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RESUMO: O presente artigo objetiva a analise de uma das mais recentes e inovadoras
modalidades de regulamentagao profissional no pais, envolvendo uma das mais excén-
tricas e intrigantes profissdes existentes no Brasil. Trata-se de norma administrativa
sobre o controle e gerenciamento da fadiga humana dos aeronautas. Por meio de vasto
estudo da legislagdo nacional e internacional, doutrina e documentos normativos expe-
didos pela ANAC, o artigo abordara aspectos cronologicos de criagdo da norma e sua
mens legis, bem como as obrigagdes da agéncia reguladora para a criagdo e aplicagao
do dispositivo legal, e, ainda, seus aspectos de constitucionalidade, passando, ao final,
a estabelecer os resultados alcancados a partir de tais observagdes e a propor solugdes
praticas aos eventuais conflitos identificados.

PALAVRAS-CHAVE: Direito do Trabalho. Direito Trabalhista Aeronautico. Aero-
nauta. Fadiga.

ABSTRACT: This article aims to analyze one of the most recent and innovative mo-
dalities of professional regulation in the country, involving one of the most eccentric
and intriguing professions in Brazil. It is an administrative rule on the control and
management of human fatigue of airplane pilots. Through a vast study of national
and international legislation, doctrine and normative documents issued by ANAC, the
article will address chronological aspects of the creation of the norm and its mens legis,
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as well as the obligations of the regulatory agency for the creation and application
of the legal provision. Moreover, it analyses its aspects of constitutionality, establish-
ing, at the end, the results reached from such observations and proposing practical
solutions to the conflicts identified.
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1 — Introducao

m sintese, o presente artigo se propde a analisar pormenorizadamente

todas as questdes legais relevantes e controversas ligadas ao novo

Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil 117 (RBAC 117), intitulado
“Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana”, elaborado pela
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) com o objetivo de dar cumpri-
mento a determinagdo contida no art. 19 da Nova Lei do Aeronauta (Lei n°
13.475/2017) e, bem assim, regular o gerenciamento da fadiga humana dos
profissionais aeronautas atuantes na aviagao brasileira.

Apo6s a erudigdo necessaria para que fossem formuladas impressoes e
consideragdes iniciais dos Autores sobre a nova norma autarquica, foi consta-
tado que a concepg¢ao do regulamento apresenta superficialidade onde se exige
profundidade. Isso, porque, embora a ANAC tenha adotado um texto muito
similar ao utilizado por outras agéncias reguladoras ao redor do mundo, nao
foi respeitada uma das mais basilares e importantes prescricdes da Organiza-
¢do da Aviagdo Civil Internacional (OACI) aplicavel ao Brasil, uma vez que
signatario da Convengdo Sobre Avia¢ao Civil Internacional (Convencao de
Chicago de 1944), qual seja a obrigatoriedade de que tanto uma abordagem
prescritiva quanto uma abordagem baseada no desempenho para a implemen-
tagdo de limites, programas e controles de gerenciamento da fadiga humana
na aviagdo devem basear-se em principios técnico-cientificos, conhecimento
e experiéncia operacional.

Namedida em que a aviagao brasileira inegavelmente possui peculiarida-
des em relagdo a aviag@o de outros paises, € que o pais possui caracteristicas ge-
odemograficas e culturais distintas de outras nagdes, as quais merecem atengao
especial, deve ser respeitada a obrigatoriedade dos estudos técnico-cientificos
como norma interna, de modo que, se assim ndo proceder a autoridade de aviagdo
civil nacional, a seguranca das operacdes aéreas passam a ser automaticamente
expostas a risco iminente, ou a retornarem ao status quo, sine praevia lege.

Diante do cenario entendido, o objetivo geral deste artigo ¢ realizar cuida-
doso levantamento na atual legislagdo complementar expedida pela autoridade
de aviagao civil, especificamente 0 RBAC 117, que reza sobre gerenciamento
de risco da fadiga do aeronauta, bem como seu processo de criagdo e génese,
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perscrutando sua regularidade formal e material, confrontando-o com as normas
internacionais sobre o assunto, concluindo, ao final, com a apresentagdo de um
diagnostico acerca da obrigatoriedade, ou ndo, de a agéncia reguladora proceder
a realizacdo de estudos cientificos e experimentais aprofundados com vistas
a elaboracdo e regular aplicagdo da norma, bem como sobre a confirmagao,
ou ndo, de que tais ensaios foram elaborados para atestar com efetividade os
mecanismos de alteracdo e amplia¢ao dos limites de jornadas dos aeronautas.

2 — Do atual cenario do gerenciamento do risco de fadiga humana dos
aeronautas no Brasil

Com a entrada em vigor do “RBAC 117 REQUISITOS PARA GE-
RENCIAMENTO DE RISCO DE FADIGA HUMANA” — sem adentrarmos o
mérito do regulamento e as questdes técnico-procedimentais que o envolvem —,
certo € que temos agora um novo marco regulatorio em matéria de seguranga
de voo no Brasil.

Combater a fadiga de tripulantes ¢ hoje um dos principais desafios da
aviacao mundial. E apesar da relevancia de problemas relacionados a projetos, a
automacao e ao treinamento, haja vista sua ocorréncia em muitos dos acidentes
infelizmente experimentados no meio aéreo, os fatores humanos, com especial
destaque para o aspecto fisiologico da fadiga, tém se mostrado preponderantes
nas ocorréncias aeronauticas registradas nos tltimos anos, sendo a fadiga um
significativo fator contribuinte.

E um dos principais meios, se ndo o principal, de mitigar os riscos
decorrentes da fadiga humana na aviacdo ¢ o emprego de um efetivo geren-
ciamento dos riscos provenientes da fadiga, por meio de monitoramento por
dados, analises objetivas e gerenciamento continuo desses riscos, com base em
conhecimentos e principios cientificos, bem como na experiéncia operacional,
que visa a assegurar ao pessoal pertinente a realizacao de suas tarefas em niveis
adequados e seguros de alerta.

