COMISSAO ESPECIAL DESTINADA AO EXAME DA PROPOSTA DE EMENDA A
CONSTITUICAO N° 287, DE 2016

PROPOSTA DE EMENDA A CONSTITUICAO N° 287, DE 2016

Altera os arts. 37, 40, 109, 149, 167, 195, 201 e
203 da Constituicdo, para dispor sobre a
seguridade social, estabelece regras de transicdo e
da outras providéncias.

EMENDA ADITIVA N.° /2017
(Do Sr. Arnaldo Faria de S& e outros)

Altere-se o art. 1° da Proposta de Emenda a Constituicdo n.° 287, de 2016, para acrescentar o
87°-D ao art. 201 da Constituicdo Federal, com a seguinte redag&o:

CATE 201, e

8 7° D. O valor da aposentadoria para 0s aeronautas que cumprirem o0s requisitos
do artigo 201, 87°, corresponderd a 100% (cem por cento) da média dos salarios
de contribuicdo e das remuneracgdes utilizadas como base para as contribui¢cdes do
segurado ao regime geral de previdéncia, respeitado o limite maximo do salario de
contribuicdo, apurada na forma da lei.” (NR)

JUSTIFICACAO

A presente Proposta de Emenda a Constituicdo pretende implementar novo regime
para as aposentadorias, passando a exigir 65 anos de idade e 25 anos de tempo de
contribuicdo, com valor base de 51% da média das remunerag6es de contribuicdo acrescido de
um ponto percentual para cada ano de contribuig&o.

Ocorre que, no caso dos aeronautas, hd um limite maximo de 65 anos de idade para
operar em transporte comercial internacional - RECOMENDACAO DA ICAO (Orgéo
méaximo de regulacdo da aviagdo civil no mundo) e a maioria dos principais mercados
internacionais tem esta idade como a maxima (ex. EUA tem limite de 65 anos).

Ou seja, na pratica se tornard impossivel para um aeronauta chegar a 100% (teto) da
aposentadoria, j& que ele € obrigado a parar de trabalhar aos 65 anos.

Tal fator coloca toda a categoria em desvantagem em relagcdo a quaisquer outros
trabalhadores, que podem continuar trabalhando além dos 65 anos e, com isso, adicionar
pontos percentuais as suas futuras aposentadorias.

A limitacdo de 65 anos para o trabalho dos aeronautas foi estabelecida pela

Convencdo de Chicago, em 1944, a qual o Brasil oficialmente aderiu em 1946.



Os motivos da vedagdo relacionam-se & capacidade cognitiva dos aeronautas nessa
faixa etéria, 0 que poderia colocar em risco a vida de passageiros e tripulantes —ou seja, €
uma questdo de seguranca de voo.

Percebam que, segundo a regulacdo da ANAC, um passageiro com idade superior a
60 anos ndo pode sentar-se na saida de emergencia, pois pode ter problemas para sua
operacdo. A PEC em questdo fard com que tripulantes (pilotos e comissarios) com mais de 70
anos tenham a obrigacao de operar tal saida de emergencia.

Além disso, os esquemas irregulares de trabalho, o cruzamento de fusos horéarios, as
mudancas nos ciclos bioldgicos, as condi¢es dentro das aeronaves (ruido, vibragcoes, baixa
umidade e pressdo atmosférica parcial), além da exposicdo a radiacdo cosmica, alteram os
processos fisiologicos destes profissionais.

Por seguranca de voo, razGes médicas e normas internacionais, justifica-se a

necessidade de aposentadoria aos 65 anos para 0s aeronautas.

Razbes médicas para a aposentadoria integral aos 65 anos dos aeronautas

A medicina aeroespacial ou medicina de aviacdo é uma area especifica da medicina
preventiva que se ocupa da profilaxia e tratamento dos problemas organicos ou psiquicos

decorrentes da atividade aérea (Pessoa, 1992).

