas as lacunas
necessarias e abrangia todos os envolvidos na operacdo dos avides.

Como serd analisado a seguir, os principais pontos da legislagdo antiga sdo: quem ¢
considerado aeronauta, as suas responsabilidades individuais, os tipos de tripulagdo, as jornadas de
trabalho e as horas de voo para cada tipo de tripulacdo. Apds, sera analisada a legislag¢do atual e as
suas especificagoes.

Para a legislagdo em questdo, no seu artigo 2°, os aeronautas eram os profissionais que,
mediante contrato de trabalho, exerciam atividade a bordo de aeronaves civis nacionais e
habilitados pelo Ministério da Aeronautica. Outro requisito para ser considerado aeronauta esta no
artigo 3° da lei referida, que afirma que para o exercicio da profissdo no Brasil € necessario que os
aeronautas sejam brasileiros natos ou naturalizados.

Os aeronautas, em regra, devem ser nascidos em territorio brasileiro, em territério
estrangeiro desde que seus pais estejam 14 a servico do Brasil ou que forem registrados no
consulado brasileiro do pais em que estdo e estrangeiros que adquirem a nacionalidade brasileira
por meio de processo de naturalizacao.

Assenta o artigo 6° que eram considerados como aeronautas no exercicio de fungao
especifica a bordo de aeronave: o comandante, o copiloto, o mecanico de voo, o navegador, o

radioperador e o comissario de voo.
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Cada aeronauta possui uma fun¢ao dentro de cada voo e sdo designados como tripulantes,
sendo: o comandante o piloto responsavel pela operacdo e seguranca da aeronave; o copiloto o
piloto que auxilia o comandante na operacao da aeronave; o mecanico de voo aquele que auxilia o
comandante, encarregado da operacao e controle de sistemas diversos conforme especificagdo dos
manuais técnicos da aeronave;

O artigo traz ainda o navegador que € o auxiliar do comandante, encarregado da navegacao
da aeronave quando a rota e o equipamento o exigirem, a critério do 6rgao competente do ministério
da aeronautica; o radioperador de voo que ¢ auxiliar do comandante, encarregado do servigo de
radiocomunicagdes nos casos previstos pelo rgao competente do ministério da aeronautica;

Por fim, os comissarios que auxiliam o comandante, sdo encarregados dos cumprimentos
das normas relativas a seguranca e atendimento dos passageiros a bordo e da guarda de bagagens,
documentos, valores ¢ malas postais que lhe tenham sido confiados pelo comandante.

Ja no que tange sobre tripulagdo se tem que € o conjunto de acronautas que exercem fung¢ao
em voo, segundo os artigos 8° a 16°, e sdo divididas em quatro tipos, sendo elas: minima, simples,
composta e de revezamento.

O artigo 10° responsabiliza o ministério da aerondutica pela determinacao de qual tripulagao
¢ de competéncia para compor cada tipo de voo, ocasido em que considera a seguranca,
programacao e a rota do voo. A tripulagdo minima € aquela estipulada no manual da aeronave e ¢
permitida em voos locais de instrugdo, de experiéncia, de vistoria e de traslado, sem passageiros,
portanto ndo € necessario que haja comissarios, apenas funcionarios técnicos.

Jé& a tripulagdo simples € a constituida basicamente de uma tripulacdo minima acrescida dos
tripulantes necessarios a realiza¢ao do voo, ou seja, piloto, copiloto e o nimero de comissarios de
acordo com o numero de portas da aeronave. Ela realiza apenas voos domésticos, ou seja, dentro
do proprio pais.

A tripulacdo composta realiza voos internacionais e ¢ a constituida basicamente de uma
tripulacao simples, acrescida de mais um piloto € um mecanico de voo, quando o equipamento
assim o exigir, € o minimo de 25% do nimero de comissarios a mais que na simples, ou seja, o
nimero de comissarios sera igual ao nimero de portas acrescido de 25%.

A tripulagdo de revezamento também realiza voos internacionais e € constituida por uma
tripulacdo simples, acrescida de mais um piloto, um copiloto, um mecanico de voo, quando o

equipamento assim o exigir, € de 50% do niimero de comissarios, ou seja, o nimero de CMS sera
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o0 mesmo do nimero de portas da aeronave acrescido de 50%.

Na tripulagcdo composta os tripulantes acrescidos possuem direito a poltronas reclinaveis.
Na tripulacdo de revezamento os pilotos € mecanicos acrescidos possuem direito a acomodagao
horizontal para descanso, ja os comissarios assentos reclinaveis.

