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Justificativa entregue ao presidente

A presente peticao visa a formalizagao de meios para conferir justica aos comissarios e pilotos de
aeronaves, privados da imediata concesséo de aposentadoria especial, ainda que sejam notorias as
peculiaridades nocivas inerentes ao exercicio de suas atividades.

O exercicio da profissdo do aeronauta, de que trata a Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017, em
razéo da especialidade, coloca em risco a saude e a integridade fisica destes profissionais por diversos
fatores, tais como pressdo atmosférica anormal, vibracdo, temperatura, qualidade do ar, baixa
umidade, ruido, radiagdo ionizante, jornadas com travessia de varios fusos, aclimatagéo,variacbes
de altitude, alterag&o do ciclo circadiano, alimentacdo, qualidade do sono, dentre outros agentes.

Contudo, todos estes fatores ndo sdo automaticamente reconhecidos quando se trata da
concessao da aposentadoria especial aos aeronautas.

Como é cedigo, a exigéncia de comprovagao da atividade insalubre/perigosa passou a existir com
a Lei n® 9.032, de 28 de abril de 1995, art. 57, § 3°, e a partir da Lei n® 9. 528, de 10 de dezembro de
1997 a comprovacéao deve ser feita por formulario-padrao embasado em laudo técnico ou por pericia
técnica: os PPP (Perfil Profissiografico Previdenciario).

Com base na comprovagao dos niveis de nocividades dos agentes, portanto, a concessao da
aposentadoria especial dos aeronautas é deferida apenas judicialmente, com fulcro no art. 201, §1°,
da atual Constituicdo, combinado com os art. 57 e 58, da Lei n° 8.213/91, que asseguram
expressamente o direito a aposentadoria especial ao segurado que exerca atividades em condi¢des
que cologuem em risco a sua saude e integridade fisica.

Destaca-se que desde 2014 o Superior Tribunal de Justica (STJ) sustenta entendimento
predominante no sentido de reconhecer a especialidade da atividade dos aeronautas com base na
submissao destes a constante variagao de pressao atmosférica em virtude dos voos sequenciais, visto
que o interior dos avides é local fechado, submetido a condi¢gdes ambientais artificiais, com pressao
superior a atmosférica, revestindo-se de todas as caracteristicas das caémaras hiperbaricas, em
relacdo as quais ha expressa previsao legal que reconhece a condi¢ao especial do labor exercidono
seu interior:

PROCESSUAL CIVIL. PREVIDENCIARIO. AUSENCIA DE OMISSAO. ART. 535, Il, DO
CPC. AERONAUTA. APOSENTADORIA ESPECIAL. REEXAME DE PROVAS. SUMULA 7
DO STJ. 1. Constato que nao se configurou a ofensa ao art. 535, | e Il, do Cddigo de
Processo Civil, uma vez que o Tribunal de origem julgou integralmente a lide e solucionou
a controvérsia, tal como lhe foi apresentada. 2. O TRF concluiu: o entendimento
predominante no STJ é de ser cabivel o reconhecimento da especialidade no caso de
tripulantes de aeronaves, tendo em vista a submissao a constante variagao depressao
atmosférica em virtude dos voos sequenciais, pois o interior dos avides - local
fechado, submetido a condigcbes ambientais artificiais, com pressdao superior a
atmosférica - reveste-se de todas as caracteristicas das camaras hiperbaricas em
relacdo as quais ha expressa previsao legal que reconhece a condigcdo especial do
labor exercido no seu interior. 3. Rever o entendimento de que a atividade de comissario
de bordo se enquadra como especial esbarra no dbice da Sumula 7/STJ. Precedente: AgRg
no REsp 1.440.961/PR, Rel. Ministro Humberto Martins, Segunda Turma, DJe2/6/2014. 4.
Recurso Especial ndo provido. (STJ - REsp: 1490876 RS 2014/0274613-0, Relator: Ministro
HERMAN BENJAMIN, Data de Julgamento: 25/11/2014, T2 - SEGUNDA TURMA, Data de
Publicacdo: DJe 04/12/2014)
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Inclusive, em 2019, o STJ acompanhou a jurisprudéncia predominante do Tribunal Regional
Federal (TRF) da Quarta Regiao, reconhecendo que constitui agente nocivo a "pressédo atmosférica
anormal" no interior de aeronave, por equiparagao ao codigo 1.1.7 (pressao) do Decreto n° 53.831/64
e codigo 1.1.6 (pressao atmosférica) do Decreto 83.080/79:

PREVIDENCIARIO. PROCESSO CIVIL. APOSENTADORIA. RECONHECIMENTO DE
TEMPO DE SERVICO ESPECIAL. CERCEAMENTO DE DEFESA. AERONAUTA. PRESSAO
ATMOSFERICA ANORMAL. PERMANENCIA NA ATIVIDADE ESPECIAL. POSSIBILIDADE.
1. O reconhecimento da especialidade e o enquadramento da atividade exercida sob
condicbes nocivas sdo disciplinados pela lei em vigor a época em que efetivamente
exercida, passando a integrar, como direito adquirido, o patriménio juridico do trabalhador.
2. E possivel a implantacdo do beneficio de aposentadoria especial sem a necessidade de
afastamento das atividades exercidas sob condicdes especiais, tendo em vista a
inconstitucionalidade do artigo 57, § 8°, da Lei n® 8.213/91, declarada pelo TribunalRegional
Federal da 4% Regiao. 3. As atividades de aeronauta, que se realizam a bordode
aeronaves, tém a sua especialidade reconhecida, segundo a jurisprudéncia do
Tribunal Regional Federal da Quarta Regidao, tendo em vista que constitui agente
nocivo a "pressao atmosférica anormal” no interior de aeronave, por equiparagao ao
codigo 1.1.7 (presséo) do Decreto n° 53.831/64 e cddigo 1.1.6 (pressao atmosférica) do
Decreto 83.080/79. (TRF-4 - AC: 50403013320164047100 RS 5040301-33.2016.4.04.7100,
Relator: OSNI CARDOSO FILHO, Data de Julgamento: 09/04/2019, QUINTA TURMA).

