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ABSTRACT

The purpose of this study was to identify the factors implicit in the daily labor of the Brazilian
commercial aviation captains, using an approach seeking to apprehend the real work and the problems
related to it. To achieve this, the "Ergonomic Analysis of Work™ methodology was used, from which it
was possible to raise the most serious aspects of this work and elaborate some recommendations for
improvement of work conditions. Interviews and visits to various sectors of the company were made,
as well as accompanying the workday of the captains. The results found point to some complaints
common to pilots, such as: a) the difficult relationship among the crew members; b) the difficult of
interaction with the "maintenance people"”; c) the problems with red papers and the passengers; d) the
lack of the training; e) the remuneration; f) the relationship of the schedules with the remuneration and
social life. The study concludes that, to comprehend the captains' work, it is necessary to consider a
great number of factors and not just the isolated questions of a physical nature (vibrations, noises, etc),
chemical nature (the quality of the air, inhalation of fumes, etc), psychological (management of human
factors), among others, frequently used in studies of aviation.
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RESUMO

O proposito deste estudo foi identificar os fatores implicados no cotidiano laborativo dos pilotos

da aviacdo comercial brasileira, através de uma abordagem que buscou apreender o trabalho real e o
problemas a ele relacionados. Para tanto, foi utilizado a metodologlnalse Ergondmica do

Trabalhq a partir da qual foi possivel levantar os aspectos mais graves deste posto e elaborar algumas
recomendacdes para a melhoria das condigcdes de trabalho. Foram realizadas entrevistas e visitas -
diversos setores da empresa, bem como, acompanhamentos da jornada de trabalho dos pilotos:
comandantes. Os resultados encontrados apontaram para algumas queixas comuns aos pilotos, tai
como: a) a dificuldade de relacionamento entre os tripulantes; b) a dificuldade de entrosamento com o
"pessoal de terra"; ¢) os transtornos com a burocracia € com 0s passageiros; d) a escassez dk
treinamento; e) a remuneracao; e, f) a relacdo das escalas com a remuneracao e a vida social. O estud
entdo, conclui que para compreender o trabalho dos pilotos € necessario envolver uma grande
quantidade de fatores e néo, ficar reduzido as questdes isoladas de carater fisico (vibracdes, ruidos
etc), quimico (qualidade do ar, inalacdo de fumacas, etc), psicoldgico (gerenciamento de fatores

humanos), entre outros, freqiientemente utilizados nos estudos sobre aviacao.

Palavras-chave: piloto, ergonomia, aviacao

1. INTRODUCAO

A aviagdo comercial constitui uma estrutura laboral bastante complexa, envolvendo uma extensa
rede de postos de trabalho. Aspectos ergondmicos no desenvolvimento das atividades neste segment
sera mostrado através de um estudo do posto do comandante de linha aérea de uma empresa de aviag

comercial brasileira.

Dentre os aeronautas que compde a tripulagdo, o comandante tem a funcdo de cumprir as normas
relativas a operacao e seguranca da aeronave, onde exerce autoridade maxima no seu local de trabalh
estando assim, os demais tripulantes a ele subordinados. A razéo principal da escolha do posto esta n
complexidade de seu trabalho.



O objetivo do presente estudo, entdo, sera aprofundar o conhecimento das situacfes laborativas dc
aeronauta, através de uma abordagem do trabalho real e da complexidade que integra seus vario:
fatores. Para tanto, pretende-se aplicar a metodologkndise Ergondémica do Trabalh@isando
construir recomendacdes pertinentes e viaveis, além dos fatores relevantes para a melhoria das

condi¢cOes de trabalho deste posto.

A relevancia deste estudo ocorre na medida em que a literatura a respeito das condicbes de
trabalho e das caracteristicas da profissdo do aviador em todo o mundo, ja demonstrou que o tema ¢
complexo e envolve uma multiplicidade de aspectos. Assim, a ergonomia como campo que analisa a
realidade das situacdes de trabalho e que contempla aspecto inter-individuais e intra-individuais tem

muito a contribuir com o estudo destes profissionais.

