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8 regras simples para 
diminuir esse risco.

Bird Strike

Por Cmte. Amilton Camillo RUAS
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Colisões com pássaros não acontecem somente 
devido ao acaso, muito pode ser feito para reduzir 
os riscos de uma colisão e a responsabilidade cabe 
a todos os envolvidos com a atividade aeronáutica. 
Porém, mesmo que se obtenha um controle eficiente 
da fauna nos lixões e áreas aeroportuárias, os 
pássaros continuarão a existir e inevitavelmente um 
dia o encontro com aeronaves acontecerá. 
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O que os pilotos podem 
fazer para diminuir os 
riscos de um bird strike
Por Cmte. Amilton Camillo RUAS*

**Os procedimentos aqui recomendados 
têm o foco na mitigação do perigo da fauna 
e não são necessariamente os mesmos 
do standard operational procedure de 
sua empresa. Cabe ao Comandante do 
voo decidir, no interesse da segurança 
operacional, qual ação deve ser seguida. 
Para tanto, observe-se o seguinte:

RBAC 121.557 (a) Em uma situação de 
emergência que requeira decisão e ação 
imediata, o piloto em comando deve 
agir como ele julgar necessário face às 
circunstâncias. Em tais casos, no interesse 
da segurança, ele pode desviar-se de 
procedimentos operacionais estabelecidos, 
dos mínimos meteorológicos aplicáveis 
e das normas deste regulamento 
tanto quanto necessário. 

O que os pilotos podem fazer então 
para reduzir os riscos de uma colisão? 
Sugerimos 8 regras simples.**

	 NÃO DECOLE - aguarde 1, 2 ,3

Uma colisão com animais durante a 
decolagem pode ter consequências 
catastróficas. Escute o ATIS, observe 
a atividade de animais durante o 
taxi e antes de iniciar a decolagem. 
Visualize a trajetória prevista de subida 
quanto à presença de pássaros.  
Ao amanhecer e ao anoitecer, aumenta 
a probabilidade de encontrar bandos de 
pássaros, pois nestes horários ocorre 
o deslocamento entre as áreas de 
alimentação e repouso ou nidificação.2 

•	 72% das colisões acontecem 
até 500 ft AGL2, 4

•	 95% antes de atingir 3.000 ft AGL2, 4

•	 15 a 20% das colisões 
causam danos a aeronave 

•	 42% das colisões atingem o motor
•	 Uma ingestão em ambos os motores 

é possível e o resultado é imprevisível.

Observe a pista, as laterais e 
o segmento inicial de subida,
havendo presença de animais, 
NÃO DECOLE, aguarde.1, 2 ,3

O

	 SEJA VISÍVEL1, 2 ,4

Os pássaros têm a melhor visão do reino 
animal. Use isto a seu favor e aumente a 
probabilidade de ser avistado utilizando 
adequadamente as luzes da aeronave:

•	 Mantenha sempre as landing lights 
ligadas abaixo de 10.000 ft AGL.

•	 Abaixo de 3.000 ft AGL, em áreas 
de risco de colisões ou avistando 
pássaros na trajetória da aeronave:
Acenda todos os faróis

•	 A noite acenda também a wing 
light. Ligue a wheel weel light e 
a taxi light a noite, sempre que 
o trem estiver embaixo.***

***O acendimento dos faróis 
e demais luzes aumenta a 
possibilidade de avistamento 
da aeronave pelos pássaros 
e a probabilidade de 
evitar uma colisão.1, 2 ,4
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NOTA: Os pássaros tendem a ver 
a aeronave como um obstáculo fixo 
e desviam-se de sua trajetória caso 
avistem-na a tempo. Porém, muitas 
vezes você estará aproximando-se pela 
retaguarda das aves e portanto sem ser 
avistado. Muitas espécies mergulham 
na eminência de uma colisão.1, 3 

•	 Até 500 ft o índice de colisões 
noturno é igual ao diurno4

•	 Acima de 500 ft o índice noturno 
é 7 vezes maior que o diurno4

	 CHEQUE DE ÁREA

Antes de qualquer mudança de atitude 
ou curva, visualize se a trajetória a ser 
percorrida pela aeronave está livre. 
Isto contribui não só para evitar um 
“bird strike” como também colisões 
com balões e outras aeronaves. 

