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Resumo

O crescimento da aviagéo civil no Brasil ensejou reestruturagdes organizacionais, novas
tecnologias e logicas de mercado que geraram a intensificacdo do trabalho dos pilotos do
transporte aéreo publico regular de passageiros, e impds consequéncias sobre sua qualidade
de vida no trabalho (QVT), a eficacia dos servicos aéreos e a seguranca operacional de
tripulantes e clientes. Fundamentada na perspectiva tedrico-metodoldgica da Ergonomia da
Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho (EAA_QVT), essa pesquisa objetivou
conhecer, por meio de estudo de caso, a avaliagdo global desses pilotos sobre sua QVT, com
base nas representacdes que manifestam sobre o contexto de trabalho, as praticas de gestdo e
as vivéncias de desgaste e bem-estar advindas do seu cenario organizacional. Participaram da
pesquisa 164 pilotos, aos quais se aplicou o Inventario de Avaliacdo de Qualidade de Vida no
Trabalho (IA_QVT), de natureza quanti-quali, adaptado ao publico-alvo. Constataram-se na
origem do mal-estar no trabalho dos pilotos desajustes na organizacéo do trabalho, falta de
reconhecimento e crescimento profissional e ineficiéncia do suporte organizacional,
mostrando que, na otica dos pilotos, respeito e valorizacao profissional, e equilibrio entre o
tempo de trabalho e o tempo livre figuram como elementos centrais para a manutencao do
bem-estar no trabalho e da QVT ideal. Ao fundamentar empiricamente a analise das
dimens@es que comumente se encontram na génese do erro humano na investigacao de
acidentes aeronauticos, a avaliagdo em QVT também se mostrou uma contribuicdo a
seguranca de voo no Brasil, como uma ferramenta efetiva para o gerenciamento de riscos na
aviacdo no ambito da organizacéo.

Palavras-chave: ergonomia, qualidade de vida no trabalho, pilotos, aviacao, seguranca de

VOO.
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Abstract

The growth of Brazilian civil aviation led to organizational restructuring, new technologies
and market logic that favored a process of pilot-work intensification, especially from the
regular passenger air transport. This process carried up consequences upon quality of work
life (QWL) of these pilots, efficiency of air transport and safety of both crew members and
customers. This research aimed to know, through a case method study, the pilots’ global
perception of their QWL, based on their mental representations about the work context,
management practices and their experiences of wear and wellbeing that comes from the
organizational scenario. The research study was based upon the theoretical-methodological
perspective of activity-centered ergonomics applied to quality of work life (EAA_QVT). One
hundred sixty-four pilots participated in the study, to which a quanti-quali version of the
Inventory of Quality of Work Life Assessment (IA_QVT) adapted to the target public was
applied. It was observed that feelings of unease related to pilots’ working activity could be
explained by mismatches on the work organization, lack of professional recognition and
opportunities of professional development, and inefficiency of organizational support,
showing that, from the Pilots’ point of view indicated, on the other hand, that professional
respect and appreciation, together with work-life balance between free and engaged time are
crucial elements for the maintenance of wellbeing at work and an ideal QWL. QWL
assessment has proved to be a safety contribution by being an effective risk management tool
to investigate unsafe organization conditions, by empirically substantiating the analysis of the

dimensions commonly found in the genesis of human error in aircraft accidents.

Keywords: ergonomics, quality of work life, pilots, aviation, flight safety.
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Introducéo Geral

A atividade de trabalho em empresas de transporte civil aéreo representa um servigo
de fundamental importancia econdémica, social e politica para a sociedade brasileira. Em um
pais com dimensdes continentais como o Brasil, o transporte aéreo — servico publico
concedido pelo Estado a exploracdo da iniciativa privada —, torna possivel o
redimensionamento do tempo e do espaco, eliminando fronteiras, unindo pessoas,
interligando centros econdmicos e de poder a outras regides, desenvolvendo a economia do
Brasil, com velocidade incomparavel aos tradicionais meios de transporte terrestre e aquatico.

No periodo avaliado entre 2007 e 2016, por exemplo, a aviacgdo civil brasileira
testemunhou um crescimento significativo. Nesse intervalo, a demanda doméstica pelo
transporte aéreo, analisada por meio do indicador passageiros-quildmetros pagos
transportados (RPK), duplicou, registrando um crescimento médio de 7,7% ao ano,
praticamente 5 vezes o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro (ANAC,
2017a). Comparativamente, em 2016, o transporte aéreo mundial de passageiros mostrou um
crescimento de 6,3% (Oliveira, 2017). Nesse mesmo ano, no Brasil, atingia-se a marca de
109,6 milhdes de passageiros pagos transportados pelo transporte aéreo — 88,7 milhdes em
voos domésticos e 20,9 milhdes em voos internacionais (Agéncia Nacional de Aviacéo Civil
[ANAC], 2017), contra uma média de 95,4 milhdes de passageiros pagos transportados em
transportes terrestres — 92,5 milhGes pelo transporte rodoviario e 2,9 milhdes pelo transporte
ferroviario (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres [ANTT], 2016).

Desde 2015, no entanto, o transporte aéreo desenvolveu-se em um cenario de recessao
econdmica no Brasil, e a consequente queda do poder aquisitivo refletiu diretamente na
demanda por voos. Apesar da ilustracdo otimista do indicador RPK supracitado, o ano 2016
destacou uma diminui¢do no numero de passageiros, e registrou, segundo a ANAC (2017a), a

primeira baixa (5,7%) ap6s mais de 10 anos de crescimento. Em fevereiro de 2017, chegou-se
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a registrar o pior desempenho na demanda por voos desde 0 ano 2013 (Associacao Brasileira
das Empresas Aéreas [ABEAR], 2017).

Além disso, a prépria manutencdo da atividade aeronautica reforcou a crise das
companbhias aéreas. Segundo a ANAC (2017a), em media 47,1% dos custos das empresas
aéreas sdo atrelados a moeda americana, referente a compra de combustivel, equipamentos
aeronauticos para a manutencao de aeronaves, seguro e arrendamento (leasing) de avides. A
alta do délar que reflete sobre a economia brasileira desde o0 ano 2011 (Nogueira, 2016,
Janeiro 12), portanto, tem repercutido em custos adicionais a essas empresas, prejudicando
ainda mais o desempenho do setor no pais (Sputnik Brasil, 2016, Agosto 11).

Assim, diante do dificil cenario econémico pelo qual passa o setor aéreo, e visando
manter a sua capacidade de competicdo e subsisténcia, a estratégia da maioria das empresas
gue operam no transporte regular de passageiros foi o reajuste da sua malha, reduzindo a
oferta de voos, da frota, e de funcionérios. Dados da ANAC (2017a) registraram a queda de
11,2% da frota das empresas aéreas no final de 2016, e uma reducédo de pessoal de 4,9% na
categoria de pilotos e copilotos, se comparada ao final de 2015.

Como alternativa para o ajuste no numero de funcionarios, além das demissdes
realizadas, verificou-se o incentivo em Programas de Demissdo Voluntaria (PDV), Licenca
N&o-Remunerada (LNR), e a opcédo por dias ndo remunerados com a garantia de manutencéo
do emprego (Oliveira, 2016, Agosto 18). Empresas aéreas estrangeiras aproveitaram-se desse
cenario de retracdo no Brasil, promovendo a sele¢do de pilotos brasileiros para contratos
temporarios de trabalho de até 5 anos, em média. Tal realidade segue incentivada pelas
empresas aéreas brasileiras em seus programas de LNR, como uma forma de reduzir custos
com a folha de pagamento e a otimizagao na oferta de voos (Mancha, 2017, Julho 20;

Gazzoni, 2016, Maio 7; Nunes, 2016, Abril 3; Sputnick Brasil, 2017, Agosto 5).
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O cenério descrito acima transcende, no entanto, a dimensdo econdmica. Além de
representar uma forma de precarizacdo do trabalho, possivelmente pela reducéo de direitos e
garantias do trabalho e da qualidade no exercicio da atividade (Galeazzi & Holzmann, 2011),
ele sugere impactos sobre o contexto laboral dos pilotos e o préprio custo humano do
trabalho® envolvido na atividade de pilotagem. A reduc&o no niimero de pilotos implica,
consequentemente, na reorganizagdo das escalas de voo. Esse € um cenério que pode
favorecer um quadro potencial de intensificagcdo do trabalho por meio de escalas mais
“apertadas” e a diminui¢ao do periodo para descanso e folgas, fato que demanda, portanto,
uma verificacdo empirica.

Estudos brasileiros recentes apontaram elementos estressores e fontes de cansaco no
trabalho dos pilotos, diretamente associados: (a) a desajustes na organizagéo de trabalho; (b) a
condicdes fisicas inadequadas para descanso; () ao baixo apoio social entre pares de trabalho;
(d) aos prejuizos na vida social decorrentes dos longos periodos fora de casa; e (e) aos
prejuizos sobre a satde, como doengas musculoesqueléticas, distarbios do sono e alimentagdo
ruim (Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014; SNA, 2015).