2. ORGANIZACAO DO TRABALHO

2.1. O POSTO DE TRABALHO DOS COMANDANTES

Ha trés postos de trabalho e trés funcdes entre os aeronautas, integrando uma equipe que &
bordo é denominada tripulacdo: piloto, mecénico de véo e comissarios. A bordo, o comandante é o
piloto responsavel pela operacdo e seguranca da aeronave, onde exerce autoridade maxima, estand
toda a tripulacéo a ele subordinada. Porém, quando a bordo a servico da empresa, sem executar a st
funcdo, € designado tripulante extra. Além disto, dentro da hierarquia da aviacéo, ele é a autoridade
maior deste sistema e tem o restante da tripulacéo a ele subordinado.

Assim, a depender do tipo de vbo teremos uma tripulacdo simples — um comandante, um co-
piloto, um mecéanico de vbo (se 0 equipamento exigir) e comissarios; uma tripulagdo composta - um
comandante, um primeiro oficial, um co-piloto, dois mecanicos de v6o (se 0 equipamento exigir) e
comissarios; ou uma tripulacdo de revezamento — dois comandantes, dois co-pilotos, dois mecanicos

de vOo (se o0 equipamento exigir) e comissarios.

No Brasil, a lei que rege o regime de trabalho do aeronauta € a Lei 7.183 de 05 de abril de
1984, regulamentada pela Portaria 3.016 de 05 de fevereiro de 1988, expedida pelo Ministério do
Trabalho e da Aeronautica. Nesta regulamentacdo se define a escala de trabalho destes trabalhadore



que deve ser no minimo semanal, divulgada com antecedéncia minima de dois dias, para a primeira

semana de cada més e de sete dias para vbos de horarios, servicos de reservas, sobreavisos e folgas.

Através deste regulamento é determinado o limite da jornada, horas de vbdo, pouso, horas de
repouso e o limite de folga. O limite de horas de véo, de pouso e do tempo de v6o dependera do tipo de

tripulacéo, enquanto o repouso depende do tempo de cada jornada.

Segundo a Convencéo Internacional para Aviacao Civil, o estabelecimento de horas de vbo e de
repouso devem ter como pressuposto a reducdo da probabilidade de ocorréncia de fadiga transitoria,
causada pelo periodo normal de trabalho, como a fadiga cumulativa, causada por um periodo de

descanso incompleto, onde o organismo nao pode se recuperar adequadamente.

Alguns estudos sobre legislacdes vigentes em nove paises (Australia, Franca, Alemanha, Japao,
Escandinavia, Unido Soviética, Reino Unido) tratam da probabilidade de ocorréncia de fadiga entre os
aeronautas. Alguns autores concluem que os véos noturnos e com cruzamento de fusos horérios sa

mais estressantes que os demais voos (BARBOSA, 1995).

Uma caracteristica da aviacdo brasileira é a de ser controlada pelo Ministério da Aerondutica,
através do Departamento de Aviacdo Civil (DAC), setor militar. Isto ocorre somente em seis paises do
mundo. Um dos graves problemas decorrentes desta vinculacdo é a falta de um organismo
independente para andlise de acidentes, além da dificuldade de se obter informagfes, documentos

dentre outros.

2.2.FATORES RELACIONADOS A ORGANIZACAO DO TRABALHO

A profissdo do aeronauta é caracterizada por um processo de trabalho onde prevalece a
irregularidade de horérios, o0 que pode ser observado pelas escalas de voos mutaveis, trabalhos
noturnos, voos transmeridionais, entre outros. Esta irregularidade de horarios pode trazer sérias
repercussfes sobre a salde, devido as continuas modificagfes do ritmo biolégico, além de problemas

sécio-familiares.

Além do trabalho em turnos, o aeronauta que efetua véos transmeridionais se defronta com

outro grande agressor que € a diferenca de fusos horérios que, juntos, levam a uma desarmonizacac



temporal do organismo. Nestas condi¢des, durante sua atividade laboral, ocorrem intensas alteragde:s
nos ritmos circadianos. Estas alteracdes organicas sao conhecidas como sindrdghé.agaujos
sintomas se expressam em alteracdes do apetite, irritabilidade e insénia.

No Brasil, a jornada de trabalho é regida pela “escala de v60”, a qual estd de acordo com a
legislacdo e considera periodos de trabalho e de repouso em sua elaboracdo. Porém, o modo pelo qui:
estao dispostos estes fatores permite que se instale um quadro penoso para este trabalhador, em termc
de fadiga e estresse.