Ao avistar pássaros tente, se possível, 
manter uma distância segura ou 
eventualmente passar por cima.3 
Não tente usar a aeronave para 
afugentar os animais, pois seu 
comportamento é imprevisível.
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geralmente com pássaros maiores e 
causadores de um dano maior.
Para diminuir a exposição e a 
probabilidade de uma colisão com 
pássaros voe o menor tempo possível 
dentro da faixa de alto risco de colisões: 
GND até 3.000 ft AGL.

Na decolagem:3

Use o VNAP-A (ICAO noise 
abatement profile A)  
• V2 + 10 a 20 kt até 3.000 ft AGL 
• Climb thrust a 1.500 ft AGL

Na aproximação:
	 Use o CDP (constant descent profile). 

• Evite segmentos nivelados 
abaixo de 3.000 ft AGL. 

Tabela da Altura
das Colisões2, 5

Altura (AGL) % de colisões 
acumulado

3.000 ft 95

500 ft 72

100 ft 59

Ground 41

95% das colisões ocorrem 
abaixo de 3.000 ft AGL.2, 5, 6

	 REDUZA A VELOCIDADE

Quanto menor a velocidade, maior é a 
probabilidade da aeronave ser avistada 
pelos pássaros e ser evitada por eles. 
Uma velocidade menor também propicia 
um tempo maior para a reação para 
os pilotos evitarem uma colisão.

Adicionalmente, a redução da 
velocidade leva a uma redução da 
severidade em caso de colisão, visto 
que a força de impacto é proporcional 
à variação da energia cinética que, 
por sua vez, depende do quadrado 
da velocidade (E = 1/2 mv²).

Velocidade
Força de impacto (lbs)

aves de 2 lb.
tamanho de 4 pol.

100 mph 2.000

200 mph 8.000

300 mph 18.000

400 mph 32.000

500 mph 50.000

600 mph 72.000
Tabela adaptada da Flight Safety Foundation

Faixa de 
alto risco 

de colisões 
com 

pássaros

Não ultrapasse 250 kt abaixo
de 10.000 ft.

Procure voar com a velocidade 
mínima de segurança abaixo

de 3.000 ft AGL.

Figura 1: Uma situação de alto risco: 
encontro com um bando de cerca de 30 
urubus na final da RWY 10 (GIG) a 1.200 ft. 

Olhe também para fora, 
visualize se a trajetória 

a ser percorrida pela 
aeronave está livre.

Não voe olhando somente para o painel 
da aeronave. Lembre-se: você não 
está só no ar, está compartilhando o 
espaço com milhares de pássaros, 
balões e diversos tipos de aeronaves. 
Ajuste adequadamente seu assento 
de forma a poder visualizar a trajetória 
da aeronave durante a subida.1

	 NA SUBIDA, VOE O MENOR 
TEMPO POSSÍVEL ABAIXO 
DE 3.000 ft AGL3

95% das colisões com pássaros ocorrem 
abaixo de 3.000 ft AGL, embora as 
colisões acima desta altura sejam 
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4
* Cmte. Ruas possui o curso de Airport Wildlife Hazard Training Refresher da Embry-Riddle Aeronautical University, é 
autor do Manual de Prevenção de Colisões com a Fauna e do Plano de Prevenção de Colisões com a Fauna para Empresas 
Aéreas, Comandante de B737NG, Bacharel em Aviação Civil e credenciado em Prevenção de Acidentes pelo CENIPA.