As tripulagdes compostas e de revezamento s6 podem ser utilizadas mediante programacao,
para atender atrasos ocasionados por condi¢des meteorologicas ou por trabalho de manutengao, e
em situagdes excepcionais mediante autorizagdo do Ministério da Aeronautica.

As escalas de servicos dos aeronautas podem ocorrer por meio de uma convocagao quando
se tratar de realizagdo de cursos, exames e verificagdo de proficiéncia técnica, ou quando se tratar
de necessidade de servico. Também pode ocorrer por intermédio de escala quando se tratar dos
horarios de voos, servico de reserva, sobreaviso e folga, sendo divulgadas com 2 dias de
antecedéncia para a primeira semana de cada més e 7 dias para as semanas seguintes.

Os aeronautas possuem a responsabilidade de manterem seus certificados de habilitacao
técnica das aeronaves e de capacidade fisica atualizados, devendo-lhe avisar ao servigo de escala
30 dias antes da data de vencimento para que seja possivel a realizacdo dos exames.

Para o direito do trabalho do profissional aeronauta, segundo o artigo 20° jornada de
trabalho ¢ a duragdo do trabalho dos tripulantes desde a sua apresentagdo até o encerramento do
voo. A apresentacdo se dar na sua base domiciliar ou no local estabelecido pelo empregador, em
um periodo ndo inferior a 30 minutos da hora prevista para o inicio do voo. A jornada encerra 30
minutos ap0s a parada dos motores.

A legislagdo aduz ainda que essa jornada de trabalho se dard de acordo com o tipo de
tripulacdo que o aeronauta fizer parte, sendo: tripulagdo minima ou simples: 11 horas; tripulagao
composta: 14 horas e tripulacdo de revezamento: 20 horas.

O comandante da aeronave possui autonomia para ampliar a jornada de trabalho em até 60
minutos nos casos de espera longa para pouso ocasionada por condi¢des meteoroldgicas,
inexisténcia de acomodagdes apropriadas para o repouso da tripulacdo e passageiros, € por
imperiosa necessidade.

Ao prorrogar uma jornada de trabalho o comandante deve informar ao empregador em até
24 horas ap0s a viagem, e serd submetido ao Comando da Aerondutica no prazo de 15 dias.

As tripulacdes simples ndo devem ter seu trabalho noturno superior a 10 horas. Nos horarios

mistos a hora de trabalho noturna sera computada como de 52 minutos e 30 segundos.
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A duracdo do trabalho do aeronauta nao devera exceder a 60 horas semanais e 176 horas
mensais, sendo computadas as horas de voo, servico em terra, reserva, sobreaviso ¢ deslocamento
como tripulante extra. O translado terrestre, ainda que oferecido pela empresa, ndo tem o seu
periodo computado como jornada de trabalho.

Os artigos 25° e 26° trazem as definigdes de sobreaviso e reserva, sendo a primeira o periodo
em que o aeronauta pode livremente escolher o local em que deseja estar, porém a disposi¢ao do
empregador e devendo se apresentar em 90 minutos no local determinado apods receber
comunicagdo para inicio de nova atividade. Esse periodo ndo podera exceder a 12 horas
disponiveis, e s6 pode ocorrer 2 vezes semanalmente ou 8 mensais.

Ja a reserva é o periodo em que o aeronauta fica a disposi¢do do empregador em local
determinado e a sua disposi¢do. Esse periodo ndao pode exceder a 6 horas. Quando a reserva for
superior a 3 horas o empregador deve ainda assegurar acomodag¢des adequadas para o descanso do
aeronauta.

O termo viagem para o aeronauta compreende uma ou mais jornadas de trabalho, pois € o
trabalho do tripulante desde a saida da sua base até o seu retorno, ou seja, a ¢ contabilizado dentro
de uma viagem as horas de voo, repouso e folga que veremos mais adiante.

E compreendido como hora de voo o periodo entre o inicio do deslocamento, quando se
tratar de aeronave de asa fixa, ou entre a “partida” dos motores, quando se tratar de aeronave de
asa rotativa, até o “corte” dos motores.

Cada jornada possui um limite de horas de voo e de pousos, sendo: tripulagdo minima ou
simples: 9 horas e 30 minutos de voo e 5 pousos; tripulacdo composta: 12 horas de voo e 6 pousos;
tripulacao de revezamento: 15 horas de voo e 4 pousos; helicopteros: 8 horas sem limite de pousos.

