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Entre 1987 e 1988, durante a Assembléia Nacional Constituinte, instaurou-se
um movimento de trabalhadores da aviagdo, chamado “Passaro Civil”, cujo objetivo
manifesto foi o de convencer os parlamentares a desvincular a aviacdo civil da area
militar, entdo representada pelo antigo Ministério da Aeronadutica, posteriormente
incorporado ao Ministério da Defesa. O movimento ndo logrou éxito em seu propdsito
maior, mas hoje, sobretudo apds as ultimas tragédias envolvendo v6os comerciais,
nunca se falou tanto em desmilitarizagdao da aviagao civil.

Este modesto trabalho ndao discute com profundidade o tema da
desmilitarizagao, o que exigiria uma pesquisa de folego, mas apresenta aos leitores os
protagonistas do movimento aqui resgatado e homenageado em seu 202 aniversario:
os profissionais civis da aviagao.

Dada a amplitude do tema, optamos deliberadamente por uma visdao
esquematica deste universo laboral, tao fascinante quanto complexo.

| - Divisao setorial da aviagao civil

O termo “aeronautica” geralmente é utilizado para designar a aviagao militar. A
Aeronautica, o Exército e a Marinha sao as trés Forgas Singulares brasileiras, reunidas
no Ministério da Defesa em 10.06.1999. Com efeito, na maioria das vezes em que o
vocabulo surgir abaixo, estamos a tratar da referida forca ou da navegacdo aérea
propriamente dita.

Assim, por exclusao, toda a aviagdo nao-militar é chamada de aviagao civil, por
sua vez segmentada em varios ramos, dentre os quais destacamos:

a) Aviagdo regular (ou comercial): compreende todas as empresas prestadoras
de servigo publico de transporte aéreo de passageiros ou cargas em nivel
regional, nacional ou internacional. S3o aquelas que exploram linhas areas
mediante recebimento de tarifa e sob concessao outorgada na forma dos
arts. 180 e 181 da Lei 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (Cédigo Brasileiro
de Aerondutica);



b) Taxi aéreo: compreende as empresas autorizatdrias de transporte aéreo
nao-regular de passageiros ou cargas, mediante remuneragdo ajustada
entre o usudrio do servico e o transportador (art. 220 do CBA). A aviagdo de
taxi aéreo tem representacgao sindical distinta da aviagdo comercial;

c) Aviagdo geral: reune os servicos aéreos privados e realizados, sem
remuneragao, em beneficio do préprio operador, ou seja, do dono de
aeronave (art. 177 do CBA). Aqui se inclui a chamada “aviagdo executiva”,
sempre que a aeronave e respectiva tripulagdo se destinarem unicamente
ao transporte dos proéprios dirigentes de empresa, em servigo ou atividade
de lazer;

d) Aviagdo agricola: abarca as pessoas e/ou empresas que prestam servigos de
aspersdo de defensivos agricolas com utilizagdo de aeronaves (pequenos
monomotores, via de regra), mediante remunera¢do ajustada com o
cliente. A aviagdo agricola tem sua propria representagao sindical patronal.

Il - As aeronaves

O conceito legal de aeronave é o que consta do art. 106 do Cddigo Brasileiro de
Aeronautica:

Art. 106. Considera-se aeronave todo aparelho manobrdvel em véo, que possa
sustentar-se e circular no espago aéreo, mediante reacbes aerodindmicas, apto
a transportar pessoas ou coisas.

Embora a primeira vista ndo parega importante, é recomendavel que os leitores
também sejam apresentados aos principais tipos de aeronave existentes, ja que isso
repercute na composicao da tripulagdo, na jornada de trabalho do aeronauta etc.

A par disso, sublinhamos:
a) Aeronaves de asa fixa: sdo aquelas cujas asas desempenham apenas a
sustentagdo e a orientagao aerodinamica, compreendendo os avides de

motor a pistdo, turbo-hélice e jatos (motores a reagdo);

b) Aeronaves de asa rotativa: sdo aquelas cujas asas promovem a sustentagdo
e a propulsdo do equipamento (helicépteros).