	 EVITE ÁREAS DE RISCO1, 2, 6

Evite sobrevoar aéreas de risco, 
principalmente abaixo de 3.000 ft:

•	 Áreas conhecidas de atração de 
pássaros como: lixões, matadouros, 
indústrias de beneficiamento de 
peixes, granjas, reservas florestais, 
refúgios ecológicos e áreas de 
aglomeração de pássaros.

•	 Ao longo de rios, margens de lagos 
e linha da costa, principalmente a 
baixa altitude. Os pássaros os usam 
como referências de navegação.

•	 Ilhas marítimas, cabos e 
penhascos a baixa altitude. Estas 
áreas frequentemente possuem 
colônias de pássaros.

	 ESTEJA PREPARADO 
PARA UMA COLISÃO

Lembre-se que mesmo num hipotético 
cenário de perfeito controle da fauna 
nos aeroportos e entorno, os pássaros 
e demais animais continuarão existindo 
e as colisões eventualmente ocorrerão. 

Alguns dados estatísticos para 
consideração dos pilotos:

•	 95% das colisões ocorrem abaixo 
de 3.000 ft AGL (EASA)

•	Multiple-engine ingestion – 0.98 
por 100.000 movimentos (FAA)

•	 27 entre 30 acidentes ocorreram 
abaixo de 150 ft AGL (90%)4

•	 28 entre 30 acidentes ocorreram na 
decolagem e abaixo de 500 ft (94%)4

Uma colisão com um bando de 
pássaros na decolagem pode gerar 
uma situação de alto risco, levando 
o Comandante a decidir em frações 
de segundo se aborta a decolagem 
ou tenta voar com um grau de danos 
indeterminado na aeronave e motores.1,2,4

Uma arremetida após colisão com 
bando de pássaros não é recomendada 
devido à possibilidade de ingestão pelos 
motores. Numa curta final, se avistar 
pássaros na trajetória da aeronave, 
prefira voar através do bando e pousar.7 

Situações de alto risco podem ser 
geradas por uma ingestão em ambos 

Referências:
1. Manual de Prevenção de Colisões com a Fauna, ACR Consultoria Aeronáutica, Cmte. Amilton Camillo Ruas.
2. Sharing The Skies, Transport Canada/Civil Aviation.
3. Reduction of Risk: A Flight Crew Guide, Capt. Paul Eschenfelder – Avion Corp. / Steve Hull – British Airways.
4. Overview of Bird Strike Hazards, Dr. Richard A. Dolbeer.
5. Wildlife Strikes to Civil Aircraft in the United States, 1990 – 2015, Federal Aviation Administration - FAA.
6. Wildlife Hazard Management at Airports Manual, Embry-Riddle Aeronautical University.
7. Bird Strike on Final Approach: Guidance for Flight Crews, SKYbrary.

os motores ou colisão com animais 
terrestres, levando a situações “beyond 
the scope” do “non-normal checklist” 
onde a definição do curso das ações 
pelo Comandante terão impacto 
decisivo na segurança do voo.

Todo piloto deve considerar a 
eventualidade de uma colisão 
com animais, principalmente 

em operações de pousos e 
decolagens, e mentalizar o curso 

das ações a ser seguido.

	 REPORTE1, 2, 3, 6

Uma maneira eficaz de contribuir 
para a mitigação do perigo da fauna é 
através do reporte operacional pelos 
pilotos, possibilitando que importantes 
medidas preventivas sejam tomadas.

O reporte deve ser feito corretamente 
e com o maior número de dados 
possível. Altitude, posição em relação 
ao aeródromo, tipo de pássaro ou 
animal terrestre, fase do voo, etc. 
Sempre que possível, fotos devem 
ser acrescentadas ao relatório.

Reporte SEMPRE de imediato via 
FONIA qualquer uma das 3 situações:

•	 AVISTAMENTO       
•	QUASE COLISÃO                  
•	 COLISÃO               

Adicionalmente, reporte:

•	 RELPREV (Relatório de Prevenção 
da Empresa) – Poderá ser feito 
AQD ou pelo formulário de bordo.

