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1. DA COMPETENCIA

1.1. A Lei n.? 11.182, de 27 de setembro de 2005, conferiu competéncia a Agéncia
Nacional de Aviacao Civil — ANAC para regular e fiscalizar os servicos aéreos, a formacao e o
treinamento de pessoal especializado, a habilitacdo de tripulantes, e as demais atividades de
aviacao civil,b bem como promover a implementacdo das normas e recomendacdes
internacionais de aviacado civil e expedir normas a serem cumpridas pelas prestadoras de
servigos aéreos (art. 82, incisos IV e XXX).

1.2. Segundo o mesmo diploma legal, compete a Diretoria exercer o poder normativo
da Agéncia (art. 11, inciso V), corroborado pelo Decreto n? 5.731, de 20 de margo de 2006, que
aprova o regulamento da ANAC e estabelece que a Diretoria compete, em regime de colegiado,
analisar, discutir e decidir, em instancia administrativa final, as matérias de competéncia da
Agéncia, bem como exercer o poder normativo da ANAC (art. 24, inciso VIIl). Dessa
forma, resta evidente a competéncia do Colegiado para analisar a presente proposta normativa.

2. DA ANALISE E FUNDAMENTACAO
2.1. Trata-se de proposta de submissdo a consulta publica da emenda 01 ao
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil - RBAC 117, que trata de requisitos para

gerenciamento da fadiga humana, especialmente para as operacdes regidas pelo RBAC 121,
tratado no @mbito do Tema 21 da Agenda Regulatéria do biénio 2023-2024.

2.2. Inicio o0 meu voto parabenizando a area técnica pelo esforco e sensibilidade em
identificar os problemas associados a fadiga de tripulantes e propor melhoria da qualidade
regulatéria do RBAC 117, especialmente quanto aos regimes de jornada e outras questdes
afetas aos tripulantes de voo dos operadores que operam sob as regras do RBAC 121. Sabe-se
que o aspecto de gerenciamento da fadiga da tripulagcdo € um elemento essencial aseguranca
das operacdes, uma vez que a fadiga pode degradar o desempenho humano, atuando como
fator contribuinte em acidentes e incidentes aeronauticos. E um risco que deve ser considerado,
gerenciado e mitigado.

2.3. Atrelado a isso, destaco a multiplicidade de fatores que podem impactar a fadiga e
a relacdo existente entre eles, o que evidencia a complexidade do assunto. Nesse sentido,
cabe destacar aspectos como o limite maximo de jornada, o limite maximo de horas de voo, € o
periodo minimo de repouso entre jornadas, que sao alguns dos principais aspectos citados no
Anexo 6 a Convengao de Aviacao Civil Internacional. No entanto, ha diversos outros parametros
relevantes, como o tipo de tripulacdo (simples, composta ou de revezamento), 0 numero de
etapas voadas, o tipo de aeronave, as horas de inicio e de término da jornada, a aclimatacao do
tripulante, os fusos cruzados, as acomodacgdes oferecidas a bordo e em solo, os tempos de
deslocamento em solo entre o aeroporto e o local de repouso, as folgas, os periodos de



sobreaviso e reserva, interrupcdes programadas da jornada, atrasos e alteragdes na execucao
da escala, dentre outros.

2.4. Com isso, creio ser imperativo que todas as partes interessadas compreendam a
esséncia do que ora se discute, inclusive o histérico do tema e a natureza das mudancas
sugeridas pela Superintendéncia de Padrées Operacionais - SPO, matérias sobre as quais
passo a expor.

2.5. A Resolucéo n.® 507, de 14 de margo de 2019, aprovou a versao original do RBAC
117 e definiu que a partir de 29/02/2020 os requisitos do novo regulamento se tornariam
exigiveis. A data coincidiu com a vigéncia integral das provisdées da Lei n® 13.475/2017 (Lei do
Aeronauta), que reduziu de forma significativa oslimites de jornada de trabalho e de horas de
voo aplicaveis aos tripulantes de voo em comparagcao com a legislacao anterior.

2.6. Ainda na entrada em vigor, tanto da norma, quanto da Lei, enfrentamos
a pandemia de COVID-19 prejudicando severamente o mercado de transporte aéreoregular de
passageiros no Brasil e no mundo. Nesse contexto, a implementagdo e avaliagdo inicial
dessa regulagao foram prejudicadas pela atipicidade do momento vivenciado.