Os exames periodicos de saude e habilitacdo para os comandantes de linha aérea da aviaca
comercial brasileira sdo realizados no Centro de Medicina Aeroespacial (CEMAL), 6rgdo do
Ministério da Aeronautica. Esses exames sdo vividos com ansiedade e preocupac¢éo por todos, como s

fosse uma nova prova de habilitacdo que os colocam em risco de afastamento temporario ou definitivo.

3. ANALISE ERGONOMICA DO TRABALHO DO POSTO DO
PILOTO — COMANDANTE DE LINHA AEREA

3.1. METODOLOGIA

A metodologia empregada baseia-seAmdlise Ergonémica do Trabalho (AETQ partir da
qual foi possivel levantar os problemas mais criticos deste setor, e elaborar algumas recomendacdes

para a melhoria das condices deste posto de trabalho.

No periodo de 1995 a 1998 foram feitas entrevistas e visitas a diversos setores da empresa,
como o de chefia de pilotos, servico médico, departamento pessoal e de escala. Também foram feitas
visitas a associacao de pilotos da respectiva empresa, e ao Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA),
visando captar reclamacdes e reivindicacdes feitas por estes profissionais. Além disto foram realizadas
acompanhamentos de vb6os domésticos, com comandantes, desde da apresentacdo até o términ

incluindo pernoite.

A AET deve ser construida e reconstruida ao longo do estudo, visando esclarecer os objetivos, 0

interesse da investigacdo, para todos os setores envolvidos. Através desta metodologia € possive



entender a atividade dos trabalhadores como resposta pessoal a uma série de determinantes, algum:s
das quais relacionadas a empresa e outras relacionadas ao operador (SOUZA, 1994).

Contudo, aErgonomiavai além e, de “grosso modo”, atua a partir da construcédo coletiva do
comportamento dos operadores as situacdes reais de trabalho. Na verdade, este comportamento é
resposta do individuo a sua condicdo de trabalho, e sua compreenséo tornar-se possivel AE#avés da
na medida que o ergonomista interage com 0s atores, capta suas construcdes acerca das situacoe
dadas, observa cuidadosamente o préprio trabalho e constr6i uma nova situagéo, para tentar minimizar
os problemas daquela determinada organizacdo. Neste contexto, o presente estudo comporta a:

seguintes fases: Analise da Demanda, Andlise da Tarefa, Anélise da Atividade e Recomendacdes.

3.2. ANALISE DA DEMANDA

A Analise Ergonémica do Trabalho do piloto-comandante de linha aérea da aviacdo comercial
brasileira, surgiu a partir do interesse em se estudar o trabalho destes profissionais. Foi a partir de
entrevistas com varios interlocutores da empresa que nos levou as demandas do estudo do posto
relacionadas aos constrangimentos impostos pelo regime de trabalho adotado, sendo necessaric
enfatizar o papel da escala na vida de um comandante de linha aérea e o suporte dado pelos aeroviario
e controladores de vbo ao trabalho desses profissionais.

3.2.1. OBJETIVOS DA DEMANDA

Os principais objetivos foram: levantar dados qualitativos e/ou quantitativos que possibilitem
uma analise da relacdo entre o piloto-comandante e seu posto de trabalho; apresentar as condi¢des ©
tarefa, a estruturacdo e os constrangimentos que o posto de trabalho impde; e, identificar os elemento:

variaveis que possibilitem a analise, o diagnostico e as recomendacdes ergondmicas.

3.2.2. FINALIDADES DA DEMANDA

Tendo em vista que a Ergonomia visa a transformacéo das condi¢cdes de trabalho, a fim de que
elas sejam melhor adaptadas aos trabalhadores (FRANCO, apud SANTOS, 1995), as finalidades da



demanda em estudo foram: proporcionar melhores condi¢des de trabalho ao comandante de linha aéree
preservar a saude fisica e mental do comandante; e, elevar a qualidade de vida destes trabalhadores.

3.2.3. HIPOTESES FORMULADAS A PARTIR DA DEMANDA

ApGs algumas visitas a empresa, ao sindicato e a associacdo de pilotos, além de conversas con
alguns comandantes, surgiram algumas hip6teses descritas a seguir: a) a tarefa € muito formalizada, h:
pouca flexibilidade e muita rigidez quanto a sua realizacédo; b) existem grande namero de informacdes
para o desempenho de tarefas complexas e de riscos que geram uma sobrecarga mental; c) tomar
decisbGes sob incertezas e riscos, estando sempre na expectativa de situacées novas; d) acumular
inimeras funcdes gerenciais, além das funcdes técnicas; €) a escala de véo e a regulamentagdo exigel

do piloto grande disponibilidade e abdicacdes.