•	 RTA (Relatório Técnico da 
Aeronave) – Mandatório em caso de 
suspeita ou colisão confirmada.

•	 CENIPA 05C (Ficha de 
notificação e confirmação 
de ocorrência) - Disponível a 
bordo e no site do CENIPA.

•	 CENIPA 15 (Ficha de dados 
sobre incidente - COLISÃO 
COM PÁSSARO) - Disponível a 
bordo e no site do CENIPA.

     
90% das colisões que resultaram 

em perda total da aeronave 
aconteceram abaixo de 150 ft AGL e 

94% abaixo de 500 ft.
O grande risco está no

próprio aeroporto.

Foco nos aeroportos e 
principalmente na decolagem.
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Entre 1 de janeiro e 15 de dezembro de 
2016, o CENIPA registrou 473 reportes de 
avistamento de balões. Tais ocorrências 
concentraram-se nas terminais Rio e São 
Paulo, sendo a última responsável por 289 
reportes.1 Os avistamentos ocorreram, 
sobretudo, durante os procedimentos de 
saída (SID) e chegada (STAR), a maioria 
durante as fases mais críticas de voo, com 
destaque para o número de reportes nos 
procedimentos ILS para as cabeceiras 
09R do Aeroporto de Guarulhos e 17R 
de Congonhas, e para o aumento dos 
avistamentos durante a aproximação 
ILS para a cabeceira 15 do aeroporto de 
Viracopos, em Campinas. 

Outro dado preocupante foi o número de 
balões que caíram (alguns com suas tochas 
acesas) dentro da área de manobras e 
das pistas dos aeroportos causando, 
dentre outros problemas, a arremetida de 
aeronaves em aproximação final. 

Mas não apenas os sítios aeroportuários e as 
áreas de controle terminal sofreram em 2016 
com o Perigo Baloeiro. Capazes de atingir 
altitudes médias de 17.000 pés, os balões 
foram avistados também em voo de cruzeiro 
(reportados no FL390) e nas fases de subida 
e descida, com um grande número de 
reportes registrados em procedimentos SID 
dos aeroportos de Congonhas (PORBI1A/
PORBI1B) e Guarulhos (CGO1A/CGO1B). 
Neste último também nos procedimentos 
STAR, destacando-se ANSUG1A/
ANSUG1B, houve um número significativo 
de avistamentos.

Muitos desses reportes ocasionaram 
desvios por parte das tripulações para que 
o choque fosse evitado.1

Se tomarmos como referência o impacto 
causado por uma colisão com pássaro, 
os efeitos de uma colisão com um balão 
são potencialmente catastróficos devido à 
sua estrutura, cuja força de impacto pode 
ser de toneladas, sendo muitas vezes 
composta por vergalhões de construção 
civil, além de lona, pirotecnia e, na maioria 
dos casos, botijões de gás para alimentar o 
fogo e promover maior ascensão.2

Em 2011, um A319 que voava do Rio de 
Janeiro para Belo Horizonte colidiu com um 
balão ao cruzar o FL120, a uma velocidade 
de 275 nós. Imediatamente após a colisão 
as indicações de velocidade de ambos os 
pilotos foram perdidas, o que ocasionou 
desacoplamento do Auto Pilot e Auto Thrust. 
A tripulação optou por prosseguir o voo até 
o aeroporto de Confins onde, após o pouso, 
foi constatado que pedaços da lona que 
cobria o balão haviam entrado nos tubos de 
pitot e TAT probe, entupindo os sensores. A 
leitura do relatório de investigação pode ser 
feita no site do CENIPA.3

Apesar de até a data de hoje não ter sido 
registrado nenhum acidente envolvendo 

E

Perigo Baloeiro
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colisão com balões, tal ocorrência é 
iminente tendo em vista o crescente 
número de avistamentos. Soma-se a este 
fato o vasto campo para a proliferação 
de grupos dedicados à prática baloeira 
proporcionado pela INTERNET, onde as 
redes sociais são usadas para promover 
a soltura e, até mesmo, divulgar cartilhas 
que, dentre outras orientações, instruem a 
como burlar a fiscalização e evitar a prisão 
caso ocorra flagrante no momento do 
lançamento do artefato. 