O limite de tempo de voo também deve ser considerado de acordo com o tipo de avido
utilizado, e ndo devem exceder mensalmente, trimestralmente ¢ anualmente a: avides
convencionais: 11, 270 e 1000 horas; avides turboélices: 100, 255 e 935 horas; avides a jato: 85,
230 e 850 horas; helicopteros: 90, 260 e 960 horas. Quando os aeronautas tripularem em mais de
um tipo de aeronave deve se ter como base o menor limite.

O artigo 31° traz que “Repouso ¢ o espaco de tempo ininterrupto apds uma jornada, em que
o tripulante fica desobrigado da prestacdao de qualquer servico”, ou seja, o repouso ¢ um periodo
em que o aeronauta pode descansar e ocorre apos o término de uma jornada, sendo contado a partir

a partir da colocagdo de um transporte para levar a tripulacao para a sua acomodagao.
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O tempo de repouso varia de acordo com a quantidade de horas trabalhadas, sendo: 12 horas
de repouso apds uma jornada de 12 horas; 16 horas de repouso ap6s uma jornada de 15 horas; e 24
horas de repouso apds uma jornada de mais de 15 horas. Nos casos em que o avido cruzar 3 fusos
horarios o aeronauta tem direito a mais 2 horas de repouso para cada fuso cruzado.

J4 a folga inicia apds o término do repouso e tem duragdo minima de 24 horas aonde o
aeronauta esta desobrigado de qualquer atividade e ndo tem prejuizo algum em sua remuneracao.
Ela deve ocorrer até o 6° periodo consecutivo de até 24 horas a disposicdo do empregador. O
numero de folgas pode variar durante um més entre 8 ¢ 24, sendo que 2 desses periodos devem
incluir finais de semana.

A remuneragdo ¢ a soma dos valores que o aeronauta recebe da empresa, sendo que nao se
considera como remuneracdo ajuda de custo, diarias de hotel, alimenta¢do e translado, mas sim
hora de voo noturno e horas voo como tripulante extra. As horas noturnas, entre o por € o nascer
do sol, serdo computadas como 52 minutos e 30 segundos.

O aeronauta possui ainda direito a alimentagdo em terra ou em voo, sendo a primeira de 45
a 60 minutos, € em voo a cada 4 horas. Aos aeronautas em reserva ela acontecera entre 12 horas e
14 horas, e 19 horas e 21 horas com duracao de 60 minutos.

Quando o aeronauta se encontra fora da sua base contratual, € obrigacdo da empresa aérea
assegurar a assisténcia médica nos casos de urgéncia € o seu retorno por via aérea para a sua base
ou local de tratamento.

O aeronauta recebe gratuitamente os seus uniformes de trabalho e os equipamentos exigidos
para exercer a sua atividade profissional de acordo com a padronizacdo da empresa.

O aeronauta possui direito a férias anuais de 30 dias, onde ele informa a empresa por escrito
com 30 dias de antecedéncia do periodo que deseja usufruir. Nos meses de janeiro, fevereiro, julho
e dezembro ¢ realizado um rodizio dos empregados por se tratarem de meses de alta temporada.

Pode ocorrer com o aeronauta dois tipos de transferéncia: a proviséria e a permanente. A
primeira pode durar entre 30 e 120 dias e ocorre sem mudanca de domicilio, ou seja, ao cessar esse
periodo o tripulante volta a sua base e permanece nela por 180 dias. O empregador informa ao
tripulante com 15 dias de antecedéncia. Durante essa transferéncia o aeronauta tem assegurado
alimentagdo, acomodagdo e transporte.

A segunda, transferéncia definitiva, o tripulante deve ser informado com 60 dias de

antecedéncia. Ela dura mais de 120 dias e ocorre a mudanga de domicilio do aeronauta, porém so
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pode ocorrer com o intersticio de 2 anos. Nela o aeronauta recebe uma ajuda de custo para a sua
instalacdo na nova base, transporte aéreo para si ¢ seus dependentes, translagdo de bagagens e 8
dias de dispensa no trabalho.