Vale ressaltar, pesquisas anteriores (Celestino, Marqueze, & Bucher-Maluschke, 2015;
Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014), interessadas no estudo sobre a prevaléncia da fadiga e seus
fatores associados entre pilotos da aviacao regular brasileira, j& alertaram para a necessidade
da recuperacdo apos o trabalho como uma das medidas explicativas da fadiga, a qual vai além
do restabelecimento apenas dos estados de sonoléncia, falta de disposi¢éo, cansaco mental e a
prépria projecdo da fadiga sobre o corpo. Segundo os autores, 0 apoio social também se
mostrou significativo na explicacdo da fadiga, sinalizando a perspectiva sisttmica com a qual

deve ser considerada essa tematica.

1 O Custo Humano do Trabalho (CHT) refere-se ao que € despendido pelo trabalhador (de forma individual ou
coletiva), em termos fisicos, cognitivos e afetivos, para atender as exigéncias do trabalho em diferentes
circunstancias laborais (Ferreira, 2017).
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Além desse custo fisico associado ao descanso dos pilotos, percebe-se também o
envolvimento de um maior custo afetivo, tendo em vista que a reducao do descanso e folgas
implica na diminuicdo do convivio social e familiar. A prépria condi¢do de instabilidade
econbmica das empresas aéreas insere uma ameaca ao contexto de trabalho dos pilotos que
repercute no custo afetivo do trabalho. Conforme publicacéo do Jornal Valor Econdmico em
18 de agosto de 2016 (Oliveira, 2016, Agosto 18), por exemplo, de acordo com o Sindicato
Nacional dos Aeronautas (SNA), a Latam Airlines chegou a emitir comunicado interno a
pilotos e comissarios de voo informando que seus empregos estariam em risco, especialmente
caso ndo aceitassem mudancas que resultariam em reducgéo salarial. De acordo com dados do
Anuario do Transporte Aéreo (ANAC, 2017a), em 2016, a Latam Airlines foi, entre as
empresas aéreas que operam no Brasil, a segunda de maior representatividade no transporte
doméstico de passageiros e a lider no transporte internacional. Tal exemplo ilustra o exercicio
de uma politica do medo por meio das ameagas, com possiveis repercussoes sobre as
vivéncias de mal-estar (Ferreira, 2017) no trabalho dos pilotos, associadas a sentimentos de
ansiedade e instabilidade, potencialmente capazes de interferir nas condigdes fisicas e
psicoldgicas desse trabalhador, colocando também em risco a seguranca de voo.

Outra fonte de intensificacdo do trabalho dos pilotos é a prépria operacdo de aeronaves
tecnologicamente avangadas. Nessa dimenséo, o custo cognitivo assume destaque e
importancia nas situacdes de trabalho, posto que as tecnologias de automacao, apesar de
reduzirem a carga fisica de trabalho no cockpit, aumentam as exigéncias cognitivas ao
demandarem constantes planejamentos e monitoramentos da performance de sofisticados e
complexos sistemas automatizados em cabine (Abreu Junior, 2008; NTSB, 2010; Rondon,

Capanema & Fontes, 2014), associados a tecnologia glasscockpit 2 (ou cockpit de “vidro™).

2 O paradigma glasscockpit diz respeito a um sistema de indicadores que tem, entre os dispositivos de voo
propriamente ditos (motores, partes hidraulica e elétrica, pressurizacdo, etc.) e os mostradores de controle no
cockptit de pilotagem, um sistema informatizado que filtra, interpreta e prové display de informagéo em tela
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Ainda assim, é uma tendéncia da industria aeronautica o desenvolvimento de projetos de
aeronaves cada vez mais automatizadas, visando ofertar maior confiabilidade e precisdo aos
equipamentos, ao gerenciamento e monitoramento dos dados de voo; agregar maior
eficiéncia, dinamicidade e produtividade a operacao das empresas aéreas; elevar 0s niveis de
seguranca de voo; ao mesmo tempo reduzindo os custos operacionais (Abreu Junior, 2008;
National Transportation Safety Board [NTSB], 2010).

A celeridade que as novas tecnologias de voo conferem a operagéo aérea introduz a
velocidade como mais um elemento de gestdo do transporte aéreo. Além da gestao de pessoas
e materiais, gerir tempo passou a ser crucial para a produtividade das empresas aéreas. Ao
otimizar o tempo de uso das aeronaves em voo e reduzir o tempo que estas permanecem no
solo para manutencdo, essa mesma tecnologia favorece, no entanto, jornadas mais
prolongadas e ritmos de trabalho mais acelerados de pilotos e demais profissionais envolvidos
na atividade aérea (Itani, 2009).

O cenério descrito acima reflete, portanto, transformacdes sobre a organizacao do
trabalho dos pilotos da aviacao regular brasileira. Ensejadas pelas reestruturagfes
organizacionais, novas tecnologias, novas logicas de mercado e cdmbio do trabalho dos
pilotos para outros paises, essas transformag6es implicam também, conforme cita Aguirre
(2015), em consequéncias para o bem-estar no trabalho dos pilotos, e, de forma consequente,
para a propria eficiéncia e eficacia do servi¢o aéreo prestado. Isto posto, coloca-se em jogo a
seguranga e a satisfacdo de tripulantes e passageiros, usuarios do transporte aéreo, mostrando
que a gestdo do bem-estar no trabalho dos pilotos merece e precisa ser alvo das acGes de
gerenciamento de riscos para manutengdo da seguranca operacional na aviagéo.

Transformar essa necessidade da gestdo do bem-estar dos pilotos em uma proposta

real e factivel de gerenciamento de riscos para as empresas aéreas requer, todavia, a

LED. Assim, a informac&o que o piloto recebe é de fato o resultado do tratamento da informag&o basica por
sistema informatizado. Fonte: https://pt.wikipedia.org/wiki/Glass_cockpit
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compreensdo prévia de como se da a interacdo do piloto de linha aérea com o seu ambiente
laboral — o complexo sistema sociotécnico da aviacdo —, mediada pelo seu proprio trabalho
(triade individuo-trabalho-ambiente). Dai surgem questdes de carater capital para a
compreensdo da problematica que se imp6e: como o contexto de trabalho dos pilotos do
transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil tem interferido nas experiéncias de
bem-estar e mal-estar no trabalho dessa categoria? Qual é a avaliagdo que esses profissionais
fazem sobre a sua qualidade de vida no trabalho? Em que medida essas avaliagdes podem
impactar sobre a eficiéncia e eficacia do trabalho e a seguranca operacional de todos 0s
usuérios do modal aéreo?

Com base nessas indagacg0es, a presente pesquisa, inspirada nos preceitos da
ergonomia da atividade de filiacdo franco-belga (Ombredane & Faverge, 1955; Wisner, 1995;
Montmollin & Darses, 2011; Daniellou, 1996) e fundamentada na perspectiva teorico-
metodoldgica da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho
(EAA_QVT), de Ferreira (2017), objetiva conhecer a percepg¢éo global dos pilotos do
transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil sobre a Qualidade de Vida no
Trabalho (QVT) no exercicio de sua funcéo, com base nas representa¢des que manifestam
sobre o contexto de trabalho, as préaticas de gestdo e as vivéncias de desgaste e bem-estar no
contexto organizacional das empresas aéreas em que trabalham.

Neste caso, a pesquisa se estruturou no alcance dos seguintes objetivos especificos:

a) Caracterizar o contexto sociotécnico de trabalho dos pilotos do transporte aéreo
publico regular de passageiros no Brasil;

b) Mapear as fontes de mal-estar e bem-estar no trabalho dos pilotos em relagéo
ao seu contexto laboral e as praticas de gestdo que o gerem;

c) Conhecer os sentimentos que os pilotos sustentam em relacdo as vivéncias de

desgaste e afetos (positivos e negativos) experimentados no seu trabalho;
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d) Identificar como os pilotos avaliam a QVT existente (real) e a QVT ideal

(desejada) nos contextos organizacionais nos quais eles estdo inseridos.

Esse estudo pretende-se inovador no campo da aviacao civil brasileira, tendo em vista
que seus resultados serdo utilizados, ap6s a apresentacao e divulgacao formal dessa pesquisa,
como matéria-prima para a elaboracdo de Politica e Programa de Qualidade de Vida no
Trabalho (PPQVT) para a categoria profissional de pilotos estudada, em conjunto com as
instituicOes parceiras desse estudo, representativas dos aeronautas no Brasil, a saber:
Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA), Associagédo Brasileira dos Pilotos da Aviagédo
Civil (ABRAPAC), Associacdo dos Aeronautas da Gol (ASAGOL), e Associagédo dos
Tripulantes da TAM (ATT). O objetivo aplicado que esta em questdo nessa proposta, e que
torna a presente pesquisa, passo inicial desse processo, inovadora, € a proposicao da avaliacdo
em QVT como ferramenta preventiva e preditiva de gerenciamento de riscos na aviagao,
visando a manutenc¢éo da seguranca operacional de tripulantes e clientes, usuarios do
transporte aéreo, por meio do gerenciamento da qualidade de vida no trabalho dos pilotos que
“fazem a aviagdo funcionar”.