A atividade baloeira se tornou tão intensa 
que o Brasil ficou internacionalmente 
conhecido pelo problema, a ponto 
das tripulações de empresas aéreas 
estrangeiras serem brifadas a respeito do 
risco de uma colisão com balões quando 
voam nas áreas terminais no país.

Consequências e ações 
preventivas
No mês de abril de 2016, durante a 
conferência anual da IFALPA (International 
Federation of Air Line Pilots’ Associations) 
em New Orleans, foi determinado pela 
federação o rebaixamento de todo espaço 
aéreo brasileiro para a categoria Critically 
Deficient - Black Star. Tal classificação se 
deu unicamente por conta de a federação 
considerar inaceitável o risco atual de 
colisão entre aeronaves e balões no país.

Após o rebaixamento foi criado um 
grupo de trabalho pela Secretaria de 
Aviação Civil com objetivo de debater o 
problema e identificar possíveis soluções, 
complementando os trabalhos até então 
desenvolvidos pela Comissão Nacional do 
Perigo Baloeiro, que desde sua reativação 
em 2015 no âmbito do CNPAA vinha 
discutindo formas de mitigar esse risco.
Algumas práticas recomendadas para as 
tripulações que voam em regiões onde é 
comum o avistamento de balões são:

•	 Manter, também, a atenção para fora 
da cabine quando em procedimento de 
subida e descida; 

•	 Redobrar a atenção ao operar nas 
terminais Rio e São Paulo;

•	 Atentar para as informações de balões 
emitidas pelos órgãos de tráfego aéreo; 

•	 Reportar imediatamente ao controle de 
tráfego aéreo o avistamento de balão de 
ar quente não tripulado; 

•	 Reportar via AQD o avistamento dos 
balões;

•	 Reportar ao CENIPA o avistamento 
através do formulário on-line.4

Referências:
1. 	http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/baloeiro/pesquisa Acesso 

em 04 JAN. 2017.
2. 	Menquini, A (2015) (com. priv).
3. 	http://prevencao.potter.net.br/detalhe/44661/PTMZC Acesso 

em 04 JAN. 2017.
4. 	http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/baloeiro/index

Por Philipe Pacheco*

* Philipe Pacheco - EC-PREV credenciado pelo CENIPA e 
Analista de SAFETY da Associação dos Tripulantes da LATAM.



Caso tenha interesse em contribuir para a próxima edição do Safety News, entre em contato com 
nosso analista de Safety pelo email: morteo.sft@asagol.com.br ou ligue para (11) 95023-2427.
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A navegação aérea possui natureza jurídica 
de serviço público, uma vez que conforme 
previsão contida no Art. 21, inciso XII, alínea 
“c” da Constituição Federal, compete ex-
clusivamente à União explorar, diretamente 
ou mediante autorização, concessão ou 
permissão: a navegação aérea, aeroespa-
cial e a infraestrutura aeroportuária.1 

Na lição do ilustre Dr. Jose da Silva Pa-
checo, in Comentários ao Código Brasileiro 
de Aeronáutica, a caracterização da nave-
gação aérea como serviço público implica 
necessariamente no dever do Estado de 
garantir a segurança da atividade aérea, 
bem como propiciar condições seguras 
para os procedimentos de aproximação, 
pouso e decolagem.2

Relativamente ao risco da fauna, 
inobstante o teor da Lei 12.725/123, que 
dispõe acerca do controle da fauna nas 
imediações dos aeródromos e, apesar de 
inúmeras medidas adotadas pelo Poder 
Público no sentido de mitigar os riscos 
decorrentes da presença de animais 
no entorno dos aeroportos, algumas 
localidades do país ainda apresentam 
enorme incidência de presença de 
aves, circunstância que acarreta riscos 
à segurança de voo, além de grandes 
prejuízos aos operadores aéreos.4