O ambiente de trabalho do aeronauta é extremamente artificial, e produz variagbes bruscas de
temperatura, ruido, calor e vibragdes, causando, com maior frequéncia, sintomas de fadiga cronica,
0 que se agrava em razao da organizacao de trabalho, que consiste em constante troca de horarios
e alteracao recorrente do ciclo circadiano.

As jornadas noturnas e o labor durante as madrugadas sao apontados como fatores que mais
geram influéncias fisicas prejudiciais aos aeronautas e contribuem para aumentar o quadro de fadiga
geral, e como é sabido, a maioria dos acidentes aéreos envolvendo fator humano tém como causa
direta a fadiga.

Ademais, as jornadas que cruzam a partir de 3 fusos horarios distintos, sdo reconhecidas pela
Agencia Nacional da Aviagao Civil Brasileira (ANAC), como causa direta a fadiga da tripulagdo. Estas
jornadas extenuantes, que exigem varios pousos e decolagens, acarretam uma sobrecarga no
organismo humano, que sofre constantes alteracbes pelo processo de
pressurizacao/despressurizacéo e variagoes de temperatura.

Importante ressaltar que as empresas aéreas pagam mensalmente, em recibo salarial, uma verba
intitulada “compensacgao organica” de 20% (vinte por cento) sobre o salario base do aeronauta, para
compensar os desgastes organicos causados pela pressurizacdo anormal. Pagam mensalmente,
ainda, o adicional de periculosidade de 30% (trinta por cento) sobre o salario base do aeronauta, em
razao da proximidade e acompanhamento dos abastecimentos das aeronaves.

Nao bastasse, a aeronauta, ao tornar-se gestante, em razdo da inexoravel ofensa a saude
decorrente do exercicio da atividade profissional, € imediatamente afastada de seu trabalho pelo risco
de aborto espontaneo, com direito a uma espécie de “auxilio-doenga”, seguido do beneficio “salario
maternidade”.

5

Juntos pela aposentadoria especial dos aeronautas



Quanto a exposicao aos ruidos, ha de se observar, caso a caso, a tabela do Anexo | da NR 15 do
(extinto) Ministério do Trabalho e Emprego, visto que cada nivel de decibéis suporta um limite
temporario de exposicao, baseando-se na doutrina moderna, que avanga no estudo dos maleficios
que o ruido traz ao corpo humano pela vibragao das ondas sonoras, muito além da agressao a audigéo
(que se argumenta possa ser amenizada pelo uso de EPIs).

O labor do aeronauta também conta com a incidéncia de radiagdo nao ionizante (radiagéo
UVA/UVB), vibragdes, baixa umidade do ar dentro das cabines, radiagdes eletromagnéticas, radiagéo
solar em grandes altitudes, variagdes de pressdo atmosférica, temperaturas e posturas incbmodas
decorrente da permanéncia prolongada dentro das cabines (ergonomia).

Devido aos agentes nocivos aos quais estdo expostos, os aeronautas estdo mais predispostos a
terem doencas respiratérias, doencas de pele, doencas vasculares, doencas decorrentes de
barotrauma e hipdxia, entre outros.

Forcoso ressaltar que existe uma infinidade de ag¢des previdenciarias distribuidas em todo territorio
nacional, cujas decisdes tém sido conferidas no sentido de reconhecer a aposentadoria especial aos
aeronautas, por todos os fatores ora mencionados, mas principal e indubitavelmente emrazdo da
pressurizagcao anormal, o que refere custos a Unido, tanto para a defesa da Autarquia previdenciaria,
quanto nas condenagdes aos pagamentos de valores acumulados retroativos ao pedido
administrativo, sem mencionar mesmo os honorarios sucumbenciais e verbas vincendas, o que onera
sobremaneira os cofres publicos desnecessariamente, ja que o reconhecimento imediato da
especialidade da profissdo para concessdo da aposentadoria especial do aeronauta encerraria a
inseguranca juridica atualmente instaurada entre a categoria profissional.

Assim, a presente peticdo almeja tdo somente que seja garantida seguranca juridica aos
profissionais que trabalham embarcados em aeronaves, assegurando-lhes definitivamente o direito a
aposentadoria especial.

Diante de todo o exposto, espera-se que seja acolhido o tema desta peticao publica via
decreto presidencial.
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O Brasil economizara muito ao conceder aos
Aeronautas a aposentadoria especial

As agbes previdenciarias tramitam por cerca de oito anos até o transito em julgado, pois o INSS
esgota todas as vias recursais possiveis.

Considerando que a agao judicial defere o recebimento do beneficio da aposentadoria especial,
condenando a Unido ao pagamento de todo o retroativo, sendo que o valor do beneficio podera
ser o valor do teto de R$ 7.087,22, multiplicado por 104 meses, que neste caso também deve
considerar o pagamento do décimo terceiro salario, chegariamos ao valor de R$ 737.070,88,
acrescidos dos juros de mora em torno de 0,5% ao més, mais corregdo monetaria. Isso resultaria
no valor total da condenacgéo no importe de R$ 1.350.165,10.