A seara trabalhista aecronautica no pais sofreu recentes e significativas
mudangas, como, por exemplo, a atualizacdo da legislacdo especial do ae-
ronauta (Nova Lei do Aeronauta) e o surgimento de regramento especifico
administrativo-laboral para o gerenciamento da fadiga na aviagdo (RBAC
117 e instrugdes suplementares posteriores), principalmente pelo fato de que
as atividades do dia a dia dos aeronautas (pilotos, comissarios € mecanicos
de voo) sdo extremamente singulares e dependem de uma série de regras e
normativas especificas.
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A profissdo do aeronauta é, sem duvida, uma das mais excéntricas
dentre todas as ocupagdes e oficios conhecidos, o que pode ser verificado,
por exemplo, da propria jornada de trabalho, cujo encerramento se da apos
30 minutos do corte dos motores da aeronave, ou seja, a peculiaridade é tanta
que a contagem do tempo de trabalho do tripulante é vinculada a um critério
operacional do aviao.

Mais que isso, ao contrario do que ocorre em outras profissdes, para que
um tripulante possa exercer seu oficio, além de possuir certificados de capacita-
cdo técnica e fisica validos e atestados pela autoridade aeronautica, deve provar
constantemente a ANAC, em exames periodicos e exigentes de adestramento
e revalidacdo, que ainda preenche os requisitos minimos obrigatdrios para a
obtencao/manutengdo das licencas de voo e/ou habilitagdes necessarias ao
exercicio da respectiva atividade. De forma andloga e hipotética, seria como
obrigar o advogado a prestar a prova de proficiéncia da Ordem dos Advogados
do Brasil (OAB) de tempos em tempos, sob pena de, ndo obtendo a nota minima
exigida, ficar impedido de praticar a profissao.

Bem por isso que ousamos em considerar a existéncia de um sub-ramo
do direito do trabalho, proprio a categoria dos aeronautas, ao qual denomina-
mos “direito trabalhista aeronautico”, ou “direito aeronautico do trabalho”,
que pode ser considerado como o “conjunto das normas, institui¢des juridicas
e principios que disciplinam as relagdes de trabalho dos aeronautas (pilotos
de aeronave, comissarios de voo ¢ mecanicos de voo), e determinam os seus
sujeitos e as organizagdes destinadas a protecdo desse trabalho em sua es-
trutura e atividade”.

Acrescente-se a isso o fato de que os aeronautas obedecem a normas pro-
prias, determinadas pelas Convengdes Internacionais sobre matéria aeronautica;
pela Lei n® 7.565/86 (Codigo Brasileiro de Aeronautica — CBA!); pela Lei n°
13.475/2017 (Nova Lei do Aeronauta®, que revogou a antiga lei da profissdo:
Lei n°® 7.183/84); pela legislagdo complementar expedida pela ANAC? (ex.:
Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil — RBAC; Instrugdo Suplementar — IS,
etc.); pelas Convengoes Coletivas de Trabalho (CCT) especificas da categoria

1 Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/I7565compilado.htm. Acesso em: 09 maio
2022.

2 Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2015-2018/2017/1ei/113475.htm. Acesso em:
09 maio 2022.

3 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao. Acesso em: 09 maio 2022.
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(CCT da aviagdo regular?, CCT do taxi aéreo® e CCT da aviagdo agricola®);
pelos Acordos Coletivos de Trabalho (ACT); residualmente pela CLT; e por
normativas operacionais e regulamentares internas emitidas pelas empresas de
aviagdo e por operadores de aeronaves no geral.

Por oportuno, € importante relembrarmos que o pais experimentou recen-
tes mudangas em sua legislacdo trabalhista. Em meio a um cenario de crise e
instabilidade politica e econdmica, 2017 também foi um ano de intenso trabalho
legislativo no Congresso Nacional, principalmente com relac@o a atualizacao
das praticas trabalhistas entre empresas e trabalhadores. Como exemplo, cita-
mos o advento da Lei n° 13.467/2017, que instituiu a denominada “Reforma
Trabalhista”, bem como a criagdo da lei da terceirizag¢do (Lei n® 13.429/2017)
no mesmo ano, posteriormente chancelada pelo Supremo Tribunal Federal
(STF) por meio do Tema de Repercussao Geral n® 7257

As mudancas ndo pararam por ai, e atingiram a classe profissional dos
aeronautas em grau de exclusividade. No dia 29 de agosto de 2017, foi san-
cionada, sem nenhum veto, a Nova Lei do Aeronauta (Lei n® 13.475/2017),
que entrou em vigor no dia 27 de novembro daquele ano, com excecdo de
alguns artigos referentes a limites de voos e pousos por jornada, limites
mensais ¢ anuais de horas de voo e limites de jornada diaria, que passaram
a vigorar em 29 de fevereiro de 2020, apds decorridos 30 meses da publi-
cacdo da lei.

Até entdo a categoria profissional dos aeronautas era regulada por uma lei
que estava em vigor ha mais de 30 anos (Lei n® 7.183/84%), criada para atender os
anseios e necessidades desses profissionais na década de 1980, época em que o
pais contava com uma malha aérea bem inferior a de hoje. Quase ndo se voava
de madrugada e as escalas de trabalho eram bem mais flexiveis que as atuais.
Nesse contexto, a nova lei veio substituir a antiga legislagdo sobre o assunto,
trazendo significativas mudangas na rotina laboral de pilotos, comissarios de
bordo e mecanicos de voo.

4 Disponivel em: https://www.aeronautas.org.br/images/CCT_Regular 2021-2022.pdf. Acesso em: 09
maio 2022.

5 Disponivel em: https://www.aeronautas.org.br/images/CCT_Taxi_Aereo 2021 2023 V.pdf. Acesso
em: 09 maio 2022.

6  Disponivel em: https://www.aeronautas.org.br/images/2021.11.12_ CCT_SNA_SINDAG 2021-2022.
pdf. Acesso em: 09 maio 2022.

7  Supremo Tribunal Federal. Tema n°® 725. Terceirizagdo. Leading Case: RE 958252. Disponivel em:
https://www.stf.jus.br/portal/jurisprudenciaRepercussao/verAndamentoProcesso.asp?incidente=4952
236&numeroProcesso=958252&classeProcesso=RE&numeroTema=725#. Acesso em: 09 maio 2022.