A transferéncia ¢ a alteragao do local de trabalho que implica na mudanga de domicilio do
empregado, sendo, em regra, necessario a anuéncia do empregado, porém as excecgdes sdo trazidas

nos paragrafos do artigo 469 da CLT:

Art. 469, CLT - Ao empregador ¢ vedado transferir o empregado, sem a sua anuéncia, para
localidade diversa da que resultar do contrato, ndo se considerando transferéncia a que ndo
acarretar necessariamente a mudanga do seu domicilio

§ 1° - Nao estdo compreendidos na proibi¢ao deste artigo: os empregados que exergam
cargo de confianga e aqueles cujos contratos tenham como condicdo, implicita ou
explicita, a transferéncia, quando esta decorra de real necessidade de servigo.

§ 2° - E licita a transferéncia quando ocorrer extingiio do estabelecimento em que trabalhar
o empregado.

§ 3° - Em caso de necessidade de servico o empregador podera transferir o empregado
para localidade diversa da que resultar do contrato, ndo obstante as restrigoes do artigo
anterior, mas, nesse caso, ficara obrigado a um pagamento suplementar, nunca inferior a
25% (vinte e cinco por cento) dos salarios que o empregado percebia naquela localidade,
enquanto durar essa situagao.

Por fim, fica a cargo dos ministros de estado do trabalho e da aerondutica dispor sobre o

que tornar necessario para a execugao desta lei.

3.2 As alteracoes no direito do trabalho do profissional aeronauta tragas pela lei 13.475 de
2017

Trinta e trés anos se passaram desde o inicio da legislagdao que regula a profissdo até a criagao
de uma nova lei, e nesse periodo fora detectado que a maior parte das tragédias envolvendo o meio
de transporte em questao se deu pela fadiga e o cansago dos profissionais da area, o que ¢ um fator
de risco para catastrofes aéreas.

Em 28 de agosto de 2017 passou a vigorar a Lei 13.475, que tramitou no Congresso por mais
de seis anos e fora amplamente discutida por todos os interessados: unido, sindicatos, Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), companhias aéreas e profissionais da area.

O artigo 1° altera a quem se destina a lei e traz que sdo considerados aeronautas e regidos por
esta lei apenas pilotos de aeronaves, comissarios € mecanicos de voos, devendo possuir as licencas
e os certificados necessarios emitidos pela autoridade de aviagao civil brasileira.

A principio podemos concluir que para ser considerado aeronauta é necessario ter aprovagao
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em curso de formacdo na area escolhida (mecanico, comissario ou piloto), certificado médico
aeronautico, aprovacao na prova da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil e para os pilotos ¢ acrescido
ainda as horas de voo e o certificado em aeronave especifica de cada tipo de avido que for pilotar.

O artigo 6° traz a obrigatoriedade da nacionalidade dos aeronautas ou dos estrangeiros serem
aprovados no processo de naturalizagdo. E importante levar em consideragdo que o artigo trata

sobre a regra e em seus paragrafos as excecdes. Veja-se:

Art. 6°. [...]

§ 1° As empresas brasileiras, quando estiverem prestando servigo aéreo internacional,
poderdo utilizar comissarios de voo estrangeiros, desde que o niumero destes ndo exceda
a 1/3 (um tergo) dos comissarios de voo a bordo da mesma aeronave.

§ 2° Todas as empresas de transporte aéreo publico, salvo empresas estrangeiras de
transporte aéreo publico ndo regular na modalidade de taxi aéreo, quando estiverem
operando voos domésticos em territorio brasileiro, terdo obrigatoriamente seu quadro de
tripulantes composto por brasileiros natos ou naturalizados, com contrato de trabalho
regido pela legislacdo brasileira.

§ 3° Na falta de tripulantes de voo brasileiros, instrutores estrangeiros poderdo ser
admitidos em carater provisorio, por periodo restrito ao da instrugdo, de acordo com
regulamento exarado pela autoridade de aviacdo civil brasileira.

Nota-se que ¢ permitido em voos internacionais que as empresas aéreas brasileiras utilizem
até um terco de comissarios de voo estrangeiros, que todas as empresas de transporte aéreo publico
ao realizarem voos domésticos no Brasil serdo regidas pela lei brasileira e seu quadro composto
por brasileiros natos ou naturalizados.

No que tange aos tripulantes foram divididos em dois, sendo eles de voo ou de cabine. Essa
diferenca de atividades a serem desenvolvidas por cada um dos tripulantes esta descrita nos artigos
7 e 8 da nova lei.