Logo, nos casos de agao judicial, a Unido estaria pagando o equivalente a 84% a mais do valor
devido, praticamente o dobro do inicial.

Como resultado haveria uma economia ao Estado de 110% a 120% do valor devido.
Em resumo:

Sem agéo judicial, ou seja, apenas pelo procedimento administrativo, o Estado apenas paga os
valores devidos pela aposentadoria especial.

Com a acgéo judicial, o Estado paga retroativamente a data do pedido administrativo indeferido
os valores acumulados, praticamente em dobro, mais os honorarios advocaticios e periciais
arbitrados em juizo, juros de mora e corre¢ao monetaria.

Evitar essa a¢des judiciais significa uma economia enorme ao Estado, sem computar o custo com
a AGU na defesa da Uniao.

. Comandante com 25 anos Comissario com 25 anos
Tabela Contributiva do Aeronauta de contribuico de com S
Remuneracio média (bruta em reais) 30.000,00 7.500.00
Contribuicio do aeronauta (ref 11,69%) 828.38 828.38
Contribuicio patronal (20%) 6.000.00 1.500,00
Contribuicio total mensal devido ao
INSS em RS 6.828.38 2.328.38
('I;l;tal Receitas da Unido em 96 meses 710.151,52 242.151,52
Valor do beneficio mensal devido ao 7.087,22 7.087,22
Aeronauta em RS
Valor pago pelo II.\SS pvor 96 meses 737.070,88 737.070,88
retroativos (¥)
Juros de mora (*%) 465.680,04 465.680,04
Sucumbencia Judicial (20%) 240.550,18 240.550,18
Total de despesas do INSS com
Aeronanta (judicialmente) 1.443.301.10 1.443.301.10
Diferenca entre receitas x depesas do - -
-733.149,58 -1.201.149.58
INSS (Apos 8 anos de acio judicial) » »

(*) considerando o 13° salario, o pagamento e a base é de 104 meses
(**) juros de mora de 0,5%, considerando a tabela do TRF

7

Juntos pela aposentadoria especial dos aeronautas



O Estado tem déficit anual com o custo processual em torno de R$ 733.149,58 para cada piloto e,
em torno de R$ 1.201.149,58, para cada comissario.

Em uma amostragem simples, por ano, s&o distribuidas por volta de 300 novas ac¢des judiciais
pleiteando a aposentadoria especial, sendo que dessas novas agoes, 66% sido de comissarios. Desta
forma, se gerara um deficit financeiro aos cofres publicos de mais de R$ 312 milhdes anual.

Regular o direito a aposentadoria especial dos
aeronautas trarauma economia ao Estado de
mais de R$ 312 milhées por ano, além de
desafogar o Judiciario (uma média de mais de
300processos por ano)

A tabela financeira da pagina anterior demonstra que o custo processual — déficit ao Estado — de
cada piloto é no valor de R$ R$ 733.149,58 e, de cada comissario, o valor de R$ 1.201.149,58 (no
final do processo judicial, apés uma média de oito anos de processo).

Conforme demonstrado acima, a regulamentacao das aposentadorias especiais dos
aeronautas por meio diretodavia administrativa do INSS traria uma economia
para o Estado de mais de R$ 312 milhoes (R$ 312.608.875,49) daqui a oito anos,
somente contabilizando processos judiciais.

Acdes Judiciais/ 300 por ano (média anual) Comandante 102 acées por ano  Comissario 198 acées por ano

Diferenca entre receitas x depesas do - - -
-733.149.58 -1.201.149.58
INSS (Apos 8 anos de acio judicial) 7 ’ ’

Déficit financeiro judicial anual 74.781.257.67 237.827.617.83

Déficit anual ao ?lao reglflameutar o direito 312.608.875.49
a aposentadoria especial ao aeronauta

Total anual de déficit do Estado: RS 312.608.875,49

O Estado deixa de pagar um valor muito abaixo, em torno de R$ 27 milhdes anuais
(13 salarios sob o valor teto do INSS), para os 300 aeronautas (média) que requerem
judicialmente a aposentadoria a cada ano, devido a negativa do INSS.
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Valor do Beneficio pago pelo INSS ao

Aeronauta (mensal) 7.087.22 7.087.22
Valor pago pelo INSS ac Aeronauta (anual 92.133,86 92.133,86
=13 meses)
Valor total pago pelo INSS aos
Aeronautas (102 comandantes + 198 9.397.653.72 18.242.504.28

comissarios)

Valor Total pago pelo INSS aos
Aeronautas (somatério) considerando
aposentadoria especial concedida

27.640.158,00

Estimamos assim uma economia anual do Estado de cerca de R$ 11 milhdes, e um
novo pagamento anual de aposentadorias em torno de R$ 27 milhdes.

Isso posto, concluimos que a regulagcdo dos aeronautas com direito a aposentadoria
especial trard uma economia aos cofres publicos de mais de R$ 11 milhdes por ano.

Economia anual aos cofres publicos:

39.076.109.44

27.640.158.00

Economia por

11.435.951,44
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O entendimento majoritario do STJ

Em recente julgado proferido pela Primeira Turma do STJ (REsp 1574317), os ministros
mantiveram, por unanimidade, decisdo que reconheceu a atividade do aeronauta como
especial, mesmo apos 1995, pelo fato de ter restado comprovado que o aeronauta esteve
exposto a atividade nociva no ambiente de trabalho, de forma permanente.

O colegiado entendeu que, apesar da revogagao do artigo 148 da Lei 8.213/91 (o qual
concedia aposentadoria especial para categorias especificas), com a edicdo da Lei
9.032/95 ainda é possivel caracterizar a atividade de aeronauta como especial, desde que
comprovada a exposigao a atividade nociva, insalubre ou perigosa, de forma permanente,
nao ocasional, nem intermitente.