A construcdo conjunta do PPQVT com tais instituicbes, com base nos resultados que
foram alcancados com a presente pesquisa, € 0 que garantira a producdo de um material
afinado ao contexto real de trabalho dos pilotos, funcional para as empresas aéreas, acrescido
do rigor cientifico que a academia oferece, favorecendo um dialogo pratico e eficaz das
instituices representativas dos aeronautas com as empresas aéreas, para a promoc¢édo da QVT
como uma ferramenta efetiva, complementar e formal de gerenciamento de riscos na aviacao.
Vale ressaltar, a QVT aqui visa garantir o bem-estar da categoria de pilotos de linha aérea, a
eficiéncia e eficacia do servico aéreo prestado e, em consequéncia, a seguranca de voo de

tripulantes e clientes.
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Ancorada nesse propdsito, a pesquisa exibe relevancia sobre trés principais pilares:
social, institucional e académico.

Do ponto de vista social, ao vislumbrar o alinhamento entre o bem-estar dos pilotos, a
eficiéncia do seu trabalho e os objetivos organizacionais das empresas aéreas, o estudo
contribui para a eficacia da atividade aeronautica, onde todos se beneficiam — pilotos
trabalham com mais bem-estar, empresas administram seguranca e produtividade, e clientes
experimentam satisfagdo enquanto usuarios do transporte aéreo.

Do ponto de vista académico, esse estudo contribui com o aporte de uma abordagem
tedrica-metodologica inovadora em QVT para a literatura em gestdo da seguranga operacional
na aviagdo, como alternativa a analise das dimensdes do trabalho, muitas vezes encontradas
na génese do erro humano nos acidentes aeronauticos, justificando a importancia da discussao
formal do tema no &mbito do Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional (SGSO)
(ANAC, 2012, 2016; ICAO, 2013) das empresas aéreas no pais.

No &mbito institucional, por sua vez, pretende-se que a pesquisa forneca subsidios
para as empresas aéreas, sindicato e associagdes de pilotos com um diagndstico cientifico de
QVT, capaz de ajuda-los no desenvolvimento de a¢des preventivas e preditivas para
manutencdo da seguranca operacional e da qualidade dos servicos prestados aos usuarios do
transporte aéreo, por meio da promocao do bem-estar no trabalho dos pilotos. Em decorréncia
disto que os conhecimentos empiricos e cientificos gerados pela pesquisa se constituam em
referéncia primeira para a interlocucéo entre os diferentes protagonistas implicados neste setor
do mundo do trabalho.

Vale ressaltar que, na literatura brasileira, contetdo afim foi encontrado apenas no
estudo de Athayde (2011), a qual analisou, por meio de estudo de caso em uma organizagao

do setor aerondutico, os “aspectos que influenciavam a qualidade de vida e a qualidade de
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vida no trabalho de pilotos da aviacdo comercial e sua relacdo com a seguranca de voo, com
base nos estudos de Fatores Humanos na Aviagao”.

Em termos de estrutura e conteido, o estudo esta organizado em 5 capitulos.

O primeiro capitulo apresenta o quadro tedrico de referéncia que norteara a
compreensdo do tema de pesquisa. Serdo trabalhados os tdpicos: (a) caracterizagdo do
contexto sociotécnico de trabalho dos pilotos da aviagdo regular; (b) concepgdes de qualidade
de vida no trabalho (QVT); (c) bem-estar e mal-estar no trabalho; e (d) fundamentos tedricos
da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho (EAA_QVT).

O segundo capitulo descreve o método utilizado para a realizagdo da pesquisa, sendo
caracterizados o campo de pesquisa, 0s participantes, o delineamento metodoldgico adotado,
os fundamentos metodol6gicos da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no
Trabalho (EAA_QVT) e seu instrumento, bem como os procedimentos utilizados para coleta
de dados, adaptacao do instrumento, tratamento e analise dos dados.

O terceiro capitulo aborda os resultados e discussdo do diagnostico macroergonémico
de QVT realizado com base nos dados do eixo quantitativo do IA_QVT, extraidos por meio
das trés escalas interdependentes que o compdem: (a) Escala Contexto de Trabalho; (b)
Escala Préaticas de Gestdo do Trabalho; e (c) Escala Sentimentos do Trabalho; além de duas
questBes acessorias complementares.

O quarto capitulo apresenta os resultados e discussdo do diagnostico
macroergondmico de QVT realizado com base nos dados do eixo qualitativo do IA_QVT,
registrados por meio das quatro perguntas abertas: “Quando penso no meu trabalho na
empresa, 0 que me causa mais mal-estar é...”; “Quando penso no meu trabalho na empresa, o
gue me causa mais bem-estar é...”; “Na minha opinido, Qualidade de Vida no Trabalho é...”; ¢

“Comentarios e sugestoes”.
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Por fim, o quinto capitulo trara as consideracdes finais acerca dos resultados
alcancados, enfatizando a importancia das representaces mentais dos pilotos sobre a QVT
vivenciada em seu contexto de trabalho. Ao concluir a trajetdria percorrida pela pesquisa,
aponta-se o diagnoéstico de QVT como uma ferramenta capaz de auxiliar no gerenciamento de
riscos na aviacao no nivel das condicdes de trabalho e dos impactos dessas condi¢des sobre o
bem-estar fisico, mental e social dos pilotos, cujas repercussdes sobre a seguranga de voo
podem ser drasticas, além dos prejuizos as empresas na esfera produtiva, em razdo dos
possiveis afastamentos de pilotos por motivo de adoecimento no trabalho.

Ao cumprir esse objetivo, a expectativa é que o diagnostico de QVT passe a compor-
se como uma das ferramentas preventivas e/ou preditivas possiveis no ambito do Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO), orientadas a manutencdo da segurancga
operacional ao nivel da organizacdo e da tarefa. O capitulo também abordaré considera¢oes
acerca dos limites metodoldgicos enfrentados na realizacao da pesquisa, e sugestdes de novas
agendas para estudo, as quais poderao, de forma complementar, aprofundar a anélise do custo

humano do trabalho dos pilotos.



“Um voo perfeito € sinénimo de trabalho bem executado ndo somente por quem pilota

as aeronaves (aeronautas). Tudo comeca em terra (...)”

Martina Wartchow
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Capitulo 1.

Quadro Tedrico de Referéncia

Tomemos esse relato como referéncia:

Imagine que vocé far4 uma viagem de avido. Ja com a passagem em maos, comprada
pela internet, vocé adentra o aeroporto e procura pelos guichés da companhia aérea
respectiva ao seu bilhete de passagem. Posiciona-se na fila correta e inicia os procedimentos
para despacho de bagagem. Confere mais uma vez o seu bilhete e caminha até o portdo de
embarque. Passa por verificagcdes de seguranca e prossegue ainda em uma (longa)
caminhada até o seu portdo, onde espera, ansiosamente, pelo embarque na aeronave.
Assenta-se na sua cadeira marcada, é (bem) assistido pelos comissarios de voo, ouve
atentamente as mensagens do piloto, decola, faz o seu lanche a bordo e, ap6s um periodo,
finalmente pousa em segurancga em seu destino final. Vocé desembarca da aeronave,
restando-lhe apenas aguardar a entrega da sua bagagem na esteira mencionada. Por fim,
VOCé atravessa o portdo da sala de desembarque e, satisfeito, sente-se aliviado por ter
resgatado adequadamente sua bagagem e chegado ao seu destino com seguranca.

Ao descrever esta tipica cena, talvez vocé néo tenha a dimenséo da extensa rede de
postos de trabalho e atividades envolvidas nesse ciclo que comeca desde a compra do bilhete
de passagem até o seu desembarque seguro no destino final. O transporte aéreo compde um
sistema sociotécnico complexo, constituido por subsistemas também complexos em sua
natureza: empresas aereas, aeroportos, controle de trafego aereo, industria aeronautica,
regulacdo, entre outros — todos trabalhando em prol do objetivo de fazer o transporte aéreo
acontecer. No entanto, apesar da ampla tecnologia envolvida no suporte desse sistema, sua
eficacia depende da inter-relacdo constante entre seus profissionais e contextos de trabalho,

determinada por todo um aparato regulatério que se apoia fortemente nas tecnologias e um
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percurso histérico, econémico e social, que constroem os modos de ser desses trabalhadores e
de fazer o seu trabalho.

Uma figura central nesse complexo sistema sociotécnico da aviacdo é o piloto.
Enquanto o operador do chdo de fabrica era o trabalhador essencial a produtividade das
tipicas esteiras no modelo fordista-taylorista do final do século XIX, o piloto é o Gnico
trabalhador habilitado a executar a atividade para a qual todo o complexo sistema de aviagdo
civil funciona: fazer o avido voar com seguranca. Conduzir uma aeronave é a a¢ao concreta
que sintetiza a esséncia da aviacdo. Portanto, sem a figura do piloto, o objetivo final do
transporte aéreo — levar pessoas, cargas e correio de uma localidade para outra, de forma
rapida e segura (Fernandes & Pacheco, 2016) — ndo se concretiza.