2.7. Com a retomada do setor, conquanto o benchmarkingefetuado em relacao aos
modelos de outras autoridades indicasse pleno sucesso do conceito no Brasil, quando a norma
foi efetivamente colocada a prova, as oportunidades de melhoria, seja do ponto de vista de
seguranga operacional, seja do ponto de vista de flexibilidade do uso do tripulante,
naturalmente vieram a tona.

2.8. Nesse sentido, reforco minha visdo de que a regulamentacdo da aviagao civil
brasileira nem sempre deve se resumir a mera tradugcdo de documentos de outras autoridades
de referéncia, dadas as evidentes diferengas conjunturais entre os ambientes operacional,
regulatério, social, demografico e politico de cada pais.

2.9. E importante salientar que, apesar do grande esforco depreendido em nivel
global pelas autoridades de aviacgao civil, varios fatores inclusive de cunho pessoal e de dificil
mensurac¢ao podem interferir, e, de fato, interferem diretamente nos resultados de mitigacao dos
efeitos advindos da fadiga. E possivel perceber isso quando avaliamos a variabilidade
encontrada entre os regulamentos de outras autoridades de aviacdo civil sobre o tema, néao
havendo uniformidade nas solu¢des regulatérias adotadas e nem um modelo Unico e preciso.

2.10. Assim, nesta revisdo, busca-se alcancar o equilibrio, em que todos os
atores, sejam eles tripulantes, operadores aéreos, autoridade de aviacado civil e entidades
organizadas, possam contribuir de forma direta ou indireta para a mitigacao dos riscos de fadiga
e, assim, entregar a sociedade uma aviagdo segura no que diz respeito ao desempenho
humano.

2.11. Destarte, reafirmo que as propostas por mim apresentadas neste Voto tém
0 compromisso de buscar entregar a populacao brasileira nao sé o mais alto nivel de seguranca
operacional, mas também os melhores servigos, oportunizando o crescimento da aviacao civil
No NOSSO pais.

2.12. Feitas essas consideracdes, trago a discussao de mérito a necessidade de
cuidadosa ponderacdo quanto as alteragdes encaminhadas pela area técnica, especialmente



em relacdo aos valores maximos de jornadas e de tempos de voo e, em relacao as regras
adicionais (novas). Considero que nestes pontos ha oportunidades de melhoria que, a meu ver,
tornardo a regulagao mais eficiente.

2.13. De forma mais especifica, tratarei dos seguintes pontos: (i) os aumentos dos
valores indicados pela area técnica para tempo maximo de jornada e hora de voo, (ii) 0
escalonamento e (iii) as regras inseridas na proposta de revisdo das Tabelas B.1, B.2, B.3 e C.1
do Apéndice B e C do RBAC 117 e seus desdobramentos.

2.14. Atualmente, a variacdo de um minuto entre um horario e outro, pode elevar em
mais de uma hora os patamares maximos permitidos de jornadas e horas de voo. Para
reduzir essas distorcoes, a SPO propbs uma divisao mais escalonada, com graduacao
incremental e harménica, reduzindo os descompassos vigentes.

2.15. De fato, as mudancas de escalonamento sao benéficas, pois reduzem as
disparidades existentes, contudo alguns valores propostos ndo sao suficientes para atender as
demandas das malhas brasileiras, haja vista as dimensdes continentais do Brasil.

2.16. Ilgualmente, alguns requisitos desenvolvidos pela area técnica podem restringir os
ganhos de eficiéncia que a proposta regulatoria trouxe, como:

- A reducédo de 30 minutos no limite de jornada quando houver troca de aeronaves, bem
como a diminuigéo no limite da jornada em 20 minutos mais 20% do que exceder 2 horas
de solo, medidas estabelecidas nas tabelas B.1, B.2 e C.1 dos Apéndices B e C, séo
acoes cujo impacto em mitigacdo da fadiga é incerto, mas com impactos operacionais
significativos para os operadores, aumento de custos, podendo anular os ganhos que os
novos limites de jornada proporcionariam, sem considerar ndo haver paralelo em outras
autoridades de aviacao civil; e

- A restrigdo quanto ao horario de inicio da jornada, estabelecido em 1 hora ap6s horario
do transporte do tripulante entre o local de acomodacgéo € o aerédromo, estabelecidos
nos paragrafos (k)(2) dos Apéndices B e C da proposta, também terdo eficacia incerta
quanto a mitigacdo dos riscos de fadiga. Lembro que tal restricdo pode levar a perda da
qualidade dos hotéis, com prejuizo a um descanso reparador para os tripulantes, devido
a busca por hotéis mais proximos com piores condigées, sem considerar o alto impacto

em aeroportos internacionais.