O processo em questao discutia a conversido da aposentadoria normal em especial para
um aeronauta que laborou em condigbes de pressao atmosférica anormal por muitos anos.

A instancia inferior (que no caso tratava-se do TRF da 42 Regido) ja havia reconhecido que
0 aeronauta esteve exposto ao agente nocivo durante 16 anos, 9 meses e 28 dias, edevido
a isso, atendia aos critérios para concessao da conversao requerida, mesmo apos1995.

Contra esta decisao, insurgiu-se o INSS, recorrendo ao STJ, alegando que “nao seria
possivel este reconhecimento, uma vez que a pressao atmosférica anormal ndo justificaria
a especialidade do periodo”.

O voto do relator, no STJ, além de reafirmar o entendimento do TRF da 42 Regiao,
ressaltou a importancia do aeronauta, o qual “assume responsabilidades superiores
aquelas do trabalhador comum, pois é o individuo principal na seguranca dos voos e dos
passageiros”.

Ainda no voto, o ministro ressaltou que a Lei 8.213/91 estabeleceu, no seu artigo 148, que
a aposentadoria do aeronauta seria regida por legislacao especifica até que fosse revista
pelo Congresso.

Com a revogacao deste artigo, porém, que especificava a aposentadoria especial para
determinadas categorias, tornou-se necessario provar a sujeicdo aos agentes nocivos
para solicitar a aposentadoria especial.

Para o relator, as diversas mudangas na legislacdo ndo impedem que o aeronauta
solicite o beneficio, pois o artigo 57 da Lei 8.213/91 assegura expressamente o direito
a aposentadoria especial ao segurado que exerca sua atividade em condi¢cdes que
coloquem em risco a sua saude ou a sua integridade fisica.
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Recomendacao Internacional

A Organizagao da Aviacao Civil Internacional ou OACI, também conhecida por
sua sigla em inglés, ICAO (International Civil Aviation Organization), é uma
agéncia especializada das Nagdes Unidas criada em 1944, sendo formada
por 191 paises- membros e representantes da industria e de profissionais da
aviagao.

A OACI é responsavel pela promogao do desenvolvimento seguro e ordenado da aviagao civil mundial,
por meio do estabelecimento de normas e regulamentos necessarios para a seguranca, eficiéncia e
regularidade aéreas, bem como para a protegdo ambiental da aviagdo (ANAC, 2016).

Cabe a OACI a elaboragao de padrdes e praticas recomendadas, conhecidas como SARPs (do inglés
Standard and Recommended Practices), os quais balizam a atuagéo das autoridades de aviagéao civil
em todo o mundo.

Para os operadores internacionais, foi dada atengdo ao assunto dos 60/65 anos para operagao de
aeronaves, sob a forma de uma alteragéo da regra da ICAO.

-

Assim, em novembro de 2014, com a alteragéo 172 do Anexo 1 - Licenciamento do Pessoal, as novas
disposi¢des, no que diz respeito ao limite de idade superior para os pilotos que efetuam operacbdes de
transporte aéreo comercial internacional, entraram em vigor da seguinte forma:

Anexo | (ICAO) / Capitulo 2 / Paragrafo 2.1.10:

“2.1.10. Um Estado Contratante, que tenha emitido licengas de piloto, ndo permitira que os
seus titulares atuem como piloto de uma aeronave que efetua operagdes de transporte aéreo
comercial internacional se os titulares de licengas atingirem o seu 600 aniversario ou, no caso
de operagdoes com mais de um piloto, seu 650 aniversario”.

A norma também limita os privilégios para pilotos em operacdes de transporte aéreo comercial de
piloto Unico a 60 anos de idade, estendendo esse limite para 65 anos de idade para operagdes de
multipiloto. Isto aplica-se a operacgdes realizadas em todas as categorias de aeronaves tripuladas e é
valido para todas as posic¢des piloto designadas por um operador.
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The International Federation of Air Line Pilots’ Associations

IFALPA

The Global Voice of Pilots

Brazilian Senate

| am writing to you as President of the International Federation of Air Line Pilots Associations
(IFALPA), which represents more than 100,000 professional pilots in over 90 countries, on a matter
brought to our attention by the SNA (Sindicato Nacional dos Aeronautas), the IFALPA member
association in Brazil. Since 1948, IFALPA has been promoting the highest level of aviation safety
worldwide and advocating for the pilot profession, providing representation, services and support to
both our members and the aviation industry.

We have been informed by the SNA about the intentions to change retirement rules in Brazil. It should
be noted that air line pilots should be treated as a special profession, given the working conditions to
which they are subjected throughout their career.

Airline pilots perform their duties on board pressurized aircraft in an artificial and unhealthy
environment, subject to high and constant variations in atmospheric pressure, low air humidity, high
noise levels and low air quality, which is mostly recirculated air, amongst other harmful agents present.
At high altitudes, where modern aircraft operate, pilots are exposed to ionizing radiation, which can be
extremely harmful to human health. The routine crossing of several time zones, common to airline
pilots, generates immense physical and physiological effects, deregulating circadian rhythm and the
quality and opportunities for adequate rest. Routine shift work causes it to be performed at different
times of the day, requirina the need for lona periods of sleen deorivation especiallv at dawn.

generating harmful and i
exceed 20 hours add to tf

In addition to the exposu
deserves special mention
retirement in a different ¢
routine that can cause se|
be away from their relativ
is magnified during Christ
airline pilots are away |
transportation.