O transporte aéreo regular de passageiros, segmento de aviacao civil foco deste estudo,
depende do trabalho de uma categoria especifica de pilotos — piloto de linha aérea. Esse
individuo e o seu ambiente de trabalho constituem, portanto, dimensdes analiticas
fundamentais & compreenséo do contexto sociotécnico de trabalho na aviagéo civil, bem como
a dimenséo do préprio trabalho realizado, enquanto atividade que media a relacdo desse
individuo — piloto — com o seu contexto laboral.

Nesse sentido, conforme orienta Ferreira (2017), cabe questionar: qual é a concepcao
de individuo, trabalho e ambiente que subjaz ao contexto sociotécnico singular da aviacao
civil e, por extensdo, da aviacdo regular orientada ao transporte comercial de passageiros?
Ainda, 0 que ja se sabe sobre o trabalho dos pilotos da aviacéo civil no Brasil? Pretende-se
que as respostas a essas perguntas instaurem um didlogo cientifico do contexto social,
institucional e académico relacionado ao trabalho dos pilotos com os conceitos e dimensdes
estruturantes que permeiam a concepc¢éo de qualidade de vida no trabalho (QVT), bem-estar e
mal-estar no trabalho, para uma efetiva contribuicdo, de carater aplicado, sobre as acdes de

gerenciamento de riscos e manutencdo da seguranca operacional nas empresas aereas.
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Assim, é com base nessa expectativa que o presente capitulo busca explorar o quadro
teorico de referéncia para a discussdo dos resultados da pesquisa e para a futura proposicdo da
QVT como ferramenta de gerenciamento de riscos na aviacgao, apresentando os topicos: (a)
caracterizacdo do contexto sociotécnico de trabalho dos pilotos da aviacao regular; (b)
concepcdes de Qualidade de Vida no Trabalho (QVT); (c) bem-estar e mal-estar no trabalho;
e (d) fundamentos tedricos da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no
Trabalho (EAA_QVT).

1.1 Contexto Sociotécnico de Trabalho dos Pilotos da Aviacao Regular

Para o entendimento da triade individuo-trabalho-ambiente, sera importante situar 0s
principais aspectos da evolugdo historica da aviagdo civil no pais; os fatores técnicos e
determinantes juridicos mais relevantes que permitem decodificar o ambiente e 0s processos
de trabalho nessa aviagao; os critérios de formagéo, habilitacdo e capacitacdo que marcam o
perfil dos pilotos de linha aérea na sua funcéo; as dindmicas que caracterizam o contexto
laboral desses pilotos; os aspectos mais relevantes das dimensdes prescrita e real de suas
tarefas; a influéncia das automatizadas aeronaves do paradigma digital atual da aviagéo sobre
o trabalho dos pilotos; e o perfil da literatura cientifica brasileira quanto as categorias
temaéticas e respectivas pesquisas que pdem em foco a analise do trabalho dos pilotos.

1.1.1 Aviacdo civil brasileira — uma perspectiva historica

E na década de 1920 que comega a histdria da aviacéo civil brasileira enquanto
potencial atividade comercial. Nos anos de ouro da aviagdo civil (1920/1930), quando
surgiam as primeiras empresas de linha aérea em ambito global apds a Primeira Guerra
Mundial, a industria aeronautica encontrou espaco para expansao no Brasil. Franceses,
alemées e norte-americanos enxergavam no Brasil um potencial para o desenvolvimento dos

projetos industriais aeronauticos (Monteiro, 2002).
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Nesse periodo, a havegacdo aérea internacional era regulamentada pela Convencéo de
Paris (1919), na qual instituiu-se, inclusive, a Comissao Internacional de Navegacdo Aérea
(CINA). Mais a frente, a aviacdo comercial veio a ser regulamentada pela Convencao de
Havana (1928), ambas Convences reconhecidas como Atos Juridicos Internacionais,
portanto abrangendo os paises como um todo (Fernandes & Pacheco, 2016).

Em 1927, duas subsidiarias de empresas estrangeiras passaram a dominar o transporte
aéreo no Brasil: a francesa Compagnie Générale Aéropostale, com a proposta de firmar
conexdes para o servico aeropostal, por meio do trabalho de pilotos veteranos da Primeira
Guerra Mundial; e a subsidiaria da empresa alema Lufthansa, a Condor Syndicat, a qual, apds
a Segunda Guerra Mundial, passou a se chamar Servi¢os Aéreos Condor Ltda., em virtude da
nacionalizacdo da empresa no Brasil. Em 1933, a Aéropostale uniu-se a outras empresas
aéreas, dando origem a conhecida Air France (Bielschowsky & Custodio, 2011).

Ainda no ano de 1927, com o apoio da Condor Syndicat, fundou-se a Viacdo Aérea
Rio-Grandense S.A. (VARIG), a qual veio a se tornar a companhia aérea brasileira mais
importante até o inicio da década de 2000. Apés, em 1929, a subsidiaria norte-americana Pan
American Airways deu origem a Panair do Brasil, iniciando operac@es de linhas internacionais
no pais; e em 1933 surgiam duas novas empresas — a Viacao Aérea Sao Paulo (VASP), criada
por um grupo de empresarios brasileiros, e a Aerolloyd Iguassu, vendida para a VASP em
1939 (Bielschowsky & Custddio, 2011).

As decadas de 1920 e 1930 marcaram, todavia, o dominio das empresas estrangeiras
sobre a atuagdo no transporte aéreo no Brasil. As barreiras encontradas para a entrada das
inovacdes tecnoldgicas empreendidas pela industria aeronautica internacional, bem como o
restrito capital nacional brasileiro, impunham dificuldades gerenciais e financeiras as
empresas do pais (Bielschowsky & Custddio, 2011). No entanto, foi nessa época que se

verificaram as primeiras iniciativas de regulamentacdo da aviagéo civil no Brasil. Segundo
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Ribeiro (2002), criou-se, em 1931, um Departamento de Aerondautica Civil, vinculado ao
Ministério da Viacdo e Obras Publicas.

Diferentemente, as décadas de 1940 e 1950 testemunharam uma expansdo das
empresas nacionais. Reforcada pela reducdo das barreiras a entrada de tecnologias, empresas
nacionais e estrangeiras passaram a dividir o mercado domeéstico e internacional de transporte
de passageiros, carga e correio (Bielschowsky & Custddio, 2011). Acompanhando esse
contexto, em 1941, a responsabilidade pelo Departamento de Aerondutica Civil passava para
0 Ministério da Aeronautica (Ribeiro, 2002), e criava-se, também sob responsabilidade desse
mesmo Ministério, a Diretoria de Rotas Aéreas (DR), com foco no espaco aéreo brasileiro.

Além disso, 0 mundo experimentava uma significativa evolucao tecnoldgica, que
influenciou sobremaneira o avango do transporte aéreo.

A partir da Segunda Guerra Mundial [...] uma grande infraestrutura de terra e
de controle do espaco aéreo passou a fazer parte do acervo mundial. Nao foi
somente a evolugdo do avido. Houve realmente uma evolucéo extraordinaria de
capacidade de transporte, tanto de carga quanto de distancia, propiciada pela
inovacdo dos meios de propulsdo (motores, turbinas), designs e de toda a
tecnologia agregada ao avido. Mas 0 avango do transporte aéreo também foi
viabilizado pela evolucédo da logistica de infraestrutura de terra, aeroportos e
radares, das telecomunicacdes e da tendéncia de liberalizagdo do comércio
internacional (Fernandes & Pacheco, 2016, pp. 5-6).

Tecnologias e capital norte-americanos passaram a dominar o desenvolvimento do
transporte aéreo no mundo. No Brasil, a empresa Servigcos Aéreos Condor Ltda., por exemplo,
de capital alemdo, mudou sua razao social para Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul Ltda.,

usufruindo apenas de tecnologia norte-americana.
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Nesse contexto, no &mbito regulatorio, um grande marco nas relacdes internacionais
da aviacdo civil ocorreu, quando da realizacdo, em 1944, da Convencao de Aviacao Civil
Internacional. Comumente denominada Convencao de Chicago, ocorreu nos Estados Unidos,
substituindo as Convencdes de Paris (1919) e Havana (1928) - Atos Juridicos ainda vigentes
naquela época. Na ocasido da Convencdo de Chicago (1944), 52 paises reuniram-se para
discutir e definir as bases normativas, principios e padrées do modal aéreo, tendo em vista sua
crescente importancia nos fluxos comerciais e no encurtamento de distancias geograficas, que
clamavam pelo desenvolvimento de uma aviagéo civil segura e padronizada entre os Estados
(Fernandes & Pacheco, 2016).