8  Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I7183.htm. Acesso em: 09 maio 2022.
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Uma das principais ¢ mais impactantes mudangas contidas na Lei n°
13.475/2017 ¢ a instituicdo de um Sistema de Gerenciamento de Risco de Fa-
diga Humana (SGRF) no pais, prevendo a possibilidade de a ANAC alterar (e
até ampliar) os limites operacionais da lei (limites de voo, de pouso, de jornada
de trabalho, de sobreaviso, de reserva e de periodos de repouso, dentre outros)
com base nos preceitos desse sistema. O art. 19 da referida Lei determina que
“As limitagdes operacionais estabelecidas nesta Lei poderao ser alteradas pela
autoridade de aviagdo civil brasileira com base nos preceitos do Sistema de
Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana”.

Ou seja, ¢ a primeira vez que a legislagao trabalhista, sobretudo a regula-
mentagao especifica do acronauta, trata do tema de forma expressa. Por mais que
a lei especial anterior (Lei n® 7.183/84) previsse alguns prescritivos limitrofes
de jornada justamente com vistas a mitigagdo da fadiga do tripulante, certo é
que tal legislagdo ndo trazia em seu texto conceitos claros de gerenciamento
de fadiga, o que foi suprido pelo novel mandamento normativo, por meio de
seu art. 19.

Adiante, temos o § 1° do artigo alhures perscrutado, in verbis:

“§ 1° As limitagdes operacionais referidas no caput deste artigo
compreendem quaisquer prescri¢des temporais relativas aos tripulantes
de voo e de cabine no que tange a limites de voo, de pouso, de jornada de
trabalho, de sobreaviso, de reserva e de periodos de repouso, bem como
a outros fatores que possam reduzir o estado de alerta da tripulagdo ou
comprometer o seu desempenho operacional.” (grifo nosso)

Nesse ponto, a lei da abertura para que a ANAC altere, dentre os pres-
critivos operacionais, assim considerados os habeis a altera¢ao todos aqueles
limites tendentes a reduzir o estado de alerta do tripulante, de voo ou de cabine,
ou que possam de alguma forma comprometer seu desempenho operacional,
tais como, por exemplo, os limites de voo, de pouso, de jornada de trabalho,
de sobreaviso, de reserva e de periodos de repouso.

Ou seja, objetivamente, a disposi¢do normativa acima (§ 1° do art. 19)
autoriza a ANAC a “alterar”, por exemplo, os limites de jornada do aeronauta
constantes da Lein® 13.475/2017, que atualmente podem ir de nove a 18 horas
de duragdo, a depender do tipo de tripulagdo (minima, simples, composta ou de
revezamento) e do tipo de servico aéreo em que o tripulante esta empregado
(linha aérea, taxi aéreo, aviagdo agricola, escolas de aviagdo ou aviagdo geral).

Nesse prisma, ¢ importante pontuar que a jornada “normal” de traba-
lho desses profissionais (que atuam em turnos ininterruptos e irregulares de
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revezamento) ja extrapola o limite de seis horas previsto no art. 7°, XIV, da
Constitui¢ao Federal, de forma que mesmo que a ampliag@o desses limites seja
prevista em instrumento coletivo, ainda assim seria inadmissivel, considerando
que as normas de durag@o do trabalho tém por finalidade proteger a satde fisica
e mental do trabalhador, sendo irrenunciaveis e, portanto, encontrando-se fora
do alcance das negociagdes coletivas, mostrando-se ineficaz e inconstitucional
o aval da Autarquia especializada para esse fim.

Por seu turno, o § 2° do artigo ora estudado assinala que “O Sistema de
Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana serd regulamentado pela autoridade
de aviacao civil brasileira com base nas normas e recomendacgoes internacionais
de aviacdo civil”.

Por derradeiro, o art. 19 finaliza seu rol de paragrafos com duas determi-
nagdes de competéncia do sindicato da categoria profissional dos aeronautas,
qual seja o Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA), sendo vejamos:

“§ 3° A implantagao e a atualizag@o do Sistema de Gerenciamen-
to de Risco de Fadiga Humana serdo acompanhadas pelo sindicato da
categoria profissional.

§ 4° Nos casos em que o Sistema de Gerenciamento de Risco de
Fadiga Humana autorizar a superacgdo das 12 (doze) horas de jornada
de trabalho e a diminui¢do do periodo de 12 (doze) horas de repouso,
em tripulacdo simples, tais alteragdes deverdo ser implementadas por
meio de convengdo ou acordo coletivo de trabalho entre o operador da
aeronave e o sindicato da categoria profissional.” (g.n.)

De pronto, lemos no § 3° que cabe ao sindicato da categoria o acompa-
nhamento da implantagdo e da atualizagdo do SGRF. E dizer: todos os aspec-
tos legais e normativos necessarios e imprescindiveis a formulagdo da norma
deveriam, antes de seu nascituro, ter sido observados e agasalhados pelo SNA,
ocasido em que se sinalizaria 8 ANAC quaisquer discrepancias e/ou nao con-
formidades entre a legislagdo internacional, nacional e aquela que estava sendo
criada. De toda forma, cabe ainda ao sindicato a obrigacdo de acompanhar a
atualizagao da legislacdo, de modo que havendo qualquer ponto questionavel na
norma atual, ou havendo em futura emenda ao regulamento quaisquer questoes
cujo interesse da categoria obrigue a intervengdo do 6rgdo, o SNA ndo podera
se furtar em fazé-lo, sob pena de incorrer, solidariamente, em negligéncia com
relagdo a seguranca de voo.

Por fim, o § 4° possibilita que um tripulante componente de uma tripu-
lacdo simples possa ter mais de 12 horas de jornada e menos de 12 horas de
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repouso, quando o SGRF assim autorizar, ¢ mediante a formaliza¢do por con-
vencgao coletiva de trabalho pela categoria, ou por acordo coletivo de trabalho
entre o operador da aeronave e o SNA, ou seja, cabe aqui ao sindicato, dessa
vez, chancelar a superacao do limite minimo de repouso e maximo de jornada
de uma tripulacao simples, o que evidencia possivel afronta ao inciso XXII do
art. 7° da Constitui¢@o, posto que o repouso entre jornadas de trabalho trata-se
de norma de ordem publica, representando direito trabalhista indisponivel e
irrenunciavel, ainda que por norma coletiva.