Uma aeronave é um bem movel registravel, sendo que, uma vez adquirido para
operar no Brasil, deve ganhar a respectiva matricula e prefixo junto ao RAB — Registro



Aerondutico Brasileiro, 6rgao do Ministério da Defesa. O equipamento alienado, a
semelhanca dos bens iméveis, deve ter a transferéncia de dominio inscrita no RAB,
bem como eventuais gravames langados sobre a aeronave (hipoteca, reserva de
dominio etc.).

Il - Os trabalhadores da Aviagao Civil

1 - Aeronautas

Os aeronautas sdo os profissionais, necessariamente empregados (art. 12 da Lei
7.183/1984), integrantes da tripulagdo da aeronave, quais sejam: comandante, co-
piloto, engenheiro de véo (ou mecanico de voo), navegador, radio-operador de voo e
comissarios.

O Comandante é a autoridade maxima da aeronave desde 0 momento em que
se apresenta para o véo até o instante em que entrega o equipamento, concluida a
viagem, pesando sobre si responsabilidades inclusive notariais, ja que o0 mesmo tem o
poder-dever de registrar dbitos e nascimentos no Didrio de Bordo (art. 173 do CBA).

O Co-piloto é o auxiliar direto do Comandante, ao qual podem ser delegadas
algumas das responsabilidades inerentes ao primeiro, excluidas aquelas relacionadas a
seguranga de voo.

Engenheiro de voo (ou mecanico de v6o): o outrora chamado “terceiro homem
da cabine” é aquele que, assentado em posi¢ao perpendicular aos pilotos, cuida de
monitorar os diversos sistemas da aeronave (hidraulicos, elétricos etc.). Mal ou bem,
trata-se de um profissional em vias de extingdo, ja que o atual avango tecnoldgico
permite ao comandante monitorar todas as informagdes necessdrias ao vb6o, sem
necessidade de maiores cdlculos ou avaliagbes, particularmente no que tange ao
consumo de combustivel. Aeronaves mais antigas e de maior porte ainda necessitam
dos servigos do flight operator (o Boeing-727, por exemplo).

O navegador é outro profissional em vias de extingdo, pois a navegagdo (area,
terrestre ou maritima) é hoje cada vez mais facilitada pelo uso da informatica,
mormente pelos equipamentos de GPS (Global Positioning System).

O mesmo se pode dizer quanto ao radio-operador, pois toda a parte de fonia e
radio é feita diretamente pelos pilotos (comandante e co-piloto) durante o voo, sem
necessidade de intermediarios.



Alguns técnicos da aviagao enfatizam que o navegador e o radio-operador nao
mais existem desde os longinquos anos 1930/1940. Entretanto, como ainda figuram na
Lei 7.183/1984, eles merecem aqui pelo menos uma breve referéncia de suas
atribuigdes.

Por fim, temos os comissarios de voo (ou comissdrios de bordo), que sdo os
trabalhadores mais visiveis ao publico, pois eles sao incumbidos do atendimento direto
a0 passageiro, propiciando-lhe uma viagem o mais confortavel possivel. Os comissarios
sdo também os responsaveis por todo tipo de orientagao ao usudrio do transporte
aéreo, principalmente no que tange aos procedimentos de emergéncia.

Excluidos os comissarios, o conjunto dos demais aeronautas é chamado de
“tripulagdo técnica”.

Pois bem, a regulamentagdo profissional do Aeronauta (Lei 7.183/1984) é
extremante complexa, a Jurisprudéncia é escassa e a doutrina pouco esclarece sobre
os aspectos mais prementes da profissdo. Nao obstante, nos arriscamos a tecer
algumas consideragdes pontuais:

- Composig¢ao da tripulagdo: o numero de tripulantes varia de acordo com o
porte da aeronave e a distancia a ser percorrida em véo. A tripulagao pode ser simples
(ou minima), composta ou de revezamento. A jornada de cada uma encontra-se
delimitada pelo art. 21 da Lei 7.183/1984;