Pressurizagéo

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 solucédo encontrada foi a manutencdo de uma pressdo atmosférica interna no aviao
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 diminui¢do 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 aviacdo comercial) o ser humano ja sente os efeitos basicos da Hipoxia (como
cansaco, dor nas pernas, dor de cabeca, etc) o que explica 0 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 pressdo atmosférica
reduzida, sujeitos a baixa umidade relativa do ar, vemos a diminuic¢do da pressao de oxigénio
no sangue, aumento da ventilacdo pulmonar, aumento do débito cardiaco, alteracdes no
conteudo arterial de oxigénio afetando 6rgdos dos sentidos, sendo a visdo o primeiro a ser
atingido, h& ainda aumento da pressdo arterial, disbarismo/ aeroembolismo (doenca da
descompressdo) e aerodilatacdo; sendo estes os problemas mais conhecidos e estudados
decorrentes da presséo atmosférica menor que a experimentada ao nivel do mar.

Outro fator de preocupacdo decorrente da pressurizacdo sd@o 0s aerobarotraumas ou
traumas decorrentes da dificuldade de equalizagdo de pressdo interna no ouvido com a
externa. Ocorre quando o avido inicia o procedimento de descida e consequente retorno a
pressdo atmosférica existente ao nivel do mar. O barotrauma da orelha média é uma
inflamacédo traumatica aguda ou cronica causada por alteragdes da pressdo atmosférica e que
os tripulantes sdo acometidos por recorrentes vezes devido as infecfes de vias aéreas
superiores facilitadas pelas condicdes de trabalho com ar seco, flutuacbes de pressdes
atmosféricas, correntes de ar através das portas dos avides quando nos aeroportos, infeccdes
por contagio devido a proximidade dos passageiros e alteracfes climaticas.

S&o comuns diversos afastamentos por essas causas durante 0 ano. Processos
alérgicos recorrentes, sinusites cronicas, 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 pressurizacdo das
aeronaves aquém da observada ao nivel médio do mar ou nas cidades onde o corpo humano

esta adaptado a viver.

Ruidos durante a operagédo de voo

Ruido é um som indesejavel ou um estimulo auditivo que ndo contém informac6es
Uteis para a tarefa em execucdo (lida, 1990:239). Dentro dos avides 0s sons sdo provenientes
das turbinas na asa, da “turbina” localizada no cone de cauda do avido 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 ndo inferior a 30 minutos em que a aeronave permanece em solo,
com portas abertas e o (APU) funcionando).

Reconhece ainda a administracdo publica através da sumula 9 da turma nacional de

uniformizacdo dos juizados especiais federais que 0 uso de equipamento de protecdo



individual (EPI), ainda que elimine a insalubridade, no caso de exposi¢do ao ruido, nédo
descaracteriza o tempo de servico especial prestado.

A OIT (Organizacéo 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).

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

Efeitos decorrentes de ruidos e de alternancia de pressao causam diversos problemas
fisiologicos nos tripulantes, uma das consequéncias mais graves é a perda auditiva
(momenténeas ou definitivas).

A legislacdo internacional seguida pelo oOrgdo regulador de aviacdo brasileiro
estabelece parametros auditivos minimos para a revalidacdo de certificados médicos
aeronauticos, sem o qual o tripulante ndo pode exercer suas prerrogativas de trabalho a bordo.
Existindo um grande risco de estes aeronautas perderem suas licencgas (principalmente apds 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 saude, quanto a perda de certificados médicos e consequentes perdas
remuneratorias, as companhias seguradoras estabelecem em contrato que problemas
decorrentes de afastamentos por lesGes ou perdas auditivas bem como problemas psiquiatricos
ndo serdo cobertos pela apolice, justamente os que mais afetam o tripulante as seguradoras

nao cobrem.

Radiacdo lonizante

A radiacdo ionizante é aquela proveniente do espaco e contra a qual ndo se consegue
proteger o tripulante durante a jornada de trabalho. Diferentemente das radiacbes UVA e
UVB as radiagdes ionizantes ndo séo blogueadas por cremes, lo¢Ges ou qualquer outro tipo de
medicamento.

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

Pela legislacdo brasileira, somente as gravidas, desde 0 momento em que descobrem
a gravidez sdo afastadas do trabalho devido a alta possibilidade de ma formagdo fetal com
sequelas perpétuas.