E diante do mandamento legal imposto pelo art. 19 da Lein® 13.475/2017,
a ANAC instituiu, em 31.08.2015, um grupo de trabalho para a elaboracao de
proposta de regulamentacdo do SGRF. Esse grupo se reuniu ordinariamente por
85 vezes e construiu o projeto de criagdo de um regulamento sobre o assunto —
disponivel a participag@o dos interessados por um periodo de 60 dias no ano de
2017 —, sendo que apos a Audiéncia Publican® 15/2017, em que foram recebidas
138 contribuigdes de diversos agentes do setor, das quais 42 foram adotadas
integral ou parcialmente, foi publicada em 19.03.2019, no Diario Oficial da
Uniao, a Resolugdo ANAC n° 507, de 13 de marco de 2019, que instituiu o
Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil (RBAC) 117, intitulado “Requisitos
para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana™’, do qual trataremos melhor
no tépico a seguir.

Mais recentemente, nosso direito positivo assistiu a entrada em vigor de
Instrugdes Suplementares editadas pela ANAC, visando a adequagao dos ope-
radores aéreos aos trés niveis de controle e gerenciamento de fadiga previstos
pelo regulamento, quais sejam: IS 117-002'° (Nivel Basico do gerenciamento
da fadiga — NB); IS 117-003!" (Gerenciamento de Risco da Fadiga — GRF); ¢
IS 117-004!% (Sistema de Gerenciamento de Risco da Fadiga — SGRF). Essas
regras complementares trazem orientagdes gerais e diretivas sobre o cumpri-
mento das regras do RBAC 117.

Por fim, em que pese ndo ser comum a negociagdo coletiva em termos de
fadiga nas relagdes laborais, importante destacar que a matéria também encontra
previsdo na Convengao Coletiva de Trabalho (CCT) dos aeronautas da aviagao

9  Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-
117/@@display-file/arquivo_norma/RBAC117EMDO00.pdf. Acesso em: 09 maio 2022.

10  Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-117-002/@@
display-file/arquivo_norma/IS117-002A.pdf. Acesso em: 09 maio 2022.

11 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-117-003/@@
display-file/arquivo_norma/IS117-003B.pdf. Acesso em: 09 maio 2022.

12 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-117-004/@@
display-file/arquivo_norma/IS117-004A.pdf Acesso em: 09 maio 2022.
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regular desde 2018, por meio de sua clausula 3.8.10" (Comité de gerenciamento
de fadiga). Tal normativo cria a obrigagao de os operadores aéreos garantirem
a participacgdo de um tripulante indicado pelo sindicato da categoria no Grupo
de Acdo de Gerenciamento de Fadiga (GAGEF) da empresa.

Em sintese, o Brasil avangou legalmente com relag@o ao assunto fadiga
humana na aviagao, sobretudo na ultima década, sendo certo que atualmente o
pais conta com normas expressas regulando a matéria.

3 — Dos aspectos juridicos do RBAC 117

Conforme exposto, e em suma, o RBAC 117 ¢ suas posteriores Instru¢des
Suplementares surgiram para atender a determinacao legal constante do art. 19
da Lein® 13.475/2017.

O texto do RBAC, trazido pela Resolugdao n° 507, de 13 de margo de
2019, e publicado no DOU de 19 de marco de 2019, estabelece limitagdes
operacionais relativas ao gerenciamento da fadiga para tripulantes e operadores
acreos, sendo consideradas tais limitagdes quaisquer prescri¢des temporais que
incidam sobre limites de voo, de pouso, de jornada de trabalho, de sobreaviso,
de reserva, de periodos de repouso e de outros fatores que possam reduzir o
estado de alerta do tripulante ou comprometer o seu desempenho operacional.

Em sintese, 0o RBAC 117 ¢ um regulamento que possui uma parte de
cumprimento compulsério para todos os operadores a partir de 29.02.2020,
e outra que depende de implementag@o de um Sistema de Gerenciamento de
Risco da Fadiga (SGRF) aceito ou aprovado pela ANAC — excerto que passara
a valer a partir da aceitagdo ou aprovacao do respectivo SGRF do operador.

Ainda sem adentrar o mérito do regulamento (se ¢ bom ou ndo; se
funciona ou ndo), o que realmente ndo nos compete por meio deste estudo,
impende destacar que em momento algum ha indicios de que o regulamento foi
estabelecido através de robustas bases cientificas, ou seja, formulado levando-
se em consideragdo principios técnico-cientificos, conhecimento e experiéncia
operacional.

Ao revés, em consulta ao processo administrativo que criou o RBAC
177", verificamos do texto da proposta de criagdo do RBAC que seus conceitos e
prescritivos foram trazidos ou copiados de legislagdes provenientes de agéncias

13 Disponivel em: https://www.aeronautas.org.br/images/CCT_Regular 2021-2022.pdf. Acesso em: 09
maio 2022.
14 Processo SEI n° 00065.123930/2015-71.
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de aviagdo diversas, a exemplo da FAA (USA), EASA (EU) e, principalmente,
CASA (Australia) — que segue a sorte da legislacdo sobre fadiga da organizacao
intergovernamental denominada Comunidade das Nagoes'> (Commonwealth
em inglés) —, de modo que partes do regulamento brasileiro sdo basicamente
tradugdes literais de regulamentos de outros paises com outras realidades,
tendo alguns limites sido prescritos exclusivamente com base em parametros
ja existentes na aviagao civil de outras nagdes, sem que, contudo, tenham sido
“experimentados” técnico-cientificamente em tripulantes brasileiros e/ou em
voos operados por empresas nacionais.

De fato, para a elaboragdo da norma nacional e elei¢do dos limites de
jornada e tempo de voo, a ANAC utilizou-se de legislagdes paradigmas da FAA
(FAR 117)'%, da EASA (ORO.FTL.105, CS.FTL.1.205 ¢ CS FTL.1.225)", da
CASA (CAO 48.1 Instrument 2013)'8, e do direito positivo brasileiro (Lei n°
13.475/2017), a partir de uma grande mescla dessas normas. No entanto, nao
ha indicios de aplicacdo de quaisquer normativas da OACI para a elaboracao
danorma. A bem da verdade, ha apenas mengdes ao DOC 9966, utilizado, por
exemplo, para a construcdo do glossario do RBAC 117, com entendimentos
sobre algumas terminologias utilizadas no regulamento, a exemplo da expressao
“fadiga” encontrada no item 117.3.(f).