2.17. Com isso, 0 que trago como proposicao sao ajustes nas tabelas B.1 e C.1 para
voos com 1, 2, 3 e 4 etapas com alguns incrementos graduais adicionais as jornadas propostas
pela area técnica. Para facilitar o entendimento das alteracdes sugeridas, juntei ao processo, o
documento SEI 10095767.

2.18. Para jornadas com até 1 ou 2 etapas de voo, proponho antecipacdo em 30
minutos no escalonamento encaminhado pela éarea técnica, com inicio dos aumentos
progressivos as 05:00 e atingimento de 13h de jornada maxima e 9,5h de voo as 06:45, bem
como a manutengdo dos limites maximos de jornada de 10h e 8,5 horas de voo entre os
horarios de 20:00 e 23:59. Essa alteracdo, permitiria, por exemplo “bate-volta” com voos de até
4h de duracdo entre Guarulhos e Manaus (GRU-MAQO) e entre Porto Alegre e Recife (POA-
REC), além de possibilitar o repouso na base contratual, com beneficio direto aos tripulantes
em termos de um repouso mais reparador.

2.19. Para jornadas com 3 etapas de voo, proponho antecipacdao em 30 minutos no
escalonamento sugerido pela area técnica, com inicio dos aumentos progressivos as 05:00 e
atingimento de 13h de jornada maxima e 9,5h de voo as 07:30, mantendo-se os demais valores



da area técnica.

2.20. Ja para jornadas com 4 etapas de voo, julgo oportuna uma melhoria, no sentido de
manter para o horario das 06:00 as 06:14 jornadas maximas de 11h e 9h de voo,
permanecendo como dito, os demais valores nos mesmos patamares propostos pela area
técnica.

2.21. As propostas apresentadas para voos de até 4 etapas visam, principalmente,
trazer melhorias nos horarios que concentram um alto fluxo de voos no Brasil.

2.22. Ja na tabela B.2 do Apéndice B, que trata das tripulagdes de voo compostas e de
revezamento, proponho a flexibilizagdo no horario compreendido entre 18:00 e 23:59
acrescentando 1 hora na jornada e no voo, para as classes de acomodacédo 1 e 2 em que se
tem melhores condicdes de descanso, aumentando as margens vigentes, o que podera
viabilizar voos atualmente nao realizados no horario citado.

2.23. Com respeito a tabela B.3 do Apéndice B, que trata das tripulagdes de cabine,
proponho também acréscimo de 1 hora na jornada maxima e no voo no horario compreendido
entre 18:00 e 23:59, para as classes de acomodagdo 1 ou 2. Tal medida se faz
necessaria para manter a coeréncia com respeito a alteragdo sugerida na tabela B.2,
considerando que as operacgdes dessas tripulagdes, tanto de voo como de cabine, ocorrem de
maneira conjunta. Relembro que os acréscimos aqui propostos por mim, ainda estdo, em sua
maioria, abaixo dos valores ja praticados por muitas autoridades de referéncia de aviagao civil,
como por exemplo, DGAC-Chile, EASA e FAA.

2.24. Este dltimo, apenas a titulo de conhecimento, desenvolveu suas tabelas baseadas
em extensos estudos técnicos inclusive com participacdo da National Aeronautics and Space
Administration — NASA. Diante dessas consideragdes, tais alteracbes permitiiam que as
empresas brasileiras concorressem com empresas estrangeiras em voos internacionais,
possibilitando que tripulantes brasileiros pudessem realiza-los. Esse aumento possibilitaria
voos, como por exemplo, Guarulhos-Paris (GRU-CDG), com tripulacdo composta e classe 2 de
descanso e Guarulhos-Tel Aviv (GRU-TLV) com tripulacdo de revezamento com classe 1 de
descanso.

2.25. Em contrapartida, nos Apéndices B e C, proponho a remocdo do aumento
programado de 1 hora sugerido pela area técnica. Essa exclusdo se faz necessaria uma vez
que estado sendo propostos aumentos diretamente nas tabelas dos Apéndices.