- Base domiciliar ou base contratual: a semelhanga dos aerovidrios, a “base”
consiste no local de contratacao e de apresentagdo ao trabalho do aeronauta. Dada a
concentragdo das empresas e das rotas aéreas em S3ao Paulo-SP, a maioria dos
aeronautas da aviagao comercial encontra-se baseada na capital paulista;

- Escala de trabalho (art. 17): consiste no ato em que o empregador estabelece
e divulga, com a necessaria antecedéncia, os vOos para os quais o aeronauta devera se
apresentar, bem como sobreaviso, reserva etc. Em caso de necessidade de servico, o
empregador podera convocar o tripulante, independentemente de escala prévia;

- Jornada de trabalho: é composta pelos tempos de v6o, de servigo em terra, de
adestramento em simulador, de deslocamento como tripulante extra, de sobreaviso e
de reserva, respeitados os demais parametros da Lei 7.183/1984. Em principio, a
jornada de trabalho do aeronauta deve ser observada a risca (limite de 60 horas
semanais, 176 mensais), pois se trata de importantissimo fator de seguranga de voo.
Uma tripulagdo fatigada, extenuada em suas forgas, oferece grande risco aos
passageiros e ao povo em geral. Trata-se de matéria de ordem publica. Sendo assim,



jamais poderiam ocorrer horas extraordindrias, pois isso colocaria em situagdao de
perigo uma variedade enorme de pessoas. Entretanto, as horas extras ndo raramente
sdo vindicadas em agdes trabalhistas de tripulantes, muito embora de verificagao dificil
e tormentosa, dadas as multiplas varidveis a influir na composicao da jornada;

- “Jornada calgo-a-calgo” (art. 28): expressdao ha muito superada, datada de
uma época anterior a Lei 7.183/1984, quando o aeronauta recebia apenas as horas de
vbo, delimitadas pelo momento em que o calgo era retirado do trem de pouso para a
decolagem e recolocado apds o encerramento da viagem. Aparece no art. 28 da Lei
7.183/1984 entre parénteses. Malgrado ainda existam garantias relativas a um nimero
minimo de horas de véo (54 por més, via de regra), oriundas de convengdes coletivas
de trabalho, as demais situagcdes de tempo de servico devem ser igualmente
remuneradas, na forma da lei;

- Sobreaviso (art. 25): diferentemente do ferroviario, em que o trabalhador é
obrigado a ficar em casa (art. 244, paragrafo 22, CLT), no sobreaviso do aeronauta o
tripulante permanece em local de sua livre escolha, a disposicdo do empregador (stand
by, no jargdo). A duragdo do sobreaviso é limitada a 12 (doze) horas, sendo que o
tempo respectivo é considerado como de efetivo labor, porém, a base de 1/3. Com
exceg¢ao da atividade de taxi aéreo e servigos especializados, o sobreaviso é restrito ao
nuimero de 2 (dois) semanais e 8 (oito) mensais;

- Reserva (art. 26): é o periodo de tempo em que o aeronauta permanece, por
determinagao do empregador, em local de trabalho a sua disposi¢do. O periodo de
reserva, para aeronautas de empresas de transporte aéreo regular, ndo excedera de
06 (seis) horas, ao passo que no taxi aéreo e nos servigos especializados ndo excederd
de 10 (dez) horas. Prevista a reserva por prazo superior a 03 (trés) horas, o
empregador devera assegurar ao aeronauta acomodagdes adequadas para o seu
descanso;

- Adestramento em simulador: para cada modelo de aeronave existe um
treinamento especifico do tripulante técnico em simulador de vbéo, geralmente
ministrado pelo préprio fabricante do equipamento (Boeing, Airbus, Embraer etc.). A
habilitagao é conferida ao tripulante segundo normas baixadas pela ANAC — Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (art. 82 da Lei 11.182/2005), a quem ainda compete fiscalizar
a sua concessao. O tempo de adestramento em simulador integra a jornada de
trabalho do aeronauta (art. 23 da Lei 7.183/1984);