Para a IATA (International Air Transport Association), entidade que congrega

companhias aéreas ao redor do mundo, 0s niveis de exposicdo a radiacdo ionizante gerados



em funcdo 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 sdo considerados os possiveis efeitos de eventos solares anémalos onde a dose
de radiacdo recebida em um Gnico voo pode ser a equivalente a 3 ou 4 meses de voo (em

torno de 250 horas de vo0).

Distlrbios 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
sdo indicacBes para minimizar os transtornos decorrentes da impossibilidade de se manter um
padrdo ou um ritmo entre dormir e acordar.

A questdo torna-se mais complicada quando se pretende estudar pessoas cuja
possiblidade de adaptacdo ndo é possivel ja que os aeronautas ndo séo trabalhadores em
turnos regulares. Por problemas na execucdo das escalas que envolvem pagamentos
financeiros decorrentes da qualidade das horas pagas (horas trabalhadas a noite séo pagas com
acréscimo em relacdo 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 horério variado. E perfeitamente possivel que um aeronauta tenho uma jornada
conforme abaixo:

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

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

e 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)

e Sexta inicia as 18:00 e termina as 23:30 (pernoite fora de casa)

e Sabado inicia as 12:00 e termina as 22:30 (na base contratual).

O sono exerce diversas funcfes tanto metabdlicas como regenerativas, producéo de
horménios, sinteses proteicas, descanso de musculatura, inclusive a cardiaca, influi nos
processos cognitivos dentre outras funcdes. Obedece a um processo homeostatico e a um
processo circadiano (Barlow apud Acherman e Boorbely, 2010), para Barlow, pag. 637, a
pressdo do sono aumenta com O tempo que a pessoa passou acordada, resultando em

tendéncia a dormir quando ela foi privada de sono, e em reducgéo da tendéncia a dormir depois



de ter dormido ou cochilado muito sendo essa a explicagdo do autor para O processo
homeostético.

Os tripulantes vivem, portanto, de cochilos e de tentativas de driblar os processos
homeostaticos x circadianos.

O sono, ainda que aparente ser um estado de quietude e relaxamento, diversas
funcbes sdo desempenhadas durante este periodo. Sobrevivéncia, termorregulacéo,
conservacao do metabolismo energético, melhoria da cogni¢cdo, memoria, maturacdo neural e
manutencdo da salde mental.

Embora estejamos inertes, na maior parte do tempo, a atividade cerebral ndo esta
completamente reduzida, a atividade motora sim é que esté reduzida.

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

Quanto ao ritmo circadiano, por for¢a de escala ndo ¢ possivel “ciclar” enquanto
estiver trabalhando.

As alteracBes metabdlicas importantes como o hormdnio chamado de grelina, o
responsavel pela saciedade fica comprometido onde ocorre 0 aumento de peso verificado ja
apos um ano na atividade aérea. Alteracdes hormonais, sobretudo nas mulheres fazem com
que o ciclo menstrual, ou seja ausente ou se apresente duas ou mais vezes por més; temos um
namero elevado de mulheres que tentam engravidar e ndo conseguem.

Outro agravante é que o aeronauta é impedido de fazer uso de uma série de
medicamentos enquanto desenvolve suas atividades a bordo, tal proibi¢do consta de regulacéo
(RBAC 120) da ANAC (agéncia reguladora da aviagédo no Brasil).

Fadiga

Segundo a Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (ICAQO) a fadiga a qual os
aeronautas estdo sujeitos. E o estado fisioldgico de reducdo 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 seguranga uma aeronave ou desempenhar tarefas
relacionadas a” seguranga operacional. “E muito conhecida no mundo aeronautico a teoria de

que todo acidente e um somatorio 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
organizacdo internacional desde 2012 recomenda que cada estado signatario (o Brasil e um
deles) faca seu préprio sistema de gerenciamento de risco da fadiga (tripulantes, empresas e
ANAC tem um acordo de 99% no PL 8255/14 que traz este tema para o Brasil e tramita na
CAS do Senado).