In light of the above, IFA
retirement legislation, whi

We will continue to closely

Courtesy Translation

Exmo. Srs. Senadores

485 McGill Street, Suite 7¢

Cumpre a IFALPA a representacédo internacional dos Pilotos de Linha Aérea no ambito mundial e
tomamos conhecimento das mudancas que estdo em curso no Brasil, que pretendem alterar as
regras de aposentadoria.

E necessario esclarecer que, nesse quesito, os pilotos devem ser vistos como uma categoria
profissional especial, dadas as condices de trabalho a que sdo submetidos durante toda sua
carreira.

Pilotos desempenham suas fungbes embarcados em aeronaves pressurizadas, num ambiente
artificial e insalubre, sujeitos a variagcbes de pressdo atmosférica, baixa umidade do ar, ruidos
ocasionados pelos motores e pelo impacto do ar na fuselagem da aeronave, baixa qualidade do ar
(que & sua maior parte recirculado) durante todo o tempo de voo, entre outros agentes nocivos que
estdo presentes na rotina de trabalho.

Em altas altitudes, onde as modernas aeronaves operam, os pilotos estdo expostos a radiacdo
ionizante, efeito extremamente danoso a salide humana.

O cruzamento de diversos fusos-horarios, comuns no trabalho dos pilotos, gera um desgaste
fisiolégico imenso, desregulando profundamente a qualidade e oportunidade de sono em horarios
corretos com a saulde.

A rotina de trabalho em turnos alternados, que faz com que o trabalho seja realizado em horarios
diferentes a cada dia, exigindo a necessidade de longos periodos de privacdo de sono nos horarios
da madrugada, geram efeitos nefastos e irreversiveis na salde dos pilotos.

Jornadas de trabalho extenuantes, que muitas vezes passam de 20 horas, sdo comuns na rotina de
trabalho desses profissionais.

Além da exposicdo a todos os agentes nocivos mencionados, ha uma situagdo que merece ser
observada, e que justifica uma previsdo legal que atenda a necessidade de aposentadoria numa
condicdo diferenciada aos pilotos de linha aérea. O isolamento social, causado pela rotina de trabalho
dos pilotos traz sérios danos familiares e sociais, quando a rotina de trabalho obriga que os pilotos
permanecam constantemente afastados de seus familiares e amigos, desemprenhando seu trabalho.
Isso acontece durante todo o tempo de profissdo, e € acentuado nos periodos festivos, como Natal,
férias escolares e feriados, e enquanto a grande maioria da sociedade esta reunida em festividades,
os pilotos estdo afastados de suas familias, garantido o transporte seguro e eficiente de toda a
sociedade,

Diante do exposto, solicitamos que os pilotos de linha aérea brasileiros sejam incluidos na legislacdo
que trata da aposentadoria especial, que esta sendo discutido no parlamento brasileiro nesse
momento.

A IFALPA vai continuar monitorando o processo de perto.

485 McGill Street, Suite 700, Montreal, Quebec, H2Y 2H4, Canada | Tel. +1 514 419 1191 | www.ifalpa.org
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Senado Federal do Brasil
Palacio do Congresso Nacional
Brasilia, Distrito Federal

Brasil

By email:

Our ref: CA/GMR/dn
19 November 2019

Proposed of special retirement rule for airline crews (pilots + cabin crew) in Brazil

The International Transport Workers’ Federation (ITF) is the global body for transport workers, including all
categories of aviation workers, with 18.5 million members in 147 countries. We have been informed by one
of our affiliates in Brazil, the Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA), about the comprehensive pension
reform recently discussed by the Brazilian Senate.

hall "

Pilots and cabin crew both work in a rather uni and i [ ging envir which is

physically and emotionally demanding. They have to op in an envir of reduced pheric
pressure, low humidity, and they are usually exposed to high noise levels as well as stressful situations.
They are also regularly exposed to notable levels of cosmic radiation. Irregular working times, travelling
through time zones and night work causes misalignment of their circadian cycles. Severe emergencies,
breathing in dry jet engine air (which sometimes can contain toxic particles), and the growing problem of
unruly passengers should also be added to this list.

Therefore, given the exceptional working conditions and specific work demands to which pilots and cabin
crew are subjected throughout their career, the ITF firmly believes that retirement regulations for airline
pilots and cabin crew should be discussed separately. Consequently, we consider that the inclusion of pilots
and cabin crew in the special retirement rule that is being discussed in the Senate is of vital importance.

Moreover, unlike the vast majority of other occupations, for airline pilots there are universal age limits,
which are intended to mitigate the risk of sudden incapacitation due to higher cardiovascular risk and the
degenerative effect of ageing on all body systems.

The current age limits for pilots established by ICAO are 65 years old in multi-pilot operations and 60 years
old in single-pilot commercial air transport (CAT) operations. These age limits are part of universal aviation
safety regulation, and they should not be commercially- or economically-driven in any way.

One recent and significant scientific study in this field reaches the following conclusion:

“In sum, medical incapacitations are a very rare event and are still rare at an older age. The
number of in-flight as well as general incapacitations clearly does increase with age.”
(Huster et al. 2014, “Medical risks in older pilots: a systematic review on Incapacitation and
age”, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/23979146).

President Paddy Crumlin General Secretary Stephen Cotton
E-mail mail@itf.org.uk Web www.itfglobal.org

~

Taking into consideration the aspects mentioned above, the European Aviation Safety Agency (EASA)
commissioned a research study commencing in late 2017 to evaluate age limitations in commercial air
transport pilots (https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA REP RESEA 2017 1.
study showed an increased risk for pilots above the age of 60. For multi-pilot operations the study
recommends to keep the age limit at 65 years as it is currently set by EASA (FCL.065; EASA, 2016).