3.3. ANALISE DA TAREFA

3.3.1. SITUACAO DE TRABALHO

Uma das caracteristicas da aviacdo comercial € a bem definida hierarquizagdo das funcdes.
Dentro da aeronave, o comandante € autoridade maxima, estando os demais tripulantes a ele
subordinados. Porém, sendo o processo de trabalho extremamente rigido, com alto grau de
padronizacdo das tarefas rotineiras, estabelecidas através do manual de operacdes da companhia e ¢
fabricante, que além de difundir as diretrizes, os procedimentos, 0s regulamentos, as normas e as
atribuicbes que regem as operacdes de vbo da empresa, visam também divulgar os regulamentos

oficiais brasileiros e internacionais.

Porém, o comandante é obrigado a solicitar autorizacdes em determinadas situacées, tais como,
liberacdo do despacho para decolagem, permissdo para mudanca de niveis etc, 0 que denota :

importancia do suporte dado pelos aeroviarios e controladores a esses profissionais.



PROCESSO DE TRABALHO

INFORMACOES ACOES
» Escalas » Verificacdo da jornada
» Condicdes meteoroldgicas » Briefingde voo
» Carga do aviao « Dimensionamento do combustivel
ENTRADA: |+ Etapas do voo « Estabelecimento dos procedimenitos
PREPARAGAQ|,  Equipamentos de pouso e decolagem
DO VOO e Apresentacdo da tripulacdo |ao Reconhecimento da aeronave
comandante » Briefingcom a tripulagéo
 Relatério do vb6o anterior da Verificacdo das condicbes de
aeronave seguranca da aeronave reportadas
PROCESSO: |« Checksde equipamentos pela equipe anterior
VOO EM |. Autorizacdo de decolagens, niveis e Checagem geral da aeronave| e
EXECUCAO pouso afericdo dos instrumentos

» Solicitagcdo e recebimento de aceite
para decolagens, cruzeiro e pouso

Cumprimento da etapa de v6o Execucdo do vb6o dentro das

SAIDA: padronizagGes de seguranca,
FINALIZACAO economia e conforto
DO VOO

Quadro 1: Dados referentes as Acdes e as Informacées do Processo de Trabalho

A organizacao temporal do trabalho € determinada por escalas distribuidas no inicio de cada
més, com a programacdo de todos os vO0os a serem realizados. A partir desta, relacionam-se a

remuneracao, as folgas e os voos.

3.3.2. CARACTERISTICAS DA POPULACAO — DADOS REFERENTES AO PILOTO

Os resultados apresentados foram obtidos através de entrevistas com trinta pilotos e visitas ao
departamento pessoal da empresa. O posto estudado é constituido por uma populacdo essencialmen
masculina. A faixa etaria de maior concentracdo da amostra de comandante de Boeing 737 € de 35 a 4
anos, e de Boeing 767 é de 43 a 55 anos. A populacdo tem, em geral, um nivel de escolaridade

referente ao 2grau.



De um modo geral, estes profissionais iniciam na profissdo em aeroclubes, geralmente aos 18
anos. Primeiro, com a realizacéo do curso de piloto privado (PP- 40 horas de v60), obtendo a primeira
licenca. Posteriormente, realizam o curso de piloto comercial (PC- 110 horas de vbo). Apds a
conclusdo destes, iniciam a carreira voando em taxi aéreo para preencherem um nimero de horas
exigidos pelas companhias de linha aérea, que correspondem, aproximadamente, a 300 horas de voc
Entram na aviacao de linha aérea como co-pilotos, onde séo freqiientemente checados, até alcancarem
funcéo de piloto em comando. O piloto leva, em média, oito anos para chegar ao posto de comandante
de Boeing 737 e mais cinco para alcancar tal posto no Boeing 767.

A jornada de trabalho é contada a partir da hora da apresentacédo no local de trabalho, até 30
(trinta) minutos apds a parada final dos motores. A duracéo da jornada de trabalho do comandante seré
de até: a) 11 (onze) horas, se integrante de uma tripulacdo minima ou simples; b) 14 (quatorze) horas,
se integrante de uma tripulacdo composta; e c) 20 (vinte) horas, se integrante de uma tripulagédo de

revezamento.