Recomendacdo Internacional

A Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional ou OACI, também conhecida por sua
sigla em inglés, ICAO (International Civil Aviation Organization), € uma agéncia
especializada das Nac6es Unidas criada em 1944, sendo formada por 191 paises membros e
representantes da industria e de profissionais da aviagao.

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

Cabe a OACI a elaboracdo de padrdes e praticas recomendadas, conhecidas como
SARPs (do inglés Standard and Recommended Practices), os quais balizam a atuacdo das
autoridades de aviacdo civil em todo o0 mundo.

Para os operadores internacionais, foi dada atencdo ao assunto dos 60/65 anos para
operacdo de aeronaves, sob a forma de uma alteragéo da regra da ICAO. Assim, em novembro
de 2014, com a alteracdo 172 do Anexo 1 - Licenciamento do Pessoal, as novas disposicoes,
no que diz respeito ao limite de idade superior para os pilotos que efetuam operacdes de
transporte aéreo comercial internacional, entraram em vigor da seguinte forma, nos termos do
Anexo | da OACI, Capitulo 2, Paragrafo 2.1.10: “2.1.10. Um Estado Contratante, que tenha
emitido licencas de piloto, ndo permitira que os seus titulares atuem como piloto de uma
aeronave que efetua operacdes de transporte aéreo comercial internacional se os titulares de
licencas atingirem o seu 60° aniversario ou, no caso de operacdes com mais de um piloto, seu
65° aniversario”.

A norma também limita os privilégios para pilotos em operacdes de transporte aereo
comercial de piloto Unico a 60 anos de idade, estendendo esse limite para 65 anos de idade
para operacOes de multipiloto. Isto aplica-se a operagOes realizadas em todas as categorias de

aeronaves tripuladas e € valido para todas as posi¢cdes piloto designadas por um operador.



Préticas nos principais mercados de aviagdo no mundo

Citamos aqui exemplos dos principais mercados internacionais (EUA, Japao,

Alemanha, Franca e UE) e dos principais paises em desenvolvimento (China e india).

e EUA

Nos Estados Unidos da América, a idade méxima dos pilotos depende do tipo de
operacdo a ser efetuada. Ha, ainda, o estabelecimento de uma idade para aposentadoria
obrigatdria de pilotos, o que ja foi julgado pela Corte Federal Americana, que considera ndo
ser discriminacéo 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.

e Japéo

O Japdo 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 tripulacGes diante do crescente
trafego aéreo.

Segundo estimativas do ministério dos Transportes do Japéo, 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 ndo poderdo voar com copilotos com mais de 60 anos, e terdo horarios de
trabalho adaptados (AFP, 2015).

e China
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.

e india
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.



e Unido Europeia
Na maioria dos Estados da Unido Europeia, a idade de aposentadoria geral é de 65
anos, havendo excec¢des em circunstancias nas quais a saude e a seguranga requerem que haja
uma aposentadoria especial obrigatoria por idade, como no caso dos pilotos de transporte

aéreo.

e Franca
Na Franga, a aposentadoria de pilotos e tripulagdo de voo pode se dar a partir dos 55

anos, podendo se estender até 65 anos, numa base voluntaria.

e Alemanha

Na Alemanha ha um acordo coletivo vigente entre os pilotos e a empresa Lufthansa
gue garante a aposentadoria aos 60 anos, o judicidrio alemdo interpretou que esse acordo
poderia ser invalidado deixando o limite em 65 anos - conforme recomendagéo da ICAO.

Sendo assim, a proposta que calcula a aposentadoria com percentual de 51% mais
1% por ano de contribui¢do ndo se adequa a realidade desses profissionais, ja que nao lhes é
permitido continuar voando apds os 65 anos.

Diante do exposto, percebe-se que da forma como esta redigida, a PEC 287/2016
torna impossivel a obtencdo da aposentadoria integral para pilotos e comissarios de bordo,
neste sentido, contamos com o apoio dos nobres pares no sentido de aprovar a presente

emenda com objetivo de sanar tal distorcao.

Sala da Comissao, em 14 de fevereiro de 2017.

Arnaldo Faria de Sa
Deputado Federal (PTB/SP)