Os tripulantes de voo possuem fungdes especificas, sendo o comandante responsavel pela
operagao da aeronave, o copiloto aquele que auxilia o comandante na operagdo da aeronave, € o

mecanico de voo aquele que cuida da parte técnica:

Art. 7° Os tripulantes de voo exercem as seguintes fun¢des a bordo da aeronave:

I - comandante: piloto responsavel pela operagdo e pela seguranga da aeronave, exercendo
a autoridade que a legislagdo lhe atribui;

II - copiloto: piloto que auxilia o comandante na operacéo da aeronave; e

IIT - mecanico de voo: auxiliar do comandante, encarregado da operagdo e do controle de
sistemas diversos, conforme especificacdo dos manuais técnicos da aeronave.

§ 1° Sem prejuizo das atribui¢des originalmente designadas, o comandante e o mecéanico
de voo poderao exercer cumulativamente outras prerrogativas decorrentes de qualificacao
ou credenciamento, previstas nos regulamentos aeronduticos, desde que autorizados pela
autoridade de aviagdo civil brasileira.

§ 2° O comandante sera designado pelo operador da aeronave e sera seu preposto durante
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toda a viagem.
§ 3° O copiloto € o substituto eventual do comandante nas tripulagdes simples, ndo o sendo
nos casos de tripulagdo composta ou de revezamento.

Os comissarios de voo por sua vez sdo chamados de tripulantes de cabine, realizando o
atendimento aos passageiros, a guarda de objetos e principalmente sendo responsaveis pela

seguranca do voo e tarefas em geral designadas pelo piloto:

Art. 8° Os tripulantes de cabine, na fungdo de comissarios de voo, sdo auxiliares do
comandante encarregados do cumprimento das normas relativas a seguranga € ao
atendimento dos passageiros a bordo, da guarda de bagagens, documentos, valores e malas
postais e de outras tarefas que lhes tenham sido delegadas pelo comandante.

§ 1° Sem prejuizo das atribuigdes originalmente designadas, os comissarios de voo
poderdo exercer cumulativamente outras prerrogativas decorrentes de qualificagdo ou
credenciamento, previstas nos regulamentos aeronauticos, desde que autorizados pela
autoridade de aviagdo civil brasileira.

§ 2° A guarda de valores ¢ condicionada a existéncia de local apropriado e seguro na
aeronave, sendo responsabilidade do empregador atestar a seguranca do local.

§ 3° A guarda de cargas e malas postais em terra somente sera confiada aos comissarios
de voo quando no local inexistir servigo proprio para essa finalidade.

O operador da aeronave tem como preposto durante as viagens o comandante da aeronave.
Os demais tripulantes de cada voo respondem ao comandante, desde a apresentacdo para o voo até
a entrega da aeronave, de forma técnica e disciplinar.

Anova legislacdo alterou ainda a determinagdo das escalas de servigos trazendo que deve ser
no minimo mensal e trazer nela os horarios de comego e fim dos voos, reservas, sobreavisos ¢
folgas.

Os limites de voo e pouso também foram alterados, sendo: tripulagdo minima ou simples: 8
horas de voo e 4 pousos, tripulacio composta: 11 horas de voo e 5 pousos, tripulacdo de
revezamento: 14 horas de voo e 4 pousos, tripulacdo de helicopteros: 7 horas de voo sem limite de
pousos.

Agora analisar-se-4 as mudancgas no que diz respeitos a Jornada de Trabalho e Tempo de Voo,
que sdo termos distintos que ndo devem ser confundidos. Jodo Vicente Rothfuchs (2015) aduz essa

diferenca:

Nao se pode confundir jornada de trabalho com tempo de voo. A Lei trata paralelamente
dos dois conceitos e estabelece limites temporais também para o Gltimo. A abrangéncia da
jornada é mais ampla por englobar periodos em que o trabalhador nao esta efetivamente
voando. Também merece atengdo o fato de que dentro do periodo de jornada, o aeronauta
tem o numero pousos limitado, eis que tal procedimento, juntamente com a decolagem, ¢
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o que demanda maior atengdo e, como consequéncia, desgaste mental e fisico.

O artigo 35° e 36° informam que a jornada ¢ a duracdo do trabalho desde a hora da
apresentacao do aeronauta até o momento em que ele se encerra. Cada tipo de tripulagdo, que sao
as mesmas da legislacdo antiga, possuem um nimero de horas especificos para as suas jornadas.

A jornada de trabalho nada mais € que o tempo de trabalho do profissional, sendo contada do
momento que ele se apresenta no local de trabalho. Quando o aeronauta ndo estd em sua base
domiciliar, é contada a partir da apresentagao no local que o empregador solicitar, ndo devendo ser
inferior a trinta minutos da hora prevista para o inicio da viagem.