De qualquer forma, ainda que seja louvavel a intencdo da agéncia re-
guladora em estabelecer internamente parametros de gerenciamento da fadiga
similares aos adotados em outros paises, ndo menos certo ¢ o fato de que o
Brasil € um pais de proporg¢des continentais, de clima e terrenos singulares, de
caracteristicas geodemograficas e culturais diversas, que o tornam completa-
mente distinto se comparado com outras nagdes, € que obrigam o estudo € o
empirismo necessarios para o estabelecimento de quaisquer parametros distintos
com relagdo a jornada de trabalho instituida por lei aos aeronautas, sobretudo
quando ha a possibilidade de que elas sejam majoradas.

Nesse interim, interessante observar igualmente que a legislagdo com-
plementar expedida pela ANAC para o assunto vai diametralmente contra as
praticas laborais mundiais hodiernas, que visam cada vez mais a redugdo dos
limites de jornada, evitando-se, dessa forma, a ocorréncia de acidentes de

15 Disponivel em: https://thecommonwealth.org/our-member-countries. Acesso em: 09 maio 2022.
16  Disponivel em: https://www.law.cornell.edu/cfr/text/14/part-117. Acesso em: 09 maio 2022.
17  Disponivel em: https://www.easa.europa.eu/the-agency/fags/oroftl. Acesso em: 09 maio 2022.

18  Disponivel em: https://www.casa.gov.au/search-centre/rules/cao-part-48 1 -fatigue-management. Acesso
em: 09 maio 2022.

19 Disponivel em: https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMS%20Tools/D0c%209966.
FRMS.2016%20Edition.en.pdf. Acesso em: 09 maio 2022.
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trabalho com o fator humano como contribuinte, ao passo que a nova regra
administrativo-laboral elaborada pela ANAC possibilita o aumento dos limites
de jornada, sem nenhuma base cientifica aparente para assegurar essa extrapo-
lagdo de um modo comprovadamente seguro. Ora, se as normas sobre controle
de jornada existem para reduzir acidentes laborais em atividades diversas, quao
mais rigoroso deve ser tal controle na aviagao, por se tratar de atividade de risco.

Nesse sentido, a licdo do ministro Mauricio Godinho Delgado® nos
ensina que

“A Constitui¢ao da Republica apreendeu, de modo exemplar, essa
nova leitura a respeito da jornada e duragdo laborativas e do papel que
tém no tocante a construcao e implementagao de uma consistente politica
de satde no trabalho. Por essa razdo ¢ que a Carta de 1988, sabiamente,
arrolou como direito dos trabalhadores a redu¢do dos riscos inerentes
ao trabalho, por meio de normas de satde, higiene e seguranga (...).”

De toda sorte, nos parece mesmo temeraria a entrada em vigor e a pro-
pria vigéncia de um regulamento tdo complexo, que passou a regular um tema
tao delicado, sem qualquer base cientifica e experimentagdo operacional que
lhe deem supedaneo, e que, verdadeiramente, na pratica, podera ser visto ou
utilizado como um substituto para os limites de jornada e voo; ou um ato de
autorregulagdo e/ou desregulamentacao; ou até mesmo um mero programa de
computador que analisa escalas para determinar os niveis de fadiga, desvirtu-
ando-se do seu real intuito e colocando em xeque a seguranga das operacdes
acreas e a saude e seguranga dos trabalhadores envolvidos.

Diante disso, resta elucidar a obrigatoriedade de a ANAC seguir as
normas ¢ recomendacdes internacionais provenientes da OACI sobre o ge-
renciamento de fadiga, para definirmos, via de consequéncia, a obrigacao de
a agéncia elaborar a norma em tela a partir de robusto embasamento técnico-
empirico-cientifico ou mesmo de outros parametros que lhe obrigarem o or-
ganismo internacional.

4 — Da vinculacdo da ANAC as normas internacionais sobre
gerenciamento de fadiga

Objetivamente, a lei de criacdo da ANAC (Lei n° 11.182, de 27 de
setembro de 2005)*' estabeleceu as competéncias e obrigagdes da agéncia,

20 DELGADO, Mauricio Godinho. Curso de direito do trabalho. 4. ed. Sao Paulo: LTr, 2005. p. 830-836.

21  Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2004-2006/2005/1ei/111182.htm. Acesso em:
09 maio 2022.
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sobretudo em matéria de legislagdo e representatividade internacional. Assim,
nos termos dos seus arts. 3° € 8°, cabe a ANAC adotar as medidas necessarias
para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da
aviacao civil, competindo-lhe realizar estudos, estabelecer normas, promover
a implementacgdo das normas e recomendag¢des internacionais de aviagao civil,
observados os acordos, tratados e convengdes internacionais de que seja parte
a Republica Federativa do Brasil (art. 8°, IV).

E nem se olvide de que o Brasil é signatario da Convencao sobre Avia-
¢ao Civil Internacional, concluida em Chicago, aos 7 de dezembro de 1944, ¢
internalizada no ordenamento juridico patrio por meio do Decreto n® 21.713,
de 27 de agosto de 1946%.

Como ligdo comezinha, ¢ funcdo do Presidente da Republica celebrar
tratados, convengdes e atos internacionais, cabendo ao Congresso Nacional
aprecia-los. Dessa forma, cumpre ressaltar que o processo de interiorizacao
dos atos internacionais dos quais o Brasil seja parte estd convencionado por
um sistema misto de atuacdo, em que ha uma convergéncia do Poder Executi-
vo com o Poder Legislativo. Inteligéncia dos arts. 49, I, e 84, VIII, ambos da
Constitui¢ao Federal. Uma vez cumpridos os requisitos constitucionais para
a interiorizagdo do ato internacional, quer seja ele um tratado, um acordo ou
uma convengao, terd forca de lei ordinaria no plano interno, e passara a vigorar
no direito positivo patrio como tal, sendo este, inclusive, o entendimento do
C. STF*.

Em outras palavras, a Conven¢ao da Aviacao Civil Internacional (Con-
vencdo de Chicago), seus anexos ¢ emendas posteriores representam lei no
Brasil, e, de acordo com o art. 26 da Convencédo de Viena Sobre o Direito dos
Tratados?*, quando tratou da exequibilidade dos Tratados Internacionais, “todo
Tratado em vigor obriga as partes e deve ser cumprido por elas de boa-fé”.