Durante a viagem, o comandante terd direito a alimentacao, em terra ou em voo, de acordo com
as instrucdes técnicas dos Ministérios do Trabalho e da Aeronautica. Esta alimentacdo devera, quandc
em terra, ter a duracdo minima de 45 (quarenta e cinco) minutos e a maxima de 60 (sessenta) minutos

e, quando em vOo0, ser servida com intervalo maximo de 4 (quatro) horas.

3.3.3. O TRABALHO PRESCRITO

O Manual Geral de Operagfes da companhia sintetiza todas as tarefas a serem executadas pel
comandante, onde fundamenta as trés premissas basicas que sdo a seguranca do véo, o melhc
atendimento ao usuario e o bem-estar do funcionario dentro da empresa. Contudo, devera ser utilizado
e cumprido de acordo com suas recomendacdes. Neste manual estdo contidas informacdes baseadas ¢
diversos tipos de publicagbes do fabricante da aeronave, dos regulamentos oficiais brasileiros e
internacionais, e informacdes da Diretoria de Operacdes da empresa.

A sequir, serd relacionado de acordo com o Manual de Operacdes da Empresa os itens

relacionados ao comandante.



a) comandanteé o preposto da empresa e age em nome dela durante todo o decorrer da viagem,
além das atribuicBes estabelecidas no CAdigo Brasileiro de Aeronautica.

b) apresentacédo e embarque

b.1) vbos locais: o comandante devera apresentar-se no Despacho Operacional (D.O.) no horéario
previsto, tomar conhecimento de instrucdes especiais, se existentes, declarar a hora de apresentacao r
ficha e assina-la. A tolerancia maxima no horario fornecido pela escala é de dez minutos. ApGs este
prazo cabera ao D.O decidir pela substituicdo ou ndo do tripulante;

b.2) vOos transito: o comandante devera aguardar a aeronave em transito no local mais adequado, d¢
modo a efetuar o embarque imediato apds o desembarque dos passageiros e da tripulacdo que chega,
devera coordenar a troca de tripulacdes para que a aeronave e 0s passageiros nao figuem desatendidos

b.3) vbos pernoite: 0 comandante devera determinar aos demais tripulantes o local e o horéario para
reunir sua tripulacéo para o local da apresentacdo de modo a que se faca chegar ao avido, no minimo 4

minutos antes da hora da decolagem.
c) desembarque e término do v6o

c.1) apos o desembarque, todos os membros da tripulacdo deverdo seguir juntos para o D.O, utilizandc

a mesma conducao se possivel, ou conforme determinacéo do préprio comandante;
c.2.) o tripulante s6 podera retirar-se para o descanso apds liberado pelo D.O .
d) quando de reserva
d.1) o comandante devera apresentar-se ao D.O no horario previsto;
d.2) preencher a ficha de apresentacao e verificar se ha instru¢cdes para cumprimento;

d.3) estar sempre pronto para ser utilizado, de modo a poder embarcar imediatamente. N&o seréa
tolerados atrasos por motivo de troca de roupa, de toalete, de preparacdo de mala, de telefonemas, d
recebimento e conferéncia da Pasta de Navegacéo, de auséncia do local de reserva, etc.

e) dos exames e habilitacdes
e.1l) manter atualizados os seus Certificados de Habilitacdo Técnica e Habilitacéo Fisica;

e.2) submeter-se a exames e recheques sempre que a Area de Operacgdes considerar necessario.



f) da hierarquia
f.1) usar, quando em servico, a expressao de tratamento formal;

f.2) para dirigir-se as Diretorias ou Presidéncias da empresa, o comandante devera dar conhecimento
sua chefia imediata e obter autorizacdo do Gerente Geral Assistente de Operacdes (piloto-chefe). Toda
tripulacdo devera acatar a autoridade do comandante desde a apresentacdo até o término da viagen
inclusive pernoites.

3.4. ANALISE DAS ATIVIDADES

No periodo de pesquisa em campo, foi de extrema importancia o processo de conversacao e
verbalizagdo, pois na andlise do trabalho exercem uma funcdo essencial em termos de
complementarem as observacgfes das tarefas, além de serem recursos necessarios para diversas eta,

em uma analise ergondmica.

Primeiramente, a conversacdo foi importante na ocasido dos contatos iniciais com o

comandante, a fim de compreender as principais caracteristicas da atividade.