Apos trinta minutos da parada dos motores a jornada de trabalho ¢ considerada como
encerrada, sendo de quarenta e cinco minutos no caso de voos internacionais. Para cada tipo de voo
existe uma tripulagdo especifica com peculiaridades relativas ao nimero de horas de voo.

Os tripulantes devem ter no minimo dez folgas e as mesmas s6 devem ter inicio apos o
término do repouso de jornada, que se dd apos o término da jornada de trabalho, ou seja, o
profissional realiza a viagem, tem o seu periodo de repouso de acordo com o numero de horas
trabalhadas e apds a sua folga.

Os limites da jornada de trabalho também foram alterados, passando a ser de 9 horas para
integrantes de tripulagdes simples e minima, 12 horas para integrantes de tripulagdes compostas e
16 horas para tripulacdes de revezamento. A duragdo do trabalho dos aeronautas ndo pode
ultrapassar as 46 horas semanais e 176 horas mensais.

Para efeitos desta lei se considerou noturno o trabalho em terra realizado entre 22 horas e 5
horas da manha seguinte, e em voo entre 18 horas e 6 horas da manha seguinte.

A madrugada ¢ periodo entre 0 horas e 6 horas do dia seguinte, sendo que s6 pode ocorrer 2
madrugadas seguidas de trabalho, e de 4 totais no periodo de 168 horas consecutiva, ou seja, na
mesma semana.

A nova legislagdo traz ainda que o sobreaviso e a reserva devem ocorrer com um periodo
minimo de 3 horas e as horas de sobreaviso sendo pagas a 1/3 do valor da hora de voo e as horas
de reserva pagas na mesma base da hora de voo.

A companhia aérea ¢é responsavel pelo trabalho ndo realizado por motivos diversos alheios a
vontade do aeronauta, se ndo o atribuir outra atividade equivalente a que iria realizar.

Por fim, sobre as férias dos aeronautas se tem que pode ser fracionada, mediante acordo

coletivo, mas nunca convertida em abono pecunidrio. O tripulante deve receber os valores
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correspondentes a férias 2 dias antes do seu inicio.

3.3 Sistema de gerenciamento de riscos

Outra caracteristica importante traga pela nova legislacao na se¢ao III € a preocupagao com
o Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana, pois com ele € possivel analisar os fatos
e serem regulamentados pela autoridade de aviagdo civil brasileira com base nas normas e
recomendacoes internacionais de aviacao civil.

O transporte aereo de passageiros no Brasil cresceu bsatante nos ultimos anos, e de acordo
com o crescimento da demanda global de voos, aumenta a necessidade de profissionais no ramo,
que devido a alta demanda, passam a ter jornadas irregulares.

As pessoas tém habitos basicamente diurnos, com suas atividades centralizadas no turno
diurno e o descanso no turno noturno. Essas alteragdes constantes acarretam em problemas
fisiologicos para os aeronautas e acaba resultando ainda em problemas para a aviacao.

A fadiga pode causar desde o lapso de memoria até a dificuldades em solucionar problemas.
Isso ocrre quando o cuprimento operacional nao ¢ realizado e os limites sdo excedidos, colocando

0 avido em posicao indesejavel. Neste sentido:

Dentre os sintomas decorrentes da fadiga, os principais sdo: falta de concentragdo e
atencdo, que se expressam por redugdo significativa da capacidade de analise; diminui¢ao
da capacidade de reacdo a uma situagdo de alta demanda; ma interpretagdo ¢ falta de
precisdo no manuseio de comandos; diminui¢do da autoconfianga; descoordenagdo e
perda da autocritica. Portanto, quando fatigado, ha determinados efeitos que ocorrem néo
por inabilidade do piloto e sim por uma condigdo laboral desfavoravel, a qual ndo permite
o descanso e a recuperagdo necessarios (MELO; SILVANY, 2013, p. 691).

A aviagdo passa pelo desafio da fadiga e o resultado disso € que as aeronaves ja possuem
equipamentos seguros € que seguem anagando, mas os aeronautas seguem passiveis a mudancas
nos niveis de alerta no decorer do seu trabalho.

No Brasil a aviacao civil conta com o Regulamento Brasileiro de Homologagao Aerondutica
(RBHA) e os Regulamentos Brasileiros de Aviagao Civil (RBAC) que fiscalizam todas atividades
relacionadas a aviagdo no quesito seguranca de voo.