- V6o noturno (art. 41): é aquele executado entre o por e o nascer do sol,
computada a hora reduzida de 52 minutos e 30 segundos. A obtengdo dos respectivos
horarios pode ser feita por meio de tabelas internacionais e/ou calculadoras. Um



o6timo exemplo de calculadora solar é o que se encontra no sitio eletronico abaixo, de
facil utilizagdo: www.darwin.futuro.usp.br/site/sky/atividades/c_calculadora.htm. Se
as empresas aeroviarias de fato aplicam esse dispositivo, é outra histdria;

- Hordrio “Zulu”: é o horario GMT (Greenwich Mean Time), padrao utilizado nos
registros de v6o, mormente nas anotagdes do Diadrio de Bordo. Aqui reside uma grande
dificuldade das pericias trabalhistas de labor extra, pois o horario marcado no livro ndo
é o oficial, conforme verificado em nosso territério. Este é um detalhe importante, do
qual a Lei 7.183/1984 ndo trata. O horario “Zulu” corresponde a hora oficial de Brasilia
mais 03 (trés) horas;

- Fuso horario (art. 35): quando ocorrer o cruzamento de 03 (trés) ou mais fusos
hordrios em um dos sentidos da viagem (ida ou volta), o tripulante tera, na sua base
domiciliar, o repouso acrescido de 02 (duas) horas por fuso transposto;

- Folga periddica (arts. 37 a 39): direito trabalhista andlogo ao repouso semanal
remunerado, consistente em 24 horas de descanso, na base domiciliar do tripulante,
onde fica desobrigado de qualquer tarefa relacionada ao trabalho. A folga deve ser
concedida no maximo apds 06 (seis) dias de atividade laboral.

Conforme disp&e o art. 53 da Lei 7.183/1984, além dos aspectos tratados nesta
Lei, as responsabilidades do aeronauta sao definidas no Cdédigo Brasileiro de
Aerondutica (que veio a revogar o antigo Cédigo Brasileiro do Ar), “nas leis e
regulamentos em vigor e no que decorrer do contrato de trabalho, acordos e
convengdes internacionais”.

Toda essa intrincada regulamentagao, contudo, parece ndo afetar a aviagao
agricola, ja que os equipamentos utilizados pelas empresas do setor sdo, via de regra,
simples avioes monomotores de apenas um tripulante, que voam tao somente durante
o dia, a percorrer distancias curtas e em condi¢gdes meteoroldgicas ideais. Ocorre,
porém, que sao elevados os indices de acidentes de trabalho neste segmento da
aviagdo, uma vez que os vOos se desenvolvem em baixa altitude (v6os rasantes). Além
disso, o trabalho insalubre, em contato com agrotoxicos, provoca nos pilotos um sem
numero de doengas respiratorias.

2 — Aeroviarios
Os aeroviarios sao os trabalhadores de terra, empregados de empresa aérea ou

de servigos auxiliares, e integram a categoria regulamentada pelo Decreto 1.232/1962.
A regulamentagao profissional do aeroviadrio é contemporanea da curta experiéncia



parlamentarista brasileira, durante a qual o Poder Executivo foi exercido por membros
do Legislativo, tendo a frente Tancredo Neves como primeiro-ministro.

Os aeroviarios que trabalham em pista (mecanicos, pessoal de rampa, push-
back etc.) tém jornada didria limitada a 06 (seis) horas, o que se justifica
principalmente pelo elevado nivel de ruido emanado das aeronaves (art. 20 do
Decreto 1.232/1962).

Para os demais aeroviarios, vale a regra geral dos demais trabalhadores (8
horas diarias, 44 horas semanais, conforme art. 72, XIll, da CR/88).

Em caso de transferéncia de base, assim entendida como a localidade
geografica de celebragao do contrato e da prestagdo de servigos, ndao propriamente
este ou aquele aeroporto, o aeroviario tera assegurada a gratuidade de sua viagem,
bem como de seus dependentes, em caso de transferéncia superior a 120 (cento e
vinte) dias, além de outros beneficios previstos no art. 25 do Decreto 1.232/1962.