E nem se diga que uma norma posterior da OACI, seja ela anexo, emenda
ou disposi¢do complementar similar, ndo possua vigéncia no plano nacional
ao argumento de nao ter ela sido ratificada pelo pais. Tal argumento cairia por
terra com a dic¢ao do art. 38 do Decreto n° 21.713, de 27 de agosto de 1946,
que obriga o Estado signatario a seguir as normas € processos internacionais

22 Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1930-1949/d21713.htm. Acesso em: 09
maio 2022.

23 Supremo Tribunal Federal. ADI 1.480 MC, Rel. Min. Celso de Mello, Tribunal Pleno, j. 04.09.97, DJ
18.05.01, PP-00429, EMENT VOL-02031-02, PP-00213.

24 Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2009/decreto/d7030.htm. Acesso
em: 09 maio 2022.
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sobre aviagdo civil, bem como emendas ou quaisquer normas emanadas da
autoridade de aviagdo civil internacional, exceto se o pais apresentar formal-
mente as “diferengas” existentes entre suas proprias praticas e as internacionais.

No caso do Brasil, a subsungao da agéncia reguladora a tais normativas
internacionais ¢ latente, e se mostra clara, tanto pela vigéncia do Decreto n°
21.713/1946 (Convengao de Chicago) quanto pela disposi¢ao do § 2° do art. 19
da Lein°® 13.475/2017. A inteligéncia do mencionado dispositivo é expressa e
da comando a ANAC, que impede malabarismos interpretativos, na medida em
que impde a agéncia a observancia das normas internacionais sobre o Sistema
de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana.

Curiosamente, veja-se que o dispositivo faz mengdo a “normas” e “re-
comendagdes”.

Isso, porque, como visto, a OACI dispde de “procedimentos-padrao”
(standards) e “praticas recomendadas” (recommended practices), sendo re-
feridas praticas recomendadas determinagdes as quais os Estados-Membros
se adequardo, em conformidade com a Convencao, e os “padrdes” qualquer
especificagdo de caracteristicas fisicas, configuragdo, material, desempenho,
pessoal ou procedimento, cuja aplica¢do uniforme é reconhecida como necessa-
ria para a seguranca ou regularidade da navegagdo aérea internacional, e a qual
os Estados-Membros igualmente deverao se adequar, em conformidade com a
Convengao, sendo certo que, diante da impossibilidade de sua observancia, a
notificacdo para o Conselho da OACI ¢é obrigatoria (art. 38).

E ainda que se alegue que recomendacdes sdo apenas um norte, € nao
comandos cogentes, ndo podemos olvidar a for¢a e abrangéncia normativa do §
2°do art. 19 da Lein® 13.475/2017, o qual obriga que tanto as “normas’ quanto
as “recomendag¢des” da OACI deverao ser cumpridas e observadas pela ANAC
na elaboragdo do regulamento sobre fadiga tendente a alterar as limitagdes
operacionais estabelecidas na Lei do Aeronauta.

Os Anexos da OACI sao standards, normas-padrdes por natureza, de
cumprimento compulsoério pelos Estados-Membros. Especificamente, o Anexo
6 a Convengao de Chicago estabelece a obrigacao do Estado em, ao estabelecer
normativas que especifiquem limitagdes operacionais aos tripulantes, basear-se
em principios e conhecimentos cientificos, com vistas a garantir que os mem-
bros da tripulagdo desempenhem suas fungdes em um nivel adequado de alerta.

A OACI nao parou por ai e, apds muitos painéis, reunioes e estudos, em
2011 desenvolveu o Manual para Supervisdo de Abordagens de Gerenciamento
de Fadiga (Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches),
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denominado DOC 9966, com a funcdo de servir como adendo a Emenda n°
37 ao Anexo 6. E os estudos relacionados a fadiga prosseguem com tanto di-
namismo no ambito do organismo internacional, que referido regulamento ja
estd em sua segunda edic¢do (2016), a qual também ja foi revista em 2019 para
alterar algumas determinagdes da Emenda n°® 22 ao Anexo 6.

Dentre outras disposi¢des, 0 DOC 9966 conceitua o gerenciamento de
fadiga como sendo o conjunto de métodos pelos quais os prestadores de servigos
¢ o pessoal operacional lidam com as implicagdes de seguranca relacionadas a
fadiga. E na mesma linha das demais normas-padroes e praticas recomendadas
da OACI (SARPs) dispostas em varios anexos, 0 DOC 9966 elucida que o
gerenciamento da fadiga deve ser apoiado em dois métodos distintos, a saber:
uma abordagem prescritiva e uma abordagem baseada no desempenho, ambos
devendo embasar-se em principios e estudos técnico-cientificos e na experién-
cia operacional, que deverao levar em conta aspectos como a necessidade de
sono adequado (ndo apenas descansando enquanto acordado) para restauracao
e manuten¢do de todos os aspectos da fungdo de vigilia (incluindo atengao,
desempenho fisico € mental ¢ humor); dos ritmos circadianos que conduzem
as alteracdes na capacidade de realizar trabalho mental e fisico e na propensao
ao sono (a capacidade de adormecer e permanecer adormecido), durante as 24
horas do dia; intera¢des entre fadiga e carga de trabalho em seus efeitos no de-
sempenho fisico e mental; além do contexto operacional e o risco de seguranga
que um individuo com fadiga representa nesse prisma.

Em suma, a norma deixa claro que os métodos de gerenciamento de
fadiga devem ter como alicerce e base principios e conhecimentos cientificos
e a experiéncia operacional.

Em consonancia com esse entendimento, as melhores praticas interna-
cionais também caminham no sentido de que as técnicas para estimar o nivel
de fadiga nos profissionais da avia¢do baseiam-se em medidas subjetivas
(questionarios autorreferidos, modelos biomatematicos, escalas subjetivas de
sonoléncia, dentre outros) e objetivas (incluindo polissonografia com EEG,
eletro-oculografia, eletroencefalograma, actigrafia, PVT, dentre outros), con-
forme atesta a doutrina internacional®%,

25 MILLER, M. Measuring fatigue. FRMS Seminar, ICAO/IATA/IFALPA, Bangkok, 2012. Disponivel
em: https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/FRMSBangkok/4.%20Measuring%20Fatigue.pdf.
Acesso em: 09 maio 2022.