O RBHA e RBAC regulam desde a concessao de licengas de pilotos, instrutores, mecanicos
e comissario de voo, as escolas de aviacao civil na formacao de todas as classes de aeronautas, e

trazem defini¢des, regras, procedimentos e normas gerais para o controle da aviagao civil.
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3.4 Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil n.° 117

O ano de 2020 esta sendo marcado por alteracdes importantes nas possibilidades de jornadas
de trabalho dos aeronautas. No dia 29 de fevereiro, entram em vigor os artigos 31, 32, 33, 35,36 ¢
37 dalei 13.475/2017, 30 meses ap6s a sua publicagdo, conforme previsdo contida na propria lei.
Tais artigos da Nova Lei do Aeronauta sdo referentes a limites de voos e pousos por jornada, limites
mensais e anuais de horas de voo e limites de jornada.

A lei diz também, em seu art. 19, que as limitagdes operacionais previstas na propria
legislagdo poderao ser alteradas pela autoridade de aviagdo civil brasileira com base nos preceitos
do FRMS (Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana).

Para regular essa flexibilizacdo, a ANAC desenvolveu e aprovou uma nova norma, o RBAC
117, que vai complementar a lei 13.475 somente poderao aplicar as flexibilizagdes as empresas que
venham a possuir um programa de FRMS aprovado pela agéncia reguladora.

De 1984 a 2017, o documento normativo que regulamentava a profissdo dos aeronautas era
a Lei 7.183, também conhecida como Lei do Aeronauta. La estavam contidos os limites maximos
de tempo de voo e jornada, limites minimos de repouso, limites de reserva e sobreaviso, dentre
outros aspectos relacionados ao dia a dia dos profissionais que exercem fun¢do a bordo de uma
aeronave.

Até entdo, o gerenciamento da fadiga humana era realizado apenas por meio da limitagdao do
nimero de horas a servico, além de ferramentas de protecdo como o redutor noturno, destinado a
minimizar os impactos fisioldgicos causados pelo trabalho em turno, uma importante caracteristica
da aviagdo. Tais barreiras, no entanto, ndo significam que o individuo estivesse operando em
margens adequadas com relagdo a fadiga.

Durante esse periodo, houve avangos significativos na importancia dada ao gerenciamento
da fadiga nas ocorréncias aeronduticas. E conhecido que a fadiga compromete significativamente
o desempenho dos tripulantes, levando a um nimero maior de erros, a um processo decisorio
inadequado, baixa consciéncia situacional, dentre outros.

O Sindicato Nacional dos Aeronautas, com apoio de outras entidades e parlamentares do
Congresso, enviou uma solicitagdo de criacdo de uma nova Lei, mais moderna, que substituisse a
ja desatualizada Lei 7.183/84, que estava em vigor havia mais de 30 anos. Apds diversas batalhas

na Camara e no Senado, a Lei 13.475, também conhecida como Nova Lei do Aeronauta, foi
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aprovada em 28 de agosto de 2017.

Essa nova lei, além de dispor aspectos relacionados ao exercicio da profissdo de tripulante,
trouxe novidades com relacdo ao gerenciamento da fadiga humana, cumprindo assim com
requisitos exigidos no Anexo 6 da Oaci (Organizagdo da Aviacao Civil Internacional).

No art. 19 da Nova Lei do Aeronauta, ¢ mencionado que ¢ de responsabilidade da Agéncia
Nacional de Aviacao Civil a criagao de regulamentacgdo especifica sobre o gerenciamento do risco
da fadiga humana, com base nas normas e recomendagdes internacionais de aviagdo civil ha
preceitos estabelecidos no DOC 9966 da Oaci, além de estudos e pesquisas cientificas sobre o
assunto.

Com o intuito de atender este artigo da lei, foi criado o RBAC 117, intitulado Requisitos para
Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana, de forma a complementar a lei com o que existe de
mais atual no que se refere ao gerenciamento prescritivo de fadiga humana nas operagdes aéreas,
bem como possibilitar aos operadores desenvolverem novas propostas baseadas em desempenho.
Essa foi uma inovagdo importante para a industria brasileira, garantindo seguranga aos acronautas
de uma forma que todos sejam beneficiados, sempre atendendo aos padrdes de seguranga
operacional.

O RBAC 117 ¢ aplicavel a todos os operadores aéreos. Isso inclui empresas aéreas regulares
e ndo-regulares (passageiros e carga), tdxi aéreo, escolas de aviagdo civil, aeroclubes e prestadores
de Servico Aéreo Especializado (SAE).