It

The ITF is profoundly disappointed that a full and proper period of cc ion with rel stakeholders,
including the SNA, did not precede the preparation of these proposed changes. However, as outcome-
oriented organisations we wish to be both pragmatic and constructive. Therefore, the SNA and the ITF will
welcome the opportunity to meet with you to discuss this matter further at a time of your convenience.

We will continue to monitor the situation closely with our affiliate.

Yours sincerely,

1 —_— ]

J Gabriel Mocho Rodriguez
Civil Aviation Section Secretary
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Praticas nos principais mercados
de aviacao no mundo

Citamos aqui exemplos dos principais mercados internacionais (EUA, Japao, Alemanha, Franga e
UE) e dos principais paises em desenvolvimento (China e india).

Nos Estados Unidos da América, a idade maxima dos pilotos depende do tipo de operagéo a ser
efetuada. Ha, ainda, o estabelecimento de uma idade para aposentadoria obrigatéria de pilotos, o que
ja foi julgado pela Corte Federal Americana, que considera nao ser discriminagédo de idade.

Desde 1959, a Federal Aviation Administration (FAA) estabeleceu um limite de idade para pilotos nas
operagdes da FAR Parte 121. Conhecido pela primeira vez como “regra de 60 anos”, o Congresso
elevou o limite para 65 na Lei de Tratamento Justo para Pilotos Experientes em 2007.

O Japao elevou recentemente de 64 para 67 anos a idade maxima para os pilotos de avides de linha,
uma medida que visa enfrentar a falta de tripulagdes diante do crescente trafego aéreo.

Segundo estimativas do ministério dos Transportes do Japao, esta medida permitira conservar cerca
de 60 pilotos nos proximos cinco anos, que serdo submetidos a rigorosos controles cognitivos para

determinar, entre outros, o estado de seus reflexos. Os pilotos com mais de 67 anos nao poderao voar
com copilotos com mais de 60 anos, e terdo horarios de trabalho adaptados (AFP, 2015).

Normalmente, os pilotos que trabalham na China se aposentam obrigatoriamente aos 60 anos. No
entanto, a China Southern Airlines permite que seus pilotos continuem a trabalhar, numa jornada de
60 horas, até 63 anos de idade.
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O Ministério da Aviacao Civil indiano estabeleceu a aposentadoria obrigatdria aos 65 anos para
pilotos. Todavia, uma clausula na nova regra diz que os pilotos que estdo com idade entre 60 e 65
anos devem voar com um copiloto com menos de 60 anos.

* Uniao Europeia

Na maioria dos Estados da Unido Europeia, a idade de aposentadoria geral é de 65 anos, havendo
excecdes em circunstancias nas quais a salde e a segurancga requerem que haja uma aposentadoria
especial obrigatoria por idade, como no caso dos pilotos de transporte aéreo.

Na Franga, a aposentadoria de pilotos e tripulagao de voo pode se dar a partir dos 55 anos, podendo
se estender até 65 anos, numa base voluntaria.

Na Alemanha ha um acordo coletivo vigente entre os pilotos e a empresa Lufthansa que garante a
aposentadoria aos 60 anos, o judiciario alemao interpretou que esse acordo poderia ser invalidado
deixando o limite em 65 anos - conforme recomendacao da ICAO.
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Razoes para aposentadoria
especial dos aeronautas

A medicina aeroespacial ou medicina de aviacao € uma area especifica da medicina preventiva que
se ocupa da profilaxia e tratamento dos problemas organicos ou psiquicos decorrentes da atividade

aérea (Pessoa, 1992).
¢ Pressurizagao

A medida que o avido ganha altitude, o ar externo vai se tornando rarefeito devido a alteracdo na
pressao atmosférica, tornando impossivel a sobrevivéncia humana em grandes altitudes. A solugao
encontrada foi a manutengao de uma pressao atmosférica interna no avido para a sobrevivéncia do
ser humano (mantendo a cabine de tripulantes e passageiros entre 8.000 ft a 10.000 ft).

Denominada de Hipdxia a diminuicéo de oxigénio fornecido aos tecidos através do sangue, depende
da altitude e tempo em que a pessoa esta exposta a estas caracteristicas da atmosfera. Hoje, sabe-
se que a partir de 10.000 Ft de altitude (altitude de cabine em uma aeronave de aviagdo comercial)
0 ser humano ja sente os efeitos basicos da Hipoxia (como cansaco, dor nas pernas, dor de cabeca,
etc) o que explica o motivo de o passageiro - apesar de viajar sentado - quando chega em seu destino,
muitas vezes, encontra-se cansado sem motivo aparente.

Como consequéncias imediatas do trabalhar em altitude, sob pressao atmosférica reduzida, sujeitos
a baixa umidade relativa do ar, vemos a diminuigéo da pressao de oxigénio no sangue, aumento da
ventilagdo pulmonar, aumento do débito cardiaco, alteragbes no conteudo arterial de oxigénio afetando
orgaos dos sentidos, sendo a visao o primeiro a ser atingido, ha ainda aumento da pressao arterial,
disbarismo/ aeroembolismo (doenca da descompressao) e aerodilatacao; sendo estes 0s problemas
mais conhecidos e estudados decorrentes da pressao atmosférica menor que a experimentada ao
nivel do mar.