2.26. No que tange ao aumento do limite de voo acumulado para 95 horas em avides a
jato e 100h para turboélice em qualquer periodo de 28 dias consecutivos, destaco que a
restricdo das 2 janelas de 60 dias por ano proposto pela area técnica, além de ser de
implementagdo complexa e potencialmente ineficiente nos aspectos operacionais, confere
pouco ou nenhum ganho para os tripulantes como para os operadores aéreos se implantado
desta forma. Assim, proponho a retirada da restricdo das 2 janelas de 60 dias, somados ao
aumento do limite de voo acumulado para 95 horas em avides a jato e 100h para turboélice em
qualquer periodo de 28 dias consecutivos e 950h e 1000h respectivamente no periodo de 365
dias consecutivos. Embora os valores utilizados sejam ainda menores que os praticados
internacionalmente, ou seja, 100h/1000h para aeronaves a jato por exemplo, aproximara a regra
brasileira de autoridades de aviagao civil de referéncia como FAA, EASA, CASA-Austrélia,
dentre outras. Dessa forma, haveria beneficios para os voos internacionais que atualmente ja
se aproximam dos limites vigentes, aumentando as margens disponiveis, tornando menos



complexa a sua implementacéo.

2.27. Por fim, apesar de ainda estarmos discutindo a submissao da proposta a fase de
consulta publica, considero as demais alteracdes advindas da revisdo normativa ora em
discussdo, como uma oportunidade de aprofundamento por parte das futuras contribuicbes da
sociedade em face da importancia do tema que esta sendo proposto para esse seguimento da
aviacao civil brasileira.

3. DO VOTO

3.1. Ante o exposto, VOTO FAVORAVELMENTE aaprovacdaoda submissdo para
consulta publica, pelo prazo de 45 dias, da propostade revisdo do RBAC 117 apresentada pela
Superintendéncia de Padrées Operacionais — SPO, com 0s seguintes direcionamentos para o
prosseguimento dos trabalhos.

3.2. A SPO:

» A necessidade de atualizagdo da Analise de Impacto Regulatério em razao
da decisao emanada pela diretoria colegiada;

» Nas tabelas B.1 e C.1, antecipar a duragao maxima de jornada e hora de
voo com tripulagao simples com 1 e 2 etapas de voo em 30 minutos em
todos os intervalos de horarios das 5:00 as 06:45;

» Nas tabelas B.1 e C.1, com tripulagé&o simples com 1 e 2 etapas fixar os
limites maximos de jornada em 10 h e 8,5h de voo para o intervalo entre
20:00 e 23:59;

» Nas tabelas B.1 e C.1, antecipar a duracado maxima de jornada com
tripulacao simples com 3 etapas de voo em 30 minutos em todos os
intervalos de horarios das 5:00 as 07:30;

» Nas tabelas B.1 e C.1, definir, para jornadas com 4 etapas de voo, 0
intervalo do horério de apresentacao das 6:00 as 06:14, o limite de duragéo
maxima da jornada em 11 horas e 9h de voo;

» Na Tabela B.2, no horéario de apresentacdo compreendido entre 18:00 e
23:59, acrescentar 1 hora nos tempos maximos de jornada e voo, para as
classes 1 e 2 de acomodacao;

» Na Tabela B.3, no horério de apresentacdo compreendido entre 18:00 e
23:59, acrescentar 1 hora nos tempos maximos de jornada e voo, para as
classes 1 e 2 de acomodacao;

» Nos Apéndices B e C, eliminar o aumento programado de 1h;

 Eliminar a reducao de 30 minutos no limite de jornada quando houver troca
de aeronaves;

 Eliminar a diminuigdo no limite da jornada em 20 minutos mais 20% do que
exceder 2 horas de tempo de solo;

 Eliminar a restricdo quanto ao horario de inicio da jornada, em 1 hora apés
o horario do transporte entre o local de acomodacgao e o aerédromo; e



« Alterar os valores do limite de voo acumulado para 95 horas em avides a
jato e 100h para turboélice em qualquer periodo de 28 dias consecutivos e
950h e 1000h respectivamente no periodo de 365 dias consecutivos.
Quanto aos limites de voo acumulado para aviées convencionais e
helicdpteros, solicito a SPO avaliar a pertinéncia de ajuste dos valores, para
manutencao da légica normativa, antes da consulta publica.

E como voto.

LUIZ RICARDO DE SOUZA NASCIMENTO
Diretor - Relator
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Tabelas B.1 / C.1. Tripulagdo simples (operagdo complexa / ndo complexa).