26 GOKER, Z. Fatigue in the aviation: an overview of the measurements and countermeasures. Journal
of Aviation, v. 2, n. 2, p. 185-194, 2018. DOI: 10.30518/jav.451741. Disponivel em: https://dergipark.
org.tr/tr/download/article-file/598864. Acesso em: 09 maio 2022.
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Do bosquejo, a norma internacional obriga ndo s6 o conhecimento e
embasamento técnico sobre o assunto, como também a experimentagdo, o
empirismo, o ensaio cientifico, para s6 apés a certificagdo de que um ou outro
limite realmente atenda ao espirito da norma criada, a mesma norma possa de
fato ser estabelecida e aplicada de forma segura e efetiva.

Nesse contexto, o item 1.1.1 do DOC 9966 vem em complemento, tra-
zendo obrigacdes ao Estado-Membro de observancia compulsoria quando da
elaboracdo de legislagdes concernentes ao gerenciamento de fadiga, também
impondo que o pais € responsavel por estabelecer limitacdes prescritivas de voo
e/ou de jornada com base no conhecimento técnico-cientifico e na experiéncia
operacional.

Todavia, analisando-se a completude do processo administrativo origina-
do para a cria¢do do regulamento sobre gerenciamento de fadiga, concluimos
que ndo ha indicios de embasamento técnico-cientifico e robusta experimen-
tacdo operacional para a confeccdo da norma interna dentro do que estipulam
as melhores praticas, recomendagdes e normas internacionais sobre o assunto.

Também, some-se tudo isso ao fato de que muitas dessas normativas in-
ternacionais utilizadas como espelho para a criagdo da norma interna, sobretudo
a regulamentagdo australiana (CAO 48.1), provém de aspectos intrinsecos ao
respectivo pais criador. A Australia, por exemplo, segue as normativas sobre
fadiga do Commonwealth e adotadas em seu sistema, tais como o Guia Para
Gerenciamento do Risco da Fadiga no Trabalho (Guide For Managing The
Risk Of Fatigue At Work)*, o regulamento TLIF6407A — Politicas e Procedi-
mentos de Gerenciamento de Fadiga (Manage fatigue management policy and
procedures)®, além, claro, das normas da OACI sobre o tema.

Por outro lado, verificamos que a ANAC solicitou a Gol Linhas Aéreas
alguns poucos cenarios provenientes do sofiware de gerenciamento de fadiga
humana por ela utilizado, denominado SAFTE-FAST (Sleep, Activity, Fatigue,
and Task Effectiveness — Fatigue Avoidance Scheduling Tool), cujo algoritmo
¢ baseado em um modelo biomatematico que leva em conta o processo home-
ostatico, ritmos circadianos associados a atencdo/vigilia e a inércia do sono.

Tal software é atualmente utilizado por empresas da aviagdo comercial
regular regidas pelo RBAC 121, e também no ambito de um projeto financiado e

27 Disponivel em: https://www.safeworkaustralia.gov.au/doc/guide-managing-risk-fatigue-work. Acesso
em: 09 maio 2022.

28 Disponivel em: https://training.gov.au/TrainingComponentFiles/TLI07/TLIF6407A_R1.pdf. Acesso
em: 09 maio 2022.
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desenvolvido numa parceria entre o Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA),
Associacao Brasileira de Pilotos da Aviacao Civil (ABRAPAC), Associacao
dos Aeronautas da GOL (ASAGOL) e Associagdo dos Tripulantes da LATAM
Brasil (ATL), denominado Fadigdmetro®.

Contudo, em que pese o software SAFTE-FAST e o projeto Fadigome-
tro sirvam como método preditivo, assumindo um papel de suporte opcional
e secundario em um regime de gerenciamento da fadiga, ndo se traduzem em
“bala magica”, havendo que se analisar o que a propria ANAC diz sobre a ex-
perimentagdo operacional necessaria para tal gestdo e para a identificacao de
riscos, por meio da IS 117-003 A, em que ¢ mencionada uma variedade de fontes
para tal aferi¢@o, e previsto que um regime de gerenciamento de fadiga deve
ser projetado como um sistema abrangente ¢ multicamadas, no qual modelos
biomatematicos fornecem um papel de suporte apenas opcional.

Assim, vé-se que o modelo biomatematico empregado pela agéncia em
determinados testes serve tdo somente como um complemento subjetivo op-
cional a analise técnico-cientifica que deveria ter sido realizada para servir de
sustentaculo a norma, e, por si s0, ndo ¢ suficiente para tanto, havendo ainda a
necessidade da obtencdo de dados objetivos e de outros dados subjetivos com
esse fim.

Por fim, diante de todos os aspectos estudados acima, impende destacar
que a manutengdo da norma brasileira sobre gerenciamento de fadiga, nos
moldes como se encontra atualmente, fere a propria regulagao da ANAC, prin-
cipalmente as disposi¢des sobre a “gestdo da mudanga” previstas no Programa
de Seguranga Operacional Especifico (PSOE)* da agéncia, segundo o qual a
ANAC deve promover uma analise prévia dos impactos de uma mudanga tao
significativa como ¢ a instituicdo de uma regulamentagio sobre gerenciamento
de fadiga no Brasil (art. 72).

Se nao houve efetiva base cientifica e experimentagao operacional para
mensurar a fadiga dos tripulantes no Brasil e para determinar que a elei¢ao dos
prescritivos de limites operacionais dos aeronautas constantes da norma atende
ao controle pretendido, como podera a agéncia ter certeza de que tais limites
efetivamente gerenciardo o risco relacionado a fadiga humana na aviagao, tal
como exige o organismo internacional de aviagao civil? Nao houve cumprimen-
to do § 2° do art. 19 da Lei n°® 13.475/2017, apresentando-se ilegal a vigéncia
¢ operacionalizagdo da norma tal como se encontra, além de, possivelmente,

29  Disponivel em: https://www.fadigometro.com.br. Acesso em: 09 maio 2022.

30 Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/planos-e-programas/psoe-
anac/@@display-file/arquivo_norma/PSOE-ANAC.pdf. Acesso em: 09 maio 2022.
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inconstitucional, na medida em que esbarra antagonicamente ao texto expresso
dos incisos XIV e XXII da Constitui¢ao Federal.