A Convencéo de Chicago, promulgada no Brasil pelo Decreto 21.713, de 27 de agosto
de 1946, foi responsavel pela criacdo da Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI),
ou ICAO (do inglés International Civil Aviation Organization), que até hoje orienta e regula a
aviacao civil em ambito internacional. A ICAO, substituinte da CINA, tem sede em Montreal,
Canada, e é formada por 191 Estados-contratantes, dentre os quais o Brasil, além de
representantes da industria e profissionais da aviagdo. Enquanto agéncia especializada da
Organizacao das Nac¢des Unidas (ONU), a ICAO é responsavel pela “promocao do
desenvolvimento seguro e ordenado da aviacao 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 aviacdo” (ANAC, 2016b, para. 2).

E funcio da ICAO o desenvolvimento de padrdes e praticas recomendadas,
denominadas SARPs (do inglés Standards and Recommended Practices), que orientam as
praticas de aviacgdo civil de todos os seus Estados signatarios. Aspectos técnicos e
operacionais, como critérios de seguranca, licenca de pessoal, operacdo de aeronaves e
aerddromos, trafego aéreo, investigacao de acidentes e meio ambiente, por exemplo, séo

abordados pelas SARPs, por meio de documentos anexos a Convencéao de Chicago
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(informalmente denominados ‘Anexos da ICAQO’), e devem ser operacionalizados pelas
autoridades de aviacdo civil de cada pais, visando um transporte aéreo seguro, padronizado e
eficaz em todo o mundo (ANAC, 2016b).

No Brasil, até o final da década de 1950, mais de 20 empresas aéreas foram criadas.
No entanto, com o excesso de ofertas e uma demanda ainda restrita, a operagéo aérea de
algumas delas tornava-se antiecondmica. A partir da década de 1960, no entanto, a aviagao
comercial brasileira viveu um periodo de crise econdmica, justificada ndo somente pela
instabilidade politica e econémica do Brasil a época, como pela alta concorréncia entre as
empresas, e 0s altos custos de manutencdo e renovacao da frota. Em que pese o transporte
aereo ser um servico publico concedido pelo Estado a exploracao da iniciativa privada,
empresas aéreas e Estado Brasileiro reuniram-se, entdo, em trés Conferéncias Nacionais de
Aviacdo Comercial (CONAC), nos anos 1961, 1963 e 1968, em busca de uma politica de
governo que favorecesse a sobrevivéncia e continuidade dos servicos de transporte aéreo no
Brasil. Como resultado, acordou-se a ado¢do de uma politica de estimulo a fusGes e
associacdes entre empresas aéreas, com alta intervengdo do Estado sobre as decistes
administrativas (reequipamento de frota, linhas e frequéncias de voo, valor da passagem etc.)
(Malagutti, 2001).

Essas politicas governamentais intervencionistas, de regulacao estrita, seguiam
também coordenadas pelo Ministério da Aeronautica. Inclusive, conforme registra Ribeiro
(2002), em 1969, o até entdo Departamento de Aerondutica Civil, de responsabilidade daquele
Ministério, passou a se chamar Departamento de Aviacgdo Civil (DAC). Era fungdo do DAC o
estudo, orientacdo, planejamento, controle, incentivo e apoio a aviacao civil publica e privada,
garantindo o adequado funcionamento e regulacdo de aeroportos, empresas aéreas, navegacao

aérea, formacdo de pessoal, pesquisa e desenvolvimento.
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Até a década de 1980, periodo em que perduraram as politicas de regulacao estrita da
aviacdo civil no Brasil, o0 Governo brasileiro demarcou dois segmentos de atuacédo do
transporte aéreo doméstico — nacional e regional. Empresas atuantes no segmento nacional,
com aeronaves mais modernas e de maior porte, operavam apenas entre cidades de maior
expressao econémica. Para atender o mercado regional, no entanto, o pais foi dividido em 5
areas, sendo cada area dominada pela operacdo de uma empresa aérea especifica. A empresa
TABA operava na regido norte, a empresa RIO-SUL na regi&o centro-sul, a empresa
NORDESTE na regido nordeste, a empresa VOTEC na regido centro-oeste, e a empresa TAM
nos Estados de Sao Paulo e regido sul do Estado do Mato Grosso. Tal estratégia marcou o
estabelecimento do Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR), criado pelo
Decreto n° 76.590 de 12 de novembro de 1975, visando a implementacdo de uma Politica
Industrial para o setor aéreo regional (Bielschowsky & Custddio, 2011).

A regulacéo estrita sob a qual se encontrava a aviagdo civil no Brasil, aliada ao cenério
de crescimento econémico demonstrado pelo pais no periodo entre 1967 e 1980, recuperaram
o0 potencial de investimentos sobre o setor aéreo brasileiro, e permitiu 0 acompanhamento da
evolucdo tecnoldgica das aeronaves a jato (Bielschowsky & Custodio, 2011). No entanto, a
década de 1980 foi mundialmente marcada por mudancas econémicas, politicas, sociais e
filosoficas que influenciaram correntes de pensamento e de governos de muitos paises.

Com uma postura mais liberalista, muitos governos passaram a apoiar o
desenvolvimento de suas economias baseado na livre forca do mercado — fato que
influenciou, consequentemente, na diminuicdo da intervencgdo do Estado Brasileiro sobre as
diretivas administrativas das suas empresas aéreas, verificado, por exemplo, no abandono
gradual do regime de indexacdo da economia e a fixacdo de pre¢os. Em razéo dessa nova
postura, em 1989, por intermédio do DAC, o Estado adotou uma politica de flexibilizacdo

tarifaria, e passou a empreender novos movimentos, como a abertura do Brasil a recepcao de
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novas empresas aéreas, voltadas tanto ao transporte de passageiros quanto de carga; o fim da
delimitacdo das 5 areas regionais, extinguindo a exclusividade que era usufruida pelas
empresas atuantes no transporte regional; a flexibilizacdo dos parametros para concessao de
linhas; e a designacao de novas empresas aéreas para a operacdo no transporte aéreo
internacional (Malagutti, 2001).

No &mbito regulatério, com a criacdo do Ministério da Defesa em 1999, o antigo
Ministério da Aerondutica transformou-se em Comando da Aeronautica (COMAER),
vinculado ao Ministério da Defesa. Consequentemente, 0 DAC passou a ser uma organizacao
militar do COMAER e, da mesma forma, a DR foi incorporada ao COMAER, transformando-
se, em 2001, no Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA). Somente em 2005,
decidiu-se pela extin¢do do DAC e a criacdo de uma agéncia reguladora da aviacéo civil, a
Agéncia Nacional de Aviacgdo Civil (ANAC), a qual, apesar de ainda ligada ao Ministério da
Defesa, desmilitarizou as atividades de regulagéo e fiscalizagdo da aviagao civil no Brasil
(Fernandes & Pacheco, 2016).

A ANAC, criada por meio da Lei n°®11.182, de 27 de setembro de 2005, passou a
representar a autoridade de aviagéo civil no Brasil. Cabe a ela regular e fiscalizar as atividades
de aviacdo civil e de infraestrutura aeronautica e aeroportuéria, com excec¢do do controle do
espaco aereo, o qual permaneceu sob responsabilidade do DECEA. Assim, a ANAC tornou-se
0 6rgdo central do Sistema de Aviacdo Civil no Brasil.

1.1.2 Sistema de aviagao civil

O Sistema de Aviagdo Civil (SAC) no Brasil, normatizado pelo Decreto n° 65.144, de
12 de setembro de 1969, foi instituido com o propdésito de executar, de forma organizada, as
atividades direcionadas ao funcionamento e aprimoramento da aviagao civil em ambito
nacional, e sua integracdo nas relacdes com os demais SAC de outros paises, realizadas em

proveito da aviacdo civil publica e privada e da operacao dos aeroportos civis.
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Para fins do Decreto n° 65.144/1969, a atividade de aviacdo civil envolve as tarefas de
“controle, fiscalizacdo e homologacéo de aeronaves civis, seus componentes equipamentos e
servigos de manutencdo; registro de aeronaves civis; controle e fiscalizacdo do funcionamento
das empresas concessionarias e permissionarias de navegacdo aérea; orientacdo, incentivo e
apoio para a formacéo e especializacdo de pessoal aeroviario e aeronauta e controle, inicial e
periddico, de suas qualificacdes; orientacdo, coordenacao e controle referente a instalacao, a
manutencdo e a operacao de aer6dromos civis, inclusive no que diz respeito aos servi¢os de
apoio necessario a navegacdo aerea; coordenacao, controle e fiscalizagcdo do movimento de
aeronaves civis, publicas e privadas, inclusive quanto a passageiros e cargas; e 0 incentivo,
apoio, orientacio e controle da aviagio desportiva e especializada” (Brasil, 1969, Art. 29). A
época, 0 DAC assumia a funcdo de 6rgdo central desse sistema, responsabilidade essa que
passou a ser da ANAC em 2005, quando da sua criacdo e substituicdo do DAC.