Segundo REBELLO (1990), em tarefas mais complexas, onde ha maior carga mental devido ao
tratamento de informagdes, o operador se transforma em uma usina de pensamentos e agdes e, nes

caso, a observacado pura e simples ndo chega a ser um meio suficiente de coleta de dados.

Além de conversar com o comandante sobre seu trabalho, € de extrema valia que ele também
possa verbalizar as sequéncias das atividades durante o processo de trabalho, pois a verbalizagdo poc

exprimir o que ele pensa (e como age) durante a execucao de uma determinada tarefa.

Procurou-se analisar, também, o processo de trabalho observando a interface comandante-
sistema e os modos operacionais, onde a formacdo do comandante e o trabalho em equipe Sac

fundamentais em termos de cooperagao e comunicagao.



3.4.1. O TRABALHO REAL

Além da especificidade do conteudo técnico, o comandante é o responsavel legal por tudo o que
ocorre dentro da jornada, desempenhando uma série de funcdes gerenciais. Apriori, € dele que se
espera decidir na incerteza e arcar com as repercussoes destas decisdes em termos de seguranca e

custos financeiros para a empresa.

Numa rotina comum, seu trabalho inicia em sua prépria casa ao preparar-se para chegar ao
aeroporto uma hora antes da decolagem. Em sua chegada, € necessério dirigir-se ao D.O. (Despach
Operacional) e sala dgriefing para conferir e preencher documentos de apresentacao, verificar a

presenca da tripulacdo, as condicdes climaticas e certificar-se das cartas de véo.

No avido, antes de decolar sdo checados os livros de bordo e as anotagdes reportadas pele
equipe anterior, conferidas as rotas, o combustivel, a quantidade de passageiros e 0 peso, enfim toda
aeronave €, de certa forma, vistoriada. O comandante responsabiliza-se por avaliar e decidir se a
aeronave possui ou ndo condi¢cBes técnicas para realizar o voo. Nesta fase, ele relaciona-se com o
varios servigcos técnicos e administrativos: operacdes, despacho, manutencdo, equipe técnica, equipe
de cabine, entre outros, para tentar eliminar as variaveis que possam comprometer os padrées de

seguranca do voo.

O vbo, propriamente dito, tem inicio quando se fecham as portas do avidao. Cada etapa do voo
consiste de procedimentos distintos, porém a decolagem e o pouso sdo apontados como 0s momento
mais criticos. Durante o v6o de cruzeiro, o trabalho se resume as checagens constantes e repousam r

conferéncia dos dados informados pelos instrumentos de bordo.

A aeronave depois de nivelada e posicionada na rota passa a ser controlada pelo piloto
automatico. Este ndo existe apenas para facilitar o seu trabalho, mas, principalmente, por uma questac

de seguranca, pois auxilia o trabalho de uma maneira dinamica.

No Sistema Homem-Maquina / Cabine da Aeronave, observa-se que a quantidade de monitores
e de informacdes é enorme. O piloto necessita estar bem treinado para exercer o seu trabalho. O co
piloto € um personagem fundamental, pois € ele que transmite as informac8es para o piloto verificar

(e vice-versa).



Na comunicacdo com os controladores de trafego aéreo, o comandante é obrigado a solicitar
orientacdo e autorizacdo para executar as varias oper&giasé feita numa linguagem técnica
padronizada, com um minimo de palavras e 0o maximo de informacdes, instaurando assim uma
comunicacao eficiente (fraseologia). Em geral, no Brasil, esta fraseologia é em portugués, mas em
aeroportos internacionais esta lingua € o inglés, como é exigido pelos padrbes de trafego aéreo
internacional. Durante o voo, a comunicagdo com os controladores de trafego aéreo € mais ou menos
intensa, dependendo da etapa em que se estd, pois sdo os controladores que orientam e autorizam :

varias operacdes, e os pilotos devem sempre obedecer as regras de trafego aéreo.

Ao término do voo o comandante reporta as condicdes da aeronave para a proxima tripulacédo
que devera assumir o v6o. Sua responsabilidade, porém, estende-se até o hotel, onde verifica se toda
tripulagéo encontra-se devidamente alojada.

Neste sistema o comandante, além de gerenciar toda tripulacdo, trabalha diretamente com o co-
piloto, que € um tipo de assistente nos procedimentos técnicos para voar. Nas equipes de revezament:
existem dois comandantes, sendo um hierarquicamente superior, e dois co-pilotos. Os comissarios

perfazem o restante da tripulacdo e atuam no servi¢co de bordo e seguranca dos passageiros.