Nas hipóteses em que o Poder Público se 
apresenta ineficiente quanto a mitigação dos 
riscos da fauna, verifica-se a atuação eficaz 
do Judiciário, quando provocado, em favor 
da segurança de voo, a exemplo do ocorrido 
em Belém-PA, onde  a decisão proferida 
pela Justiça Federal do Pará, no processo 
nº 0033390-81.2010.4.013900, condenou 
o Prefeito e os Secretários Municipais de 
Saneamento e de Meio Ambiente de Belém 
ao pagamento de altíssimas multas por não 
terem cumprido suas atribuições legais de 
gerenciamento do lixo urbano5.

Referida decisão, inédita no Brasil, 
considerou que a omissão do Município 
contribuiu para que vidas humanas fossem 
expostas a riscos constantes, inesperados 
e desnecessários, tendo como propósito 

A

O Poder Judiciário e a 
Segurança de Voo

coagir a Administração Municipal a adotar 
providências que minimizem tais riscos.

O Poder Judiciário também tem se mani-
festado de maneira favorável à segurança 
de voo em questões atinentes ao perigo 
baloeiro.  

A prática de soltura de balões não tripu-
lados acarreta enormes riscos à aviação, 
considerando a não controlabilidade de 
tais artefatos.6 

Apesar de tal conduta ser considerada 
crime, conforme disposição contida no 
Art. 42 da Lei 9.605/987 e Art. 261 do 
Código Penal8, no período de 2012 a 2015 
foram promulgadas 15 leis municipais nos 
Estados do Rio de Janeiro, São Paulo e 
Paraná autorizando a soltura de balões 
sem chama.9

Os municípios responsáveis pela 
aprovação das referidas leis (Rio de 
Janeiro, Niterói, São João do Meriti, São 
Gonçalo, Nova Iguaçu, Araruama, Poá, 
Ferraz de Vasconcelos, Itaquaquecetuba 
Carapicuíba, Mauá, Santo André, Rio 
Grande da Serra, Caieiras e Cerro Azul), 
deixaram de cumprir o dever estatal de 
prover a segurança da navegação aérea, 
além de incorrerem em usurpação de 
competência, considerando que compete 
privativamente à União legislar sobre o 
direito aeronáutico (Art. 22, I da CF).1

No intuito de suspender a eficácia das 
Leis municipais do Rio de Janeiro e de 
Nova Iguaçu, o Tribunal de Justiça daquele 
Estado reconheceu que o lançamento 
de balões no espaço aéreo pode causar 
abalroamentos e acidentes.10 As Leis 
municipais de Niterói, São Gonçalo e São 
João do Meriti, no RJ, e Caieiras, em SP, 
receberam decisões similares. 

Referidas decisões, em prol da segurança 
de voo, contribuem para que as demais 
leis que ainda se encontram em vigor 
recebam igual tratamento, reafirmando a 
característica de conduta delitiva ao ato de 
soltar balões.

Referências:
1. 	Brasil. Constituição da República Federativa do Brasil de 1988. Disponível em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/Constitui-

caoCompilado.htm. Acesso em: 20 de outubro de 2015.
2. 	Pacheco, José da Silva. Comentários ao Código Brasileiro de Aeronáutica. 4. Ed. Rio De Janeiro: Forense, 2006.
3. 	http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12725.htm. Acesso em: 15 de fevereiro de 2017.
4. 	http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/Anexos/article/21/Risco%20Fauna%202015.pdf. Acesso em: 15 de fevereiro de 2017. 
5.	 http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/index.php/component/content/article/1-comunicacao-social/1371-sentenca-ajudara-a-prevenir-aci-