Diante disso, s.m.j., a ANAC devera reanalisar os textos do RBAC n°
117 e posteriores Instrugdes Suplementares, com vistas a construir robusta
base cientifica para atestar que sao apropriados ao contexto em que devem ser
utilizados, experimentando na pratica os limites prescritivos ali estabelecidos,
utilizando-se de técnicas empiricas para estimar o nivel de fadiga nos profissio-
nais da aviagdo com base em medidas subjetivas (questionarios autorreferidos,
modelos biomatematicos, escalas subjetivas de sonoléncia, dentre outros) e
objetivas (incluindo polissonografia com EEG, eletro-oculografia, eletroence-
falograma, actigrafia, PVT, dentre outros), nos termos da fundamentagao deste
breve artigo, e sob pena de, em ndo o fazendo, contribuir para a estagnacéo ou
decréscimo dos niveis de seguranga das operacdes aéreas nacionais.

5 — Consideracoes finais

Ap6s andlise e discussdes sobre o tema objeto de nosso estudo, conclu-
imos que a profissdo do aeronauta ¢, sem duvida, uma das mais excéntricas
dentre todas as ocupagoes e oficios conhecidos, de modo que ousamos em con-
siderar a existéncia de um sub-ramo do direito do trabalho, proprio a categoria
dos aeronautas, ao qual denominamos “direito trabalhista aerondutico”, ou
“direito aeronautico do trabalho”, que pode ser considerado como o “conjunto
das normas, institui¢des juridicas e principios que disciplinam as relagdes de
trabalho dos aeronautas (pilotos de acronave, comissarios de voo e mecanicos
de voo), e determinam os seus sujeitos e as organizagdes destinadas a protegdo
desse trabalho em sua estrutura e atividade”.

ANova Lei do Aeronauta (Lein® 13.475/2017), ao mesmo tempo em que
prevé jornadas extensas que podem durar até 18 horas, previu, pela primeira
vez na historia, a possibilidade de que a ANAC crie regulamento proprio para
o gerenciamento da fadiga humana na avia¢do. Contudo, para a criacdo de
uma normativa nesse sentido, a agéncia € obrigada expressamente a seguir as
normas e recomendagdes internacionais sobre o tema.

A novel legislagdo prevé também que, em determinadas situagdes e
mediante instrumento coletivo firmado entre um operador aéreo e o sindicato
profissional dos aeronautas, a ANAC podera ampliar uma jornada maxima de
12 horas de uma tripulacao simples, e reduzir o intervalo minimo de 12 horas
entre jornadas. Contudo, ¢ importante pontuar que a jornada ‘“normal” de tra-
balho desses profissionais (que atuam em turnos ininterruptos e irregulares de
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revezamento) ja extrapola o limite de seis horas previsto no art. 7°, XIV, da
Constitui¢ao Federal, de forma que mesmo que a ampliag@o desses limites seja
prevista em norma coletiva, ainda assim seria inadmissivel, considerando que
as normas de duracdo do trabalho tém por finalidade proteger a satde fisica e
mental do trabalhador, sendo irrenuncidveis e, portanto, encontrando-se fora
do alcance das negociagdes coletivas, nos termos do inciso XXII do mesmo
artigo, mostrando-se ineficaz e inconstitucional o aval da Autarquia especia-
lizada para esse fim.

Nao fosse isso, foi visto que as normas internacionais, por sua vez, im-
pdem ao Estado interessado na cria¢ao de legislagao sobre fadiga o dever de
que o pais estabeleca limita¢des prescritivas de voo e/ou de jornada com base
em robusto conhecimento técnico-cientifico e na experiéncia operacional. Se-
gundo a OACI, antes de elaborar e fornecer os regulamentos do SGRF, o Estado
precisa estar confiante de que possui regulamentos e prescritivos de limitagdes
operacionais robustos e baseados na ciéncia, apropriados ao contexto em que
deverdo ser utilizados, e que seus inspetores supervisionem adequadamente
esses regulamentos.

Nao obstante, em descumprimento ao § 2°do art. 19 da Lein® 13.475/2017,
a ANAC nao atendeu a imposi¢ao das normas e recomendagdes internacionais
quando da elaborag@o de seu regulamento sobre o gerenciamento e controle da
fadiga dos aeronautas no Brasil (RBAC n° 117), se limitando a traduzir inte-
gralmente normas de outros paises € a obter poucos cenarios gerados por um
dos softwares de gerenciamento de fadiga humana (modelo biomatematico),
deixando de identificar empiricamente os perigos e de medir os limites opera-
cionais a partir de técnicas objetivas e subjetivas, bem como de uma variedade
de fontes por ela mesma estabelecidas, incluindo, mas nao se limitando, a (i)
workshops de identificagdo de perigos (por exemplo, brainstorming usando
pessoal operacional experiente); (ii) avaliagdes de risco (avaliagdes de risco
formais podem revelar novos perigos); (iii) desenvolvimento de cenarios de
risco; (iv) registro de riscos (por exemplo, por meio de sistemas eletronicos);
(v) analise de tendéncias; (vi) reporte de perigos; (vii) reportes de fadiga; (viii)
feedbacks de treinamento; (ix) pesquisas de seguranga e auditorias de seguran-
¢a de supervisdo operacional; (x) monitoramento de operagdes normais; (Xi)
utilizagdo de modelos biomatematicos devidamente validados; (xii) investiga-
¢do do estado sobre acidentes e incidentes graves; (xiii) sistemas de troca de
informagdes (operadores similares, reguladores etc.) e outras.

Diante disso, a ANAC devera reanalisar os textos do RBAC 117 e poste-
riores Instrugdes Suplementares, com vistas a construir robusta base cientifica
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para atestar que sao apropriados ao contexto em que ja estdo sendo empregados,
experimentando na pratica os limites prescritivos ali estabelecidos, utilizando-se
de técnicas empiricas para estimar o nivel de fadiga nos profissionais da avia-
¢do com base em medidas subjetivas (questionarios autorreferidos, modelos
biomatematicos, escalas subjetivas de sonoléncia, dentre outros) e objetivas
(incluindo polissonografia com EEG, eletro-oculografia, eletroencefalograma,
actigrafia, PVT, dentre outros), nos termos da fundamentagdo deste breve artigo,
e sob pena de, em ndo o fazendo, contribuir para a estagnagio ou, pior, para o
decréscimo gradual dos niveis de seguranca das operagdes aéreas nacionais.
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