Segundo Bieniek (2005), o SAC é estruturado por setores funcionais bésicos, a saber:
aeronaves, empresas aéreas e demais organizacgdes vinculadas a atividade aérea, 6rgaos
vinculados a fiscalizagdo e regulamentacdo, infraestrutura aeroportuaria, navegacao aérea,
indUstria aeronautica, e centros de formacao e pesquisa vinculados a atividade aérea. Em
carater regimental, o SAC brasileiro é normatizado pelo Direito Aeronautico, regulado pelos
Tratados, Convencdes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte, pela Lei n°® 7.565/86 —
Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), e por legislacdo complementar — Decretos,
Portarias e Normas, implementadas pelos diversos 6rgaos da Administracdo Publica Direta e
Indireta e instituicGes privadas que operam no Sistema.

Vale destacar a relevancia singular do CBA, tendo em vista ser o documento
normativo basilar da aviacdo civil no Brasil, afinada a regulamentacéo da ICAO e de

Convencdes e Tratados dos quais o Brasil € signatario. O referido Codigo rege a navegacao
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aérea, o trafego aéreo, 0s servicos aéreos, a tripulacdo e o transporte aéreo, aplicavel a
nacionais e estrangeiros em todo o territorio nacional, assim como ao brasileiro no exterior.

Uma finalidade capital do SAC brasileiro é a garantia de padrdes de exceléncia na
prestacao de servicos de utilidade publica aos usuarios da aviacéo civil, atuantes tanto na
condicdo de prestadores quanto de consumidores do servigo aéreo. Nesse sentido, o Sistema
deve funcionar de forma coordenada nas atividades de controle, fiscalizagéo, regulacéo,
orientacdo e incentivo a aviagéo civil, uma vez que constitui uma complexa gama de
atividades que compreendem e interligam as organizacdes de controle governamental, a
industria aeronautica, as empresas aéreas, 0 aerodesporto, toda a infraestrutura de apoio
compartilhada pelas aviagdes civil e militar, e a formacao de pessoal especializado.

Seguem listados na tabela 1 os 6rgdos de maior evidéncia desse Sistema,
acompanhados de suas respectivas funcoes.

Tabela 1. Relacdo dos principais 6rgdos atuantes no Sistema de Aviagado Civil brasileiro e
suas respectivas funcoes

Orgao Funcao

Orgéo do Governo Federal incumbido de exercer a direcdo superior das
Forcas Armadas, constituidas pela Marinha, Exército e Aeronautica.
Estabelece politicas ligadas a defesa e a seguranga do Brasil, além da
implementacdo da Estratégia Nacional de Defesa (END).

Ministério da Defesa

Secretaria com status de ministério e ligada a Presidéncia da Republica,
responsavel por coordenar e supervisionar agdes voltadas para o

Secretaria de Aviacgdo Civil (SAC) desenvolvimento estratégico do setor da aviacdo civil e da infraestrutura
aeroportuéria e aerondutica no Brasil. Possui também funcéo de Secretaria
Executiva do Conselho de Aviacdo Civil (CONAC).

Conselho de Aviacéao Civil Orgéo de assessoramento do Presidente da Republica para a formulacéo
(CONACQC) da politica de ordenacéo da aviagdo civil.

Entidade integrante da Administragdo Publica Federal indireta, submetida
a regime autarquico especial, vinculada ao Ministério da Defesa.
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil  Responsavel por regular e fiscalizar as atividades de aviagéo civil e de
(ANAC) infraestrutura aeronautica e aeroportuaria. Aprova aeronaves, empresas,
fabricantes, oficinas, aerédromos, escolas e profissionais da aviacao civil,
e fiscaliza o funcionamento de todas essas atividades.

Organizagdo militar do Comando da Aeronautica (COMAER),
responsavel por planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas
com o controle do espago aéreo, com a protecao ao voo, com o servigo de
busca e salvamento, e com as telecomunica¢cdes do COMAER. Ainda,
concebe, planeja, projeta, executa e fiscaliza a implantacdo de sistemas,
equipamentos e infraestrutura especificos para as atividades de
gerenciamento e controle do espago aéreo brasileiro.

Departamento de Controle do
Espaco Aéreo (DECEA)
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Centro de Investigagdo e Prevengdo  Organizagcdo militar do COMAER, responsavel por planejar, executar,

de Acidentes Aeronauticos gerenciar e controlar as atividades relacionadas com a prevencdo e
(CENIPA) investigacdo de acidentes aeronauticos na aviacao civil e militar.
Entidades administradoras de Entidades de natureza puablica ou privada, responsaveis por prover
aeroportos (INFRAERO, infraestrutura e servigos aeroportuarios e de navegacdo aérea, contribuindo
INFRAMERICA, GRU Airport, para a integracdo nacional e o desenvolvimento sustentavel do pais, de
entre outras) maneira articulada com as politicas publicas do Governo Federal.

Fonte: http://www.anac.gov.br/

A compreensdo das responsabilidades dos 6rgdos supracitados permite uma melhor
contextualizacdo do funcionamento do transporte aéreo no Brasil, cuja definicdo e
estruturagdo, expostas a seguir, fazem-se fundamentais para o melhor entendimento desse
segmento de transporte no pais e, sobretudo, sobre onde se situa a presente pesquisa.

1.1.3 Transporte aéreo

A meta bésica do transporte aéreo é conduzir pessoas, cargas e correio entre diferentes
localidades, da forma mais rapida e segura possivel (Fernandes & Pacheco, 2016). Dessa
forma, funciona como um importante instrumento de interconexdo mundial entre pessoas,
servigos e comércio. De acordo com o CBA, o transporte aéreo poderéa ser exercido por
interesse privado por operador® particular, mas também por interesse publico pelas empresas
aéreas, uma vez que a Unido pode conceder (outorga de concessdo) esse servico publico a
exploracdo da iniciativa privada, desde que constituam pessoa juridica brasileira e possuam
sede no Brasil.

No caso das empresas aéreas, conforme definicdes do Regulamento Brasileiro da
Aviacdo Civil n° 119 (RBAC 119), que trata da certificacdo de operadores regulares e ndo
regulares, estas poderdo configurar seus servi¢os enquanto operacao regular — operacao de
transporte aéreo publico para a qual o detentor do Certificado de Empresa de Transporte
Aéreo (Certificado ETA), ou seu representante, informa previamente o horéario e local de
partida e o local de chegada; ou enquanto operacdo nado regular — operagédo de transporte

aéreo publico para a qual o horario, o local de partida e o local de destino sdo funcéo da

3 Operador significa, segundo a ANAC, uma pessoa (fisica ou juridica) que prové ou se oferece para prover
servico de transporte aéreo (ANAC, 2017b).
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demanda e cujo preco pode ou ndo ser especificamente negociado com 0s Usuarios ou com
seus representantes (ANAC, 2017b).

Resumidamente, conforme o CBA (1986) e ANAC (2017b), os servicos de transporte
aéreo sao constituidos pelo transporte aéreo privado e transporte aéreo publico.

O transporte aéreo privado significa uma operacdo de aeronave, sem fins lucrativos,
em beneficio do proprio operador, compreendendo as atividades aéreas:

e de recreio ou desportivas;

e de transporte reservado ao proprietario ou operador da aeronave;

e de servicos aéreos especializados, realizados em beneficio exclusivo do
proprietario ou operador da aeronave.

O transporte aéreo publico significa o transporte aéreo comercial, com fins lucrativos,
de pessoas, de bens, e/ou de malas postais, regular ou ndo regular, doméstico ou internacional,
e abrangem:

e 0S servicos aéreos especializados publicos;
e 0s servicos de transporte aéreo publico de passageiro, carga ou mala postal,
regular ou ndo regular, doméstico ou internacional.

A exploracéo de servicos aéreos publicos dependerd sempre da prévia concessao pela
Unido, quando se tratar de transporte aéreo regular, ou de autorizacao no caso de transporte
aéreo ndo regular ou de servigos especializados, quando assim as empresas deterem o
Certificado de Empresa de Transporte Aéreo (Certificado ETA).

Para fins desta pesquisa, sera enfocado apenas o servico relacionado ao transporte
aéreo publico regular de passageiros. Esse servico é regimentado pelo Regulamento Brasileiro
de Homologacao Aeronautica n® 91 (RBHA 91), que estabelece as regras para operacao de
qualquer aeronave civil no Brasil (exceto balGes cativos, bal6es livres ndo tripulados, foguetes

ndo tripulados e veiculos ultraleves ndo propulsados), (ANAC, 2011); e adicionalmente pelo
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Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil n® 121 (RBAC 121), que trata dos requisitos
operacionais para as opera¢cfes domésticas, de bandeira e suplementares (ANAC, 2010).

Tao importante quanto entender a estrutura do transporte aéreo no Brasil é
compreender o sistema de seguranca operacional que o rege, o qual garante o funcionamento
eficaz desse sistema de transporte em todos os seus niveis de regulacdo, planejamento,
execucgéo, controle, gestdo e fiscalizagao.