Outro fator de preocupagao decorrente da pressurizagdo sdo os aerobarotraumas ou traumas
decorrentes da dificuldade de equalizagao de pressao interna no ouvido com a externa. Ocorre quando
0 aviao inicia o procedimento de descida e consequente retorno a pressao atmosférica existente ao
nivel do mar. O barotrauma da orelha média é uma inflamacao traumatica aguda ou cronica causada
por alteragbes da presséo atmosférica e que os tripulantes sdo acometidos por recorrentes vezes
devido as infecOes de vias aéreas superiores facilitadas pelas condicoes de trabalho com ar seco,
flutuacoes de pressbes atmosféricas, correntes de ar através das portas dos avides quando nos
aeroportos, infecgbes por contagio devido a proximidade dos passageiros e alteragbes climaticas.

Sao comuns diversos afastamentos por essas causas durante o ano. Processos alérgicos recorrentes,

sinusites crénicas, doencas respiratorias, doencas cardiacas, doencas circulatérias e doencas
hematopoiéticas sdo comuns entre os tripulantes e sdo amplamente divulgadas na literatura médica

internacional como decorrentes da pressurizagao das aeronaves aquém da observada ao nivel médio
do mar ou nas cidades onde o corpo humano esta adaptado a viver.
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¢ Ruidos durante a operagao de voo

Ruido € um som indesejavel ou um estimulo auditivo que ndo contém informacgdes Uteis para a tarefa
em execucao (lida, 1990:239). Dentro dos avides 0s sons sdo provenientes das turbinas na asa,
da “turbina” localizada no cone de cauda do aviao chamada de APU (auxiliary power unit), ruidos
aerodinamicos (arrasto), vazamentos de pressdo, equipamentos em funcionamento, isso para citar
os mais comuns durante a operagdo de um voo. E importante mencionar que outros tipos de ruidos
sdo impostos aos tripulantes durante as escalas (periodos de tempo nao inferior a 30 minutos em que
a aeronave permanece em solo, com portas abertas e o (APU) funcionando).

Reconhece ainda a administragédo publica através da sumula 9 da turma nacional de uniformizagao
dos juizados especiais federais que o uso de equipamento de protegéo individual (EPI), ainda que
elimine a insalubridade, no caso de exposi¢gdo ao ruido, ndo descaracteriza o tempo de servigo
especial prestado.

A OIT (Organizacao Internacional do Trabalho), a qual o Brasil e signatario, informa que funcionarios
expostos a mais de 85 DB teriam direito a aposentadoria especial (ou regime diferenciado de tempo
de servigo para a aposentadoria).

Ja ha pesquisas académicas nacionais informando ruidos com valores acima de 85 DB quando
medidos em determinados locais da aeronave em pleno funcionamento.

A Figura 1: mostra o ruido apurado com o caminhao que faz o reabastecimento de servigos de bordo

acoplado ao aviao e a figura 2 ilustra o ruido aferido sem que o caminhao de reabastecimento de
servigo de bordo esteja acoplado. Salientamos que o tempo minimo de escala de um avido comercial

é de 30 minutos.

Fig. 1 — Ruido medido com o Fig. 2- Ruido medido no aplicativo
caminh&o de reabastecimento de sem o caminhdo reabastecimento
servigo de bordo acoplado. acoplado a aeronave.
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Efeitos decorrentes de ruidos e de alternancia de pressao causam diversos problemas fisiologicos
nos tripulantes, uma das consequéncias mais graves € a perda auditiva (momentaneas ou definitivas).

A legislacao internacional seguida pelo 6rgao regulador de aviagao brasileiro estabelece parametros
auditivos minimos para a revalidacao de certificados médicos aeronauticos, sem o qual o tripulante ndao
pode exercer suas prerrogativas de trabalho a bordo. Existindo um grande risco de estes aeronautas

perderem suas licengas (principalmente apos os 65 anos) e nao atingirem o teto do INSS.

Sabedores de que se trata de um motivo recorrente de afastamento dos tripulantes as empresas de
seguros de salde, quanto a perda de certificados médicos e consequentes perdas remuneratoérias,
as companhias seguradoras estabelecem em contrato que problemas decorrentes de afastamentos
por lesbes ou perdas auditivas bem como problemas psiquiatricos ndo serao cobertos pela apdlice;
justamente os que mais afetam o tripulante as seguradoras nao cobrem.

Radiacao lonizante

A radiagao ionizante é aquela proveniente do espago e contra a qual nao se consegue proteger o
tripulante durante a jornada de trabalho. Diferentemente das radiagdes UVA e UVB as radiagdes
ionizantes nao sao bloqueadas por cremes, logdes ou qualquer outro tipo de medicamento.

Organismos internacionais e ao propria OIT (organizagao internacional do trabalho) reconhecem que
os trabalhadores estdo ocupacionalmente expostos a radiagao.

Pela legislagao brasileira, somente as gravidas, desde o momento em que descobrem a gravidez sdo
afastadas do trabalho devido a alta possibilidade de ma formacéo fetal com sequelas perpétuas.

Para a IATA (International Air Transport Association), entidade que congrega companhias aéreas ao
redor do mundo, os niveis de exposigéo a radiagao ionizante gerados em funcgéo da altitude, latitude
e tempo de voo podem variar de 2 a 5 mSv por ano para tripulantes com uma escala de trabalho de
aproximadas 600 horas de voo/ ano.

A realidade do tripulante brasileiro o coloca 1/3 acima desse limite (800 horas anuais). Nao sao

considerados os possiveis efeitos de eventos solares anémalos onde a dose de radiagao recebida em
um unico voo pode ser a equivalente a 3 ou 4 meses de voo (em torno de 250 horas de voo).
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¢ Distirbios do sono

Localizamos literaturas cientificas sobre trabalho em turnos com alguma facilidade. Recomendacdes
sobre como devem *“girar” os turnos de trabalho manha/ tarde/noite/ manha sao indicacdes para

minimizar os transtornos decorrentes da impossibilidade de se manter um padr&o ou um ritmo entre
dormir e acordar.