dentes-por-colisao-com-fauna. Acesso em: 15 de fevereiro de 2017.
6.	 http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/index.php/component/content/article/1-comunicacao-social/843-cenipa-alerta-para-a-soltura-de-

baloes  - Acesso em: 16 de agosto de 2016.
7.   http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9605.htm - Acesso em: 15 de fevereiro de 2017.
8.   http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/Del2848compilado.htm - Acesso em: 15 de fevereiro de 2017.
9.   HONORATO, MARCELO. CRIMES AERONÁUTICOS. 2 ED. RIO DE JANEIRO: LUMEN JURIS, 2015. 
10. http://www.tjrj.jus.br/ca/web/guest/home/-/noticias/visualizar/11113?p_p_state=maximized - Acesso em: 15 de fevereiro de 2017.

Por Claudia Ortuño*
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Suporte, participação  e 
representatividade

A ASAGOL foi criada em 15 de Julho 
de 2003 com a missão de zelar pela 
segurança de voo, bem estar e pela 
elevação profissional e moral dos 
associados, sendo sua voz e rosto 
perante o empregador. 

Promovemos intercâmbio técnico e 
cultural com o SNA (Sindicato Nacional 
dos Aeronautas) e as associações 

Associação dos Aeronautas da GOL
Av. Washington Luís, 6817 - sala 22- Aeroporto
04627-005 - São Paulo - SP
Fone/Fax: +55 (11) 2364-1810 / 5533-4197 / 97691-6599
www.facebook.com/face.asagol
www.asagol.com.br

Segurança de Voo
Somos Entidade Membro do Comitê 
Nacional de Prevenção de Acidentes 
Aeronáuticos (CNPAA), onde participamos 
da Comissão Nacional de Fadiga Humana 
e da Comissão do Perigo Baloeiro.
Fazemos parte do Grupo de Trabalho 
(GT), coordenado pela SAC (Secretaria 
de Aviação Civil), objetivando estabelecer 
as diretrizes e ações para mitigar o risco 
baloeiro nas atividades relacionadas à 
aviação.

Nossos voos mais recentes
Escalas
Disponibilidade para contribuir 
tecnicamente e em pesquisas com 
o grupo nas questões sobre Escala 
de Voo.

Saúde dos Tripulantes
Iniciativas junto ao RH e 
Departamento Médico da empresa.

Planos PIT/PPCM
Os Planos de Auxílio Mútuo por 
Incapacidade Temporária, Perda 
Permanente de Carteira e/ou Morte 
são mais uma segurança oferecida 
pela ASAGOL aos seus Associados.

ABRAPAC (Associação Brasileira 
de Pilotos da Aviação Civil) e ATT 
(Associação de Tripulantes da TAM), 
amparando-os nas defesas justas 
perante as autoridades brasileiras. 

Orientamos e assistimos os associados 
para o cumprimento das leis e 
regulamentos inerentes à profissão do 
aeronauta. 

Benefícios e Parcerias
Oferecemos benefícios e parcerias 
pensando na melhoria da qualidade 
de vida de nossos associados e seus 
familiares, dentre os quais destacamos:

•	 Assistência Social
•	 Assessoria Jurídica
•	 Seguro de Automóveis
•	 Planos de Saúde e Dental (AMIL)
•	 Planos de Previdência Privada 
•	 PIT – Plano de Incapacidade Temporária
•	 PPCM – Plano de Perda de Carteira e Morte

Lei do Aeronauta
Apoio intenso às atividades do SNA 
junto ao Congresso Nacional com 
vistas à aprovação do PL 8255/14.

Código Brasileiro de Aeronáutica
Cooperação e apoio ao SNA para 
garantir os interesses dos trabalhadores 
na futura reforma do CBA.

FRMS
Apoio técnico e científico para 
a construção do futuro RBAC 
(Regulamento Brasileiro da 
Aviação Civil) sobre o Sistema de 
Gerenciamento do Risco da Fadiga.