Tendo em vista os diversos tipos de operacao possiveis na industria da aviagdo, o RBAC 117
foi desenvolvido de forma a dar flexibilidade ao operador para escolher o nivel de gerenciamento

de fadiga mais adequado para as operagdes.

4 CONSIDERACOES FINAIS

A criacdo de uma nova lei foi necessaria para que os profissionais tivessem um melhor uso
dos modernos recursos da aviagdo e para que a sua saude fosse resguardada, pois a classe nao
trabalha apenas em horario comercial e dias uteis, mas também em finais de semana, feriados,
periodos noturnos, em temperaturas diferentes e alturas elevadas.

O direito do trabalho, como qualquer outro ramo do direito, ¢ necessario sempre que ha um
agrupamento de pessoas, pois eles necessitam de normas para tornar vidvel essa convivéncia de

forma placida.
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Nas relagdes empregaticias dos profissionais aeronautas, devido as esparsas legisla¢des, os
profissionais da area possuem dificuldades uma vez que as normas foram elaboradas com a tinica
intencdo de nortear as empresas areas ¢ nao de garantir ao trabalhador as melhores condigdes de
trabalho.

Por isso, ¢ de extrema importancia a evolucdo dessa norma, a real aplicagdo do direito e a
disseminag¢do da legislagdo especial, ficando a legislacao geral apenas para preencher as omissdes
da lei especial. A lei geral deve tratar o assunto de forma ampla e a lei especial de forma minuciosa.

As normas contidas na Consolidacao das Leis do Trabalho tratam das relagdes de emprego
de uma forma geral, porém a relagdo entre aecronauta e empregador visam regular uma relacao
especifica, prevalecendo a segunda.

O fator humano fisioloégico denominado de fadiga pode ser causado devido a extensas
jornadas de trabalho, estresse, desgaste fisico e mental. A pessoa que apresenta o sintoma em
questdo normalmente possui uma jornada de trabalho cansativa, apresenta desmotivagdo no local
de trabalho, sonoléncia, incapacidade para julgamentos, perca da consciéncia situacional, baixo
desempenho e concentragdo nas atividades propostas.

Na aviagdo civil o termo fadiga ficou rapidamente conhecido e causa bastante repercussao
devido as consequéncias que traz para a seguranga do voo. Para evitar catastrofes com aeronaves,
orgdos da aviacdo civil nacional e internacional desenvolvem meios para reduzir as causas e trazer
melhorias para a comunidade.

A globalizag@o proporcionou ao Brasil o acesso a avides modernos, reduzindo o niimero de
acidentes que tem como causa defeitos na maquina. Porém, o ser humano e seus fatores ndo seguem
as mesmas transformagdes, ou seja, atualmente os fatores humanos sdo os causadores das
catastrofes dentro da aviagao.

No Brasil atualmente sao utilizados sistemas de gerenciamento de risco, andlise de casos,
pesquisas, discursdes entre outras ferramentas como meio de prevengao de acidentes aéreos, sendo
este tema debatido de forma constante, conforme analise exposta anteriormente.

Em 12 de fevereiro de 2019, por volta das 22:30h, o avido Continental Airlines 3407 da
companhia aérea Colgan Air que iria de Nova Jersei a Nova York caiu em uma érea residencial em
Buffalo, ocasido em que 44 passageiros, 4 tripulantes e uma pessoa em terra vieram a falecer. Isto
correu pois os aeronautas estavam fadigados e conversando sobre assuntos diversos quando o

conjunto de sensores € motores elétricos comegaram a informar aos pilotos que havia algo de
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errado.

O piloto deveria empurrar o0 manche para frente para que o avido ganhasse velocidade e
poténcia, mas o aviso foi interpretado errado e ele puxou, fazendo com o que o avido perdesse
velocidade. A copiloto do voo para ajudar o piloto recolheu os flaps, fazendo com que o avidao
perdesse sustentagdo em uma ocasido em que eles eram necessarios.

Diante de toda a pesquisa e do caso narrado acima, fica constada que a mudanga da
legislacao trouxe ganhos para os aeronautas, pois ¢ evitada a fadiga fisica e mental, ou seja, passa
a existir uma melhora na qualidade de vida desses profissionais, pois ha pausas entre as jornadas

de trabalho, onde ha o repouso e consequentemente melhora a segurancga dos passageiros em voo.
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