A questao torna-se mais complicada quando se pretende estudar pessoas cuja possiblidade de
adaptacado nao é possivel ja que os aeronautas ndo sao trabalhadores em turnos regulares. Por
problemas na execucéao das escalas que envolvem pagamentos financeiros decorrentes da qualidade
das horas pagas (horas trabalhadas a noite sdo pagas com acréscimo emrelagao as horas trabalhadas
durante o dia), em uma mesma semana o tripulante se apresenta para o trabalho em horarios variados
durante o dia e a noite, com consequente término de horario variado. E perfeitamente possivel que
um aeronauta tenho uma jornada conforme abaixo:

Segunda inicia as 05:00 e termina a jornada as 15:00 (local de pernoite fora de casa)

Terca inicia as 04:00 e termina a jornada por volta das 14:00 (local de pernoite fora de casa)
Quarta inicia as 12:00 e termina a jornada as 22:00 (pernoite fora de casa)

Quinta inicia as 22:00 e termina a jornada as 06:00 de sexta (pernoite fora de casa)
Sexta inicia as 18:00 e termina as 23:30 (pernoite fora de casa)
Séabado inicia as 12:00 e termina as 22:30 (na base contratual).

O sono exerce diversas fungbes tanto metabdlicas como regenerativas, produgdo de hormdnios,

sinteses proteicas, descanso de musculatura, inclusive a cardiaca, influi nos processos cognitivos
dentre outras fungoes. Obedece a um processo homeostatico e a um processo circadiano (Barlow

apud Acherman e Boorbely, 2010), para Barlow, pag. 637, a presséo do sono aumenta com o tempo
que a pessoa passou acordada, resultando em tendéncia a dormir quando ela foi privada de sono, e
em reducgao da tendéncia a dormir depois de ter dormido ou cochilado muito sendo essa a explicagao
do autor para o processo homeostatico.

Os tripulantes vivem, portanto, de cochilos e de tentativas de driblar os processos homeostaticos x
circadianos.
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O sono, ainda que aparente ser um estado de quietude e relaxamento, diversas fungdes sao
desempenhadas durante este periodo. Sobrevivéncia, termorregulagao, conservagédo do metabolismo
energético, melhoria da cognigdo, memoria, maturagdo neural e manutengdo da saude mental.
Embora estejamos inertes, na maior parte do tempo, a atividade cerebral ndo esta completamente
reduzida, a atividade motora sim é que esta reduzida.

E durante o sono que o corpo produz horménios que trabalham para o bom funcionamento do
corpo fisico e mental. Ha produgao de testosterona, horménio do crescimento (mesmo em idade
adulta), hormonio da saciedade (leptina) melatonina, melhora do sistema imunoldgico, melhora da
concentracao, do aprendizado isso para citar alguns dos efeitos benéficos de uma boa noite de sono.

Quanto ao ritmo circadiano, por forga de escala nao é possivel “ciclar” enquanto estiver trabalhando.
As alteragbes metabdlicas importantes como o hormdnio chamado de grelina, o responsavel pela
saciedade fica comprometido onde ocorre 0 aumento de peso verificado ja apds um ano na atividade
aérea. Alteragdes hormonais, sobretudo

nas mulheres fazem com que o ciclo menstrual, ou seja ausente ou se apresente duas ou mais vezes
por més; temos um numero elevado de mulheres que tentam engravidar e ndo conseguem.

Outro agravante € que o aeronauta € impedido de fazer uso de uma série de medicamentos
enquanto desenvolve suas atividades a bordo, tal proibicdo consta de regulagéo
(RBAC 120) da ANAC (agéncia reguladora da aviagao no Brasil).

' Fadiga

Segundo a Organizagao de Aviagao Civil Internacional (ICAQO) a fadiga a qual os aeronautas estao
sujeitos E “o estado fisioldgico de reducédo na capacidade de desempenho fisico ou mental resultante
de falta de sono, vigilia estendida, ritmo circadiano ou carga de trabalho (atividade fisica e/ou mental)
de forma a prejudicar o estado de alerta de um tripulante e sua habilidade para operar com seguranca
uma aeronave ou desempenhar tarefas relacionadas a” seguranga operacional. “E muito conhecida
no mundo aeronautico a teoria de que todo acidente e um somatério de fatores contribuintes.

Dados da ICAO identificam que 20% dos acidentes aéreos fatais no mundo tem a fadiga dos pilotos
como um dos principais fatores contribuintes, inclusive fazendo com que a organizagéo internacional
desde 2012 recomenda que cada estado signatario (o Brasil e um deles) faca seu proprio sistema de
gerenciamento de risco da fadiga.

Recentemente a legislacao dos aeronautas foi modificada com énfase no tema “Gerenciamento de

Risco a Fadiga Humana”. O tema tem tanta relevancia que esta sendo regulado como norma infra
legal pela autoridade em aviagao civil brasileira (ANAC).
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Conclusao

Diante de todas as justificativas apresentadas acima, pedimos o apoio do Excelentissimo Senhor
Presidente da Republica, Jair Messias Bolsonaro, na concesséo ao direito & aposentadoria
especial dos aeronautas pela via administrativa do INSS, por meio de um novo decreto
presidencial.

Estamos a disposi¢cao para debatermos o tema.

juridico@aeronautas.org.br
Tel.: 11 5090-5100 | 11 95375-0095 (WhatsApp)

FPAER

Frente Parlamentar dos Aeronautas
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SINDICATO NACIONAL DOS AERONAUTAS

)
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