1.1.4 Sistema de gerenciamento da segurancga operacional

Conforme exposto no percurso historico da aviacéo civil, a International Civil
Aviation Organization (ICAO) é uma agéncia especializada da ONU, responsavel pela
delimitacdo dos principios e técnicas da navegacao aérea internacional, além do fomento ao
planejamento e desenvolvimento do transporte aéreo internacional, visando a garantia da
seguranca e o crescimento ordenado da aviacgao internacional (Stolzer, Halford & Goglia,
2011). Uma das funcdes dessa Agéncia é desenvolver e recomendar padrdes e préticas,
denominadas SARP (do inglés Standards and Recommended Practices), que orientam as
praticas de aviagdo civil de todos os seus Estados signatarios. Os critérios de seguranca para a
operacao aérea figuram entre as SARP emitidas.

Uma das principais previsdes da ICAO no ambito da seguranca operacional foi a
exigéncia aos seus 191 Estados-Membros para que, a partir de 1° de janeiro de 2009,
desenvolvessem e implementassem seus programas de SMS (do inglés Safety Management
System), traduzido no Brasil como Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
(SGSO). Os icones normativos centrais desse assunto séo ilustrados pelo Anexo 19 da ICAO
(Safety Management), produto da compilacéo das alteraces nos Anexos 1, 6, 8, 11, 13 e 14
da ICAO, especificas ao tema SMS/SGSO (ICAOQ, 2016); e pelo DOC 9859/AN 474 (Safety

Management Manual) (ICAQ, 2013).
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A seguranca de voo (do inglés flight safety), ou seguranca operacional, como também
é conhecida no Brasil, ¢ entendida como “o estado em que o risco de prejudicar pessoas ou de
danificar propriedades € reduzido a, e mantido em ou abaixo de, um nivel aceitavel, por meio
de um processo continuo de identificacdao de perigos e gerenciamento de riscos” (ICAO,
2013, p. 2-1); ou “o estado em que 0s riscos associados as atividades de aviacao, relacionadas
ou em suporte direto & operacdo de aeronaves, sao reduzidos e controlados para um nivel
aceitavel (ICAO, 2016, p. 1-2). E, portanto, um estado dindmico da aviag&o, uma vez que
demanda a mitigacdo continua dos riscos envolvidos na atividade aérea, na busca do
equilibrio, também continuo, entre producéo e protecao.

Tao importante quanto a compreensio do termo “seguranca operacional” (ou
seguranca de voo) sao as defini¢des dos termos “sistema” e “gerenciamento”, fins uma
apreensdo assertiva da esséncia do SGSO. O dicionario define “sistema” como “corpo de
normas ou regras, inter-relacionadas numa concatenagéo logica e, pelo menos, verossimil,
aplicadas a uma determinada area” (Diciondrio Michaelis on line, 2017).

Segundo Stolzer, Halford & Goglia (2011, p. 7), o sistema é mais do que a soma das
suas partes, e corresponde a um “conjunto de pessoas, procedimentos, processos e
equipamentos integrados para desempenhar uma funcao ou atividade especifica em um
ambiente particular”. O “gerenciamento”, por sua vez, consiste em um processo de lideranca e
direcionamento de uma organizacao ou de atividades especificas, por meio da
disponibilizacdo adequada de recursos e de pessoas, com o0 objetivo de que tarefas sejam
executadas de modo eficiente e eficaz. O “gerenciamento” geralmente abrange atividades de
planejamento, organizagéo, gestdo de (e com) pessoas, coordenacéo, controle e gestdo de
orcamento (Stolzer, Halford & Goglia, 2011). A ICAO define 0 SGSO, portanto, como a
“abordagem sistematica para gerenciar seguranca operacional, incluindo a estrutura

organizacional necessaria, responsabilidades, politicas e procedimentos” (ICAO, 2013, p. xii).
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Como a propria defini¢do de “seguranga operacional” sugere, a concepg¢ao de “risco”
também é um conceito fundamental para 0 SGSO, uma vez que 0 gerenciamento da seguranca
operacional se concretiza pelo gerenciamento dos riscos existentes nas operacdes aéreas. O
“risco” (R) ¢ a avaliagdo das consequéncias de um perigo, expressa em termos de
probabilidade (P) e de severidade (S), ou (R = P x S). Tais perigos compreendem qualquer
condigéo ou objeto com o potencial de causar ou contribuir para um acidente ou incidente
aeronautico (ICAQ, 2013, 2016). Compreendido dessa forma, o gerenciamento de riscos é o
processo continuo de mensuracao dos riscos e o desenvolvimento de estratégias para mitiga-
lo, visando a reducdo dos seus efeitos negativos (Stolzer, Halford & Goglia, 2011).

Segundo a ICAO (2013, p. xii), o gerenciamento do risco € o “processo de
incorporacdo de defesas ou controles preventivos para diminuir a gravidade e/ou a
probabilidade de uma consequéncia projetada do perigo”.

A demanda pela implementacdo de um SGSO a cada um dos Estados-Membros da
ICAO provém de uma evolugdo continua da seguranca operacional na aviacdo. Entre 0s anos
1900 e 1960 (Era Tecnica), as deficiéncias na seguranca operacional eram relacionadas a
fatores técnicos e falhas tecnoldgicas, e os esfor¢os para o fomento a seguranca baseavam-se
na melhoria dos fatores técnicos. Na sequéncia, entre 0s anos 1970 até a primeira metade dos
anos 1990 (Era dos Fatores Humanos), investir em seguranca estendeu-se para a incluséo de
problemas afetos aos fatores humanos, incluindo a interface homem/maquina. Tal
perspectiva, no entanto, carecia da analise do desempenho humano na sua relagdo com um
ambiente complexo tal como o é a aviacdo, e que deveria incluir maltiplos fatores com o
potencial de afetar o comportamento. Assim, a partir da segunda metade dos anos 1990,
instaura-se uma nova era, a Era Organizacional, na qual a seguranca passou a ser vista sob
uma perspectiva sistémica, resultado da inter-relacdo do contexto organizacional aos

elementos técnicos e de fatores humanos (ICAO, 2013).
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Para a ICAO (2013), o desenvolvimento da seguranca operacional na Era
Organizacional pode ser baseado no modelo de anélise de fatores humanos proposto por
Reason (1997), conhecido popularmente como “modelo do queijo suico”. Esse modelo
preconiza a existéncia de um sistema sociotécnico constituido por quatro facetas principais,
quais sejam: (a) organizacéo e sistema (decisdes gerenciais e processos organizacionais); (b)
tarefa e ambiente (condicdes de trabalho); (c) pessoal (desempenho, erros e violagdes); e (d)
defesas organizacionais (Regulamento, Treinamento e Tecnologia). Sob a 6tica desse modelo,
a falha da seguranca operacional, materializada no acidente aeronautico, é fruto do
alinhamento de falhas ativas (erros/atos inseguros do individuo ou de uma equipe) com
condigdes latentes, consideradas metaforicamente pelo autor como elementos patogénicos.

No &mbito da organizagdo e do sistema, essas condigdes latentes decorrem de acgdes e
decisdes do nivel de gestdo, isto é, de equipes que detém o processo decisorio da organizacao.
No d&mbito do ambiente e da tarefa, chamadas pelo autor de ‘precursores psicoldgicos de atos
inseguros’, representam as caracteristicas pessoais ou condic¢@es situacionais que podem
influenciar decisdes e medidas tomadas pelo pessoal operacional, tais como: fatores de ordem
pessoal, gestdo de recursos, prestacdo de informagdes, treinamento, atitudes dos individuos, e
praticas influenciadas por culturas ou subculturas de grupos de trabalho. As condic¢des
latentes estéo, portanto, presentes no nivel da organizacéao, do sistema, do ambiente e da
tarefa, antes mesmo do acidente, o qual ocorre quando essas condicdes latentes se combinam
com as falhas ativas, rompendo defesas estabelecidas pela organizacéo.

A figura 1 ilustra a concepcdao de causalidade do acidente aeronautico com base no
modelo de analise proposto por Reason (1997). Com o SGSO, o conceito de seguranca
operacional é ampliado, e passa a abranger as a¢des para a melhoria da seguranca operacional
ao nivel da organizacdo, considerando os maltiplos aspectos que envolvem a seguranca no

exercicio da atividade aérea.
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Trajetoria das condicdes latentes

Figura 1. Modelo de causalidade do acidente na Era Organizacional.
Fonte: Adaptado de Reason (1997).