Hora aclimatada

Duracdao maxima da jornada e tempo maximo de voo (entre
parénteses) de acordo com o nimero de etapas a serem voadas (em

referente ao inicio da horas)
jornada
1-2 3 4 5 6 7+
00:00-04:59 9(8) 9(8) 9(8) 9(7) 9(7) 9(7)
05:00-05:14 9,5 (8,5) 9,5 (8) 9 (8) 9(7) 9(7) 9(7)
05:15-05:29 10 (8,5) 10 (8,5) 9(8) 9(7) 9(7) 9(7)
05:30-05:44 10,5 (9) 10,5 (8,5) 9,5(8) 9(7) 9(7) 9(7)
05:45-05:59 11 (9) 11 (9) 10 (8,5) 9(7) 9(7) 9(7)
06:00-06:14 11,5 (9) 11,5 (9) 11 (9) 9,5(7,5) 9(7,5) 9(7,5)
06:15-06:29 12 (9,5) 11,5 (9) 11 (9) 10 (8) 9(8) 9(8)
06:30-06:44 12,5 (9,5) 12 (9,5) 11,5 (9) 10,5 (8,5) 9,5 (8) 9 (8)
06:45-06:59 13(9,5) | 12(9,5) | 11,5(9) | 10,5(8,5) | 9,5(8) 9 (8)
07:00-07:14 13 (9,5) 12,5 (9,5) 12 (9,5) 11 (9) 10 (8) 9 (8)
07:15-07:29 13(9,5) | 12,5(9,5) | 12(9,5) 11 (9) 10 (8) 9 (8)
07:30-07:59 13 (10) 13 (9,5) 12 (9,5) 11 (9) 10 (8) 9 (8)
08:00-11:59 13 (10) 13(9,5) | 13(9,5) 12 (9) 11 (9) 10 (8)
12:00-13:59 12 (9,5) 12 (9,5) 12 (9) 11 (9) 10 (8) 9 (8)
14:00-15:59 11 (9) 11 (9) 11 (9) 10 (8) 9,5 (8) 9 (8)
16:00-16:59 10,5(9) | 10,5(8,5) | 10,5(8,5) | 9,5(7,5) 9(7,5) 9(7,5)
17:00-17:59 10,5 (9) 10 (8,5) 10 (8,5) 9,5(7,5) 9(7,5) 9(7,5)
18:00-19:59 10 (8,5) 9,5(8) 9,5(8) 9(7) 9(7) 9(7)
20:00-21:59 10 (8,5) 9 (8) 9 (8) 9(7) 9(7) 9(7)
22:00-23:59 10 (8,5) 9(8) 9(8) 9(7) 9(7) 9(7)




Tabela B.2. Tripulante de voo.

Duracio maxima da jornada e tempo maximo de voo (entre parénteses), de acordo com
a classe de acomodacio a bordo da aeronave e o tipo de tripulacdo (em horas) —

Hora Tripulantes de voo
aclimatada
re.fe,r e:nte ao| Classe d‘i Classe 1 Classe 2 Classe 3
inicio da |acomodacao
jornada
Tipo de
. ~  |CompostajRevezamento|Composta|Revezamento| Composta|Revezamento
tripulacio
00:00-05:59 14 (12,5)| 16 (14.,5) 13 (11,5) 14 (12,5) 12 (10,5) 13 (11,5)
06:00-06:59 15(13,5) | 17 (15.,5) 14 (12,5) 16 (14,5) 13 (11,5) 14 (12,5)
07:00-13:59 16 (14,5) | 18 (16,5) 15 (13,5) 17 (15,5) 14 (12,5) 15 (13,5)
14:00-17:59 15(13,5)| 17 (15.,5) 14 (12,5) 16 (14,5) 13 (11,5) 14 (12,5)
18:00-23:59 15(13,5)| 17 (15,5) 14 (12,5) | 15(13.5) 12 (10,5) 13 (11,5)
Tabela B.3: Tripulante de cabine.
Duracio maxima da jornada e tempo maximo de voo (entre parénteses), de acordo
. com a classe de acomodacio a bordo da aeronave e o tipo de tripulacio (em horas)
Hora aclimatada — Tripulantes de cabine
referente ao inicio
da jornada Classe de acomodacio Classe 1 ou Classe 2 Classe 3
Tipo de tripulacdo | Composta | Revezamento | Composta | Revezamento

00:00-05:59 14 (12,5) 16 (14,5) 13 (11,5) 14 (12.5)
06:00-06:59 15 (13,5) 17 (15,5) 14 (12.5) 16 (14,5)
07:00-13:59 16 (14,5) 18 (16.5) 15 (13.5) 17 (15.5)
14:00-17:59 15 (13.5) 17 (15.5) 14 (12.5) 16 (14.5)

18:00-23:59 15 (13,5) 17 (15,5) 13 (11,5) 14 (12,5)
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