A organizacao temporal do trabalho € determinada por escalas distribuidas no inicio de cada
més com a programagéo de todos os vOos a serem realizados e conseqientemente uma estimativa c
remuneracao. Tal instrumento é suscetivel a modificacbes ndo previstas inicialmente pela companhia.
Em geral, qualquer solicitacdo do tripulante para confec¢cdo de escalas futuras devera ocorrer no

minimo com 15 dias de antecedéncia sem garantia de ter seu desejo atendido.

E a escala que regula a vida desses profissionais em um determinado periodo, pois vai

determinar quando e para onde o piloto ira, o quanto o piloto vai voar, e portanto indiretamente a sua
remuneracao (FERREIRA, 1992).

Nao se pode, também, deixar de mencionar a peculiaridade do ambiente de trabalho do
aeronauta, que conta com algumas adversidades como: vibracbes da aeronave, baixa pressac
atmosférica e rarefacdo do ar, baixissima umidade relativa, transposicdo de fusos horarios, excesso de

ruidos. A exposicao regular a estas condicbes de trabalho, podem por em risco a salde do aeronaute



desencadeando problemas circulatérios, ressecamento da pele, distarbios hormonais, comprometimentc

da coluna vertebral, entre outros, o que interfere diretamente na qualidade de vida.

3.5. RESULTADOS DA ANALISE

Levantado os dados sobre a situagdo de trabalho, cabe agora fazer uma descricdo de forma
sintética da realidade — o diagnéstico — que serd ferramenta importante para a redacdo das

recomendacdes ergonémicas.

Quanto a tarefa do comandante, observou-se um alto grau de formalizacdo, padronizacdo e
prescricdo. A automacdo permite a diminuicdo da carga fisica, mas como a operacdo de sistemas
automatizados ainda depende do homem, este ndo oferece simultaneamente uma diminuicdo dos erro
da tripulacdo. Muitas vezes com esta alta tecnologia oculta-se a dimensao cognitiva do homem
trabalhador. Assim, o piloto, com grande nimero de aparelhos informatizados e automatizados, comeca
a perder a sua identidade de aviador, para tornar-se um operador de sistema altamente especializadc
Embora, muitos concordem que a alta tecnologia é fundamental, alguns reclamam que o avido é pouco

pilotado.

A dificuldade de relacionamento foi apontada em 35% das entrevistas, embora, nas observacoes
realizadas este problema ndo foi bem detectado. De fato, existe um "distanciamento” entre a tripulagao
técnica (pilotos) e tripulacdo de bordo (comissérios), facilmente percebido nos pernoites e folgas fora
da base. Entretanto, o problema de relacionamento entre a tripulacédo técnica € bem mais ocultada, ums
vez que a rigida hierarquia e a necessidade de seguir os padrbes pré-determinados de seguranca ajuda

a mascara-la.

O nivel de entrosamento com o “pessoal de terra” (aeroviarios) relaciona-se com 70% das
dificuldades antes do vbo. Estes problemas denominados pelos atores como “burocracia do v6o0”,

referem-se as liberacdes, atrasos e resolucdes de problemas antes da decolagem da aeronave.

Foi comum encontrar passageiros gerando transtornos consideraveis, em sua maioria resolvido
pelo chefe de comissérios, porém os mais sérios sdo sempre levados ao comandantes, como porte d

arma, que legalmente deveria Ihe ser entregue, e € burlada por militares e autoridades policiais. Outro



problema é quanto a liberacdo de bagagem de mao, pois todo o peso da aeronave deve ser controlad
para calcular a quantidade de combustivel, além da seguranca em pousos e decolagens.

Os treinamentos dos pilotos, de um modo geral, deveriam ser mais frequentes e de maior
qualidade. Foram focadas duas queixas principais. A primeira relativa ao simulador, onde todos
concordaram ser extremamente importante o treinamento nestes equipamentos, contudo, mostraram-s
descontentes pois: necessitam de pelo menos trés treinamentos ao ano, quando realizam no maxim
um; e, existe uma forte pressédo exercida pelos instrutores, onde o treinamento acaba por assumir un
carater de avaliagdo, ao invés de servir, realmente, de treinamento de situagbes de risco, com

simulagbes de panes e sérias dificuldades.