A legislagdo utiliza de forma equivalente as expressdes “base contratual” e
“base domiciliar”.

3 — Aeroportuadrios e controladores de voo

Os trabalhadores participantes da infra-estrutura aeroportuaria, nao
empregados de empresa aérea, sdao vinculados a categoria profissional dos
aeroportuadrios.

O sistema aeroportudrio brasileiro é o universo de bens e servigos controlado
pela Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportudria - INFRAERO, ente publico
responsavel pelo conjunto de aerédromos brasileiros, com todas as pistas de pouso,
pistas de tdxi, pdtio de estacionamento de aeronaves, terminal de carga aérea,
terminal de passageiros e as respectivas facilidades. SGo facilidades: o balisamento
diurno e noturno; a iluminagdo do pdtio; servico contra incéndio especializado e o
servico de remogdo de emergéncia médica, drea de pré-embarque, climatizagdo,
Onibus, ponte de embarque, sistema de esteiras para despacho de bagagem, carrinhos
para passageiros, pontes de desembarque, sistema de ascenso-descenso de
passageiros por escadas rolantes, orientagdo por circuito fechado de televiséo, sistema
semi-automdtico anunciador de mensagem, sistema de som, sistema informativo de
véo, climatizag¢do geral, locais destinados a servigos publicos, locais destinados a apoio
comercial, servico médico, servico de salvamento aqudtico especializado e outras, cuja
implantagdo seja autorizada ou determinada pela autoridade aerondutica (art. 26 do
CBA).



Ja houve disputa de representagdo entre os sindicatos de aeroportuarios e de
aeroviarios, mas hoje essa querela ja se encontra superada pelo reconhecimento
mutuo da existéncia de duas categorias profissionais distintas.

Uma vez que desempenham atividade profissional ligada as telecomunicagdes,
aos controladores civis de voo sdo aplicadas as disposi¢des do Titulo 11, Capitulo |,
Segdo I, da CLT, o que corresponde aos arts. 227 a 231 do Cddigo Laboral.

Importante: apesar de empregados da INFRAERO, porquanto lotados em
aeroportos, os controladores de vbo civis tém representagao sindical especifica, de
amplitude nacional. Em passado recente, a propdsito, os controladores civis eram
vinculados a empresa TASA — Telecomunicagdes Aeronduticas S.A., que fora
constituida exclusivamente para abriga-los.

Por sua vez, os militares representam atualmente 2/3 dos controladores de
v0o, a maioria lotada nas diversas unidades do CINDACTA - Centro Integrado de Defesa
Aérea e Controle de Trafego Aéreo, valendo lembrar que, ndo obstante as suas
recentes demonstragdes publicas de insatisfagao, tais controladores sdao impedidos
constitucionalmente de se agrupar em sindicatos (art. 142, paragrafo 32, IV, da CR/88).

Unidades do CINDACTA:

» Cindacta | (Brasilia): Quadrilatero Rio de Janeiro — Sdo Paulo — Belo Horizonte —
Brasilia;

» Cindacta Il (Curitiba): Regido Sul (Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana), Mato
Grosso do Sul e parte sul de Sdo Paulo;

> Cindacta Il (Recife): Regido Nordeste e drea oceanica que separa o Brasil da Africa
e da Europa;

» Cindacta IV (Manaus): Regido Amazonica.

A rigor, inexiste no Brasil separagao conceitual e operacional entre defesa e
controle do espago aéreo, motivo da persisténcia entre nds da tutela militar nas duas
esferas, ao contrario da realidade de outros paises.

Todavia, existe a divisdo um tanto esquizofrénica entre controladores civis e
militares, pela qual os primeiros cuidam apenas do trafego aéreo, enquanto os demais
ficam incumbidos da defesa contra eventuais invasdes, o que na pratica implica em
também se imiscuir no controle do transito aeronautico.