A segunda refere-se ao treinamento denominadGaépit Resource Management (CRMkte
curso lida, entre outros fatores, com o relacionamento entre os tripulantes, na cabine de comando. Os
principais fatores negativos foram relativos a lentiddo para ministrar o curso para todos os pilotos; ao
desgaste e desmotivagcao para realizar o curso, pois séo realizados, geralmente, fora de suas bases, cc
duracdo de aproximadamente 10 dias, e que mais uma vez os afasta de suas familias; e, a prépri
qualidade do curso, que para a maioria esta bastante distanciado das situacdes reais de trabalho.

A remuneracdo foi mencionada como problema em 60% das verbalizacbes. De certa forma,
pode-se considerar esta queixa como produto da "cultura" herdada da época de grandes inflacdes
quando os sindicatos viam-se obrigados a lutar prioritariamente pelos salarios. Contudo, o que chamou
a atencao foi a repeticdo do discurso que aponta para a desvalorizacdo dos salarios dos pilotos

nacionais frente aos estrangeiros.

A escala é realmente o maior problema, € também a principal insatisfagdo mencionada nos
depoimentos dos comandantes, onde um nimero impressionante de reclamacfes foram apontados
atingindo cerca de 75% das entrevistas e verbalizacdes. A escala apresenta uma relacdo muito forte
com diversos aspectos, tais como: a) representa a possibilidade de remuneracéo; e, b) interfere na vid:

social e familiar dos profissionais.



3.6. RECOMENDACOES

Algumas recomendacfes sdo sugeridas como conclusdo da andlise, baseadas no diagndsticc
estabelecido sobre as disfuncbes do sistema homem-tarefa, que tem como objetivo melhorar as
condicbes de trabalho do posto estudado e, conseqientemente, melhorar a qualidade de vida e ¢
produtividade desses profissionais.

Quanto ao relacionamento € recomendado treinamentos e implementacdo de estratégias que
melhorem este aspecto no cumprimento das tarefas, com repercussdo direta no trabalho de todos o

aeronautas.

Em relacdo aos treinamentos ha necessidade de: aumentar a freqiiéncia com que séo realizados
melhorar a qualidade; implementar meios mais dindmicos para realizagcdo dos mesmos; além de evitar

0s chamados “checks” em simuladores.

Uma reestruturacdo no setor de escalas € imprescindivel, onde a empresa deveria realizar um
estudo visando aumentar a qualidade e produtividade dos profissionais, diminuindo a penosidade que
ela os impde. A distribuicdo de vbos e folgas deveriam ser revistas, levando em conta o desgaste da

quantidade de vbos, na medida em que, algumas vezes isto € possivel.

4. CONCLUSOES

A vasta literatura internacional a respeito das condi¢des de trabalho e de salude dos aeronautas
ja demonstrou que além deste ser um tema bastante interessante, € também muito complexo,
envolvendo uma infinidade de aspectos. Ficou evidente, através das pesquisas realizadas, que o¢
comandantes durante sua vida laboral estdo expostos a multiplas condicdes adversas que podem vir .

contribuir para um comprometimento da sua saude, tanto fisica como mental.

A organizacao do trabalho é tipicamente rigida no que se refere ao grande esfor¢co de adaptacaa
da personalidade de cada trabalhador ao trabalho. Caracteriza-se pela auséncia de poder e control
sobre essa organizacdo e as possibilidades de mudanca da tarefa, o0 que vem de encontro com
autoridade delegada a esses profissionais dentro da aeronave, quando de servico.



Trata-se de um setor de vital importancia para a ordem econdémica e mundial, dotado de
riquissima tecnologia e de alta lucratividade. No contexto capitalista, este setor, ao nivel exemplar, ndo
coloca o trabalhador como pessoa total e Unica no centro da organizagéo. A referéncia é a producéo, ¢
lucro, a seguranca da aeronave e o prestigio da empresa.

A adequacao de escalas de voos, favoravel ao trabalhador, buscando uma maior harmonia com
0s ritmos biolégicos e necessidades sociais, emergiu de forma crua como necessidade urgente de

alteracdo na organizacao do trabalho.

Convém lembrar, que este estudo pretendeu levantar, ainda que a nivel de generalidade, as
condi¢cdes de trabalho dos comandantes de linha aérea. A retomada dessas e outras questdes poder

ser feitas como continuidade em estudo.
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