Questiona-se o fato de muitos controladores de v6o nao dominarem a lingua
inglesa. Embora seja verdade, isso n3o chega a ser um problema. E ébvio que um
controlador, principalmente aquele que trabalha em aeroporto internacional, deve
saber alguma coisa do inglés. Porém, a aviagdo no mundo todo trabalha com uma
fraseologia padrdao. Além disso, utiliza-se largamente o alfabeto fonético nas
conversagoes entre o controle e os tripulantes:

A = Alfa; B = Bravo; C = Charlie; D = Delta; E = Eco; F = Fox; G = Golf; H = Hotel; | =
india; J = Juliete; K = Kilometro (Kilo); L = Lima; M = Mike; N = November; O = Oscar; P
= Papa; Q = Quebec; R = Romeo; S = Sierra; T = Tango; U = Uniforme; V = Victor; X = X-
Ray (Xadrez no Brasil); Y = Yankee; W = Whisky; Z = Zulu

Destarte, e exemplificando, o prefixo de um antigo Boeing 737-200 da VASP, o
PP-SNA, é pronunciado da seguinte forma: papa-papa-sierra-november-alfa.

IV — Perspectivas da aviacao civil e dos seus trabalhadores

O mercado de trabalho na aviagdao comercial encontra-se em franca expansao,
0 que muito se deve a popularizagdo crescente do transporte aéreo, antes restrito a
um publico de elite.

Essa expansado foi detectada ha muitos anos, ndo obstante a crise financeira de
empresas tradicionais, que acabou por levar a insolvéncia gigantes como Transbrasil,
VARIG e VASP. No vacuo da crise dessas empresas, outras foram se formando, mais
ageis e modernas, com uma politica clara de redugao de custos operacionais, notada,
sobretudo, no servigo de bordo menos requintado.

Desatenta a este fend6meno claro e inequivoco, porém, a administragao publica
nao cuidou de melhorar e ampliar a infra-estrutura aeroportudria. Pistas de rolamento
curtas e mal conservadas, aeroportos acanhados e equipamentos obsoletos
constituem a dura realidade a amedrontar o usudrio. A prote¢do ao vbo, por outro
aspecto, nao tem dado conta do movimento cada vez mais intenso no espago aéreo
nacional.

Solugdes emergenciais tém sido adotadas, pois ndo se pode tolerar que
acidentes, tais como aqueles ocorridos com os voos da GOL (setembro de 2006) e da
TAM (julho de 2007), voltem a indicar uma faléncia total do sistema, ja instalada
segundo os criticos mais severos.

Sob o ponto de vista remuneratorio, se a popularizagao do transporte aéreo
fomenta o emprego a um universo crescente de trabalhadores, a concorréncia acirrada



e a politica de redugdo de custos das empresas acarretam uma redugdao dramatica no
nivel salarial dos empregados, notadamente tripulantes, antigamente portadores de
um status quicga irremediavelmente perdido.

Este, porém, o da popularizagao, parece ser o caminho mais acertado, pois, do
contrario, se a escolha do mercado recair pela volta da elitizagdo do transporte aéreo e
pela repressao da demanda com tarifas mais altas, opondo-se a uma tendéncia global
e globalizante, o nivel de emprego certamente sera reduzido.

O taxi aéreo partilha desse mesmo cenario, entretanto, outras sdo as mazelas
encontradas no setor, tais como terceirizacdo de mao de obra, manutengao precaria
das aeronaves, informalidade na contratagdo de tripulantes etc. Ndao obstante, aqui
também se observa um mercado mais vigoroso a cada dia.

No que diz respeito aos controladores de voo civis, profundamente insatisfeitos
com seus ganhos e condicdes de trabalho, somente a modernizagio dos
equipamentos, o pagamento de saldrios condizentes com a responsabilidade do cargo
e a implantagdao de uma carreira Unica, deslocados os militares exclusivamente para a
defesa do espago aéreo, mas com iguais beneficios, poderao aplacar a crise que
angustia a categoria na atualidade.

A nossa viagem termina por aqui.

O Passaro Civil espera reencontra-los em um préximo voo.