Para a manutencdo da seguranca nas operagdes aéreas, investir em melhorias
tecnoldgicas ndo é suficiente. E preciso haver mudanga de atitudes e conhecimento do
ambiente no qual se trabalha, o que s6 se consegue por meio do desenvolvimento de modos
preventivos e preditivos de operacao, desde os mais altos escaldes da organizacdo até os
profissionais de menor posi¢do hierarquica. “Todos, desde o presidente ou diretor, até o
piloto, 0 mecénico, a recepcionista ou o assistente de rampa tém um papel importante a
desempenhar” (ANAC, 2017d, para.2). Assim compreendido, 0 SGSO reline processos com 0
objetivo de orientar as tomadas de deciséo e reforcar as atitudes de segurancga da organizagéo,
transformando a cultura de seguranca operacional que abrange o cotidiano de trabalho de
dirigentes/gestores e demais trabalhadores atuantes na atividade aérea.

Consoante 0 SGSO, tais mudancas sao projetadas para transferir, de uma filosofia de
pensamento reativo para uma filosofia de pensamento preditivo, todos os que trabalham na
organizacao, capacitando-os ao mesmo tempo a aplicacdo de métodos preventivos e
preditivos para a identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos na aviacdo. A figura 2
sistematiza os trés tipos de metodos sobre os quais 0 SGSO se baliza para a identificacdo de
perigos na atividade aérea, com destaque para os metodos preventivos e preditivos, em

virtude do carater sistémico de aplicacdo do SGSO.
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VI
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Figura 2. Métodos para identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos.
Fonte: Adaptado de ANAC (2017d).

Segundo a ICAO (2013, p. 2-26), esses trés métodos para identificacdo de perigos
podem ser assim definidos:

e Reativo: envolve a andlise de resultados ou eventos passados. Os riscos sdo
identificados através da investigacdo de ocorréncias aeronauticas. Incidentes e
acidentes sdo indicadores claros de deficiéncias do sistema e, portanto, podem
ser usados para determinar os riscos que contribuiram para o evento ou que
ainda se encontram em estado latente na organizacao.

e Preventivo: envolve a anélise de condic¢des existentes ou situagdes em tempo
real, fins a garantia da seguranga por meio das auditorias, avaliacdes, reporte
dos trabalhadores e processos associados de analise e avaliacdo. 1sso envolve
ativamente a busca de perigos nos processos existentes.

e Preditivo: envolve a coleta de dados para identificacdo de possiveis resultados
ou eventos futuros negativos, com base na analise do contexto sociotécnico
(ambiente e processos do sistema), visando identificar potenciais perigos e

implementar acdes de mitigacéo.
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O SGSO é estruturado por quatro componentes basicos, conhecidos como pilares do
SGSO. A tabela 2 apresenta cada um deles, acompanhados de sua respectiva definicao.

Tabela 2. Pilares do SGSO

Pilar do SGSO Defini¢do e Abrangéncia

Estabelece o compromisso da alta direcio para melhorar
continuamente a seguranca operacional e define os métodos, processos
Politicas e Objetivos da e estrutura organizacional necessarios para atender aos objetivos de
Seguranca Operacional seguranca operacional. As politicas e procedimentos estabelecidos no
SGSO devem explicitar as responsabilidades, autoridades,
imputabilidade (accountability) e expectativas.
Tem por objetivo desenvolver e implantar processos organizacionais e
procedimentos para identificar os perigos e controlar/mitigar os riscos
a seguranga operacional decorrentes de uma operacdo aérea.
Gerenciamento do Risco a  Estabelece processos operacionais horizontais, envolvendo diferentes
Seguranca Operacional departamentos da organizacdo; identifica indicadores chaves de
desempenho e o0s mensura regularmente; aplica métodos para
avaliacdo dos riscos; e executa controles para mitigacdo dos riscos
avaliados.
Verifica o desempenho da seguranga operacional da organizagdo em
comparacao com as politicas e objetivos da seguranca operacional e
Garantia da Seguranca valida a eficicia dos controles de riscos implementados na
Operacional. organizacao. Requer uma revisao sistematica do sistema pela geréncia.
Devem estar estabelecidos processos solidos de gerenciamento de
mudanca, que garantam a adaptabilidade do sistema.
Inclui capacitacdo, comunicacdo e outras acfes para criar uma cultura
de seguranca positiva em todos os niveis da organizacdo. A seguranca
operacional deve constituir-se como um valor fundamental da
organizacéo, por meio de préticas que suportem uma forte cultura de
seguranca operacional.

Fonte: Adaptado de ICAQ, 2017d; Stolzer, Halford & Goglia, 2011.

Promocdo da Seguranga
Operacional.

A ICAO (2013) faz uma observagdo importante acerca dos tipos de perigo
identificados, quando estes apontam para perigos relacionadas a seguranga ocupacional, saude
e ambiente (do inglés occupational safety, health and environment - OSHE). Compreender se
um perigo é pertinente para a seguranca da aviacdo ou OSHE depende do seu potencial,
consequéncia ou risco previsivel. Sdo considerados pertinentes para inclusdo no SGSO
qualquer risco que ofereca potencial probabilidade de impacto (direto ou indireto) na
seguranca operacional de aeronaves ou equipamentos, produtos e servicos relacionados a
seguranga da aviagdo. Riscos que tenham consequéncias apenas a nivel OSHE, isto é, sem
impactos sobre a segurancga operacional, devem ser gerenciados por um sistema a parte, com

procedimentos especificos da organizagdo, relacionados ao tratamento dos riscos OSHE. Ja os
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riscos associados a perigos compostos, que impactam tanto a seguranca operacional quanto
questdes relacionadas a OSHE, devem ser abordados separadamente, em processos paralelos
pelo SGSO/procedimentos OSHE da organizacdo, para o adequado gerenciamento de ambas
as tipificacGes de riscos e suas distintas consequéncias.

Outro importante elemento nesse complexo sistema sociotécnico da aviagao regular é
o Piloto de Linha Aérea (PLA), protagonista do voo propriamente dito. Sua profissao exibe
critérios e demanda especializagdes especificas, cujas principais caracteristicas merecem ser
destacadas e séo exibidas a seguir.
1.1.5 A profissdo de piloto de linha aérea

Conforme mostrou a perspectiva historica da aviagdo civil no Brasil, os servicos de
transporte aéreo regular no pais iniciaram-se a partir de 1927, quando da instalacdo de
empresas aéreas estrangeiras. No entanto, o Brasil ainda ndo contava com pilotos brasileiros
formados, o que forcava tais empresas a usufruirem do trabalho de pilotos estrangeiros. A
partir dai a formac&o de pilotos brasileiros ganhou carater de prioridade (Monteiro, 2007),
sendo inclusive publicado o Decreto n° 20.914, de 6 de janeiro de 1932, prevendo que a
tripulacdo de aeronave nacional deveria ser constituida de brasileiros, e somente na falta de
aeronautas brasileiros licenciados na forma do citado decreto, poderiam ser admitidos, em
carater provisorio e mediante as condi¢des que fossem estipuladas, os estrangeiros
devidamente habilitados.

Segundo Monteiro (2007), para suprir essa demanda de pilotos, entre os anos 1930 e
1940 criaram-se aeroclubes; departamentos de instru¢do de voo mantidos por algumas
empresas aéreas da época, como a VARIG, Cruzeiro do Sul e Real; um curso de dois anos de
sargento-aviador, mantido pelo Ministério da Guerra (atualmente Comando do Exército), para
capacitacao de jovens brasileiros ao oficio de aviadores pela Forca Aérea Brasileira (FAB); e

contou-se também com o retorno, apos a Segunda Guerra Mundial, de pilotos da FAB, que
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haviam sido enviados pelo Brasil aos Estados Unidos da América (EUA) para treinamento e
adaptacdo aos novos modelos de aeronaves. Muitos desses aviadores ingressaram no quadro
de pilotos das empresas aéreas da época, dando inicio a um ciclo inovador de trabalho no
transporte aéreo para os pilotos brasileiros, sob novas regras, regulamentacdes, procedimentos
e padrdes de operacéo.
1.1.5.1 A dimensao prescrita do trabalho

Ao longo da historia da humanidade, a nogdo de trabalho assumiu significados
distintos. Interpretado desde a Idade Média ora como criagdo, ora como servidao, o sentido do
termo ainda oscila conforme as determinagdes socio-politico-econémicas ditadas pelo
desenvolvimento da sociedade ao longo do tempo. Segundo Antunes (2011), os séculos XVIII
e XIX, por exemplo, marcaram o surgimento da mercadoria e do dinheiro, tornando o
trabalho um exercicio vital para a sobrevivéncia da sociedade por meio da criagdo dos bens
materiais e simbolicos.

Em uma anélise ontoldgica do termo, o trabalho cumpre uma fun¢do humanizadora.
Ao mesmo tempo que o homem transforma a natureza na busca da criagao de bens, tem sua
prépria condicdo humana transformada por ela por meio do ato laboral, tornando-se este um
processo reciproco, que torna o trabalho um elemento central para o desenvolvimento da
sociabilidade humana e a reproducdo dos meios necessarios para sua vida cotidiana. No
entanto, esse mesmo trabalho, sob a 6tica do capitalismo, toma a forma de mercadoria
especial, abstrata e assalariada, cuja centralidade ndo esta mais no seu papel humanizador,
mas na sua funcao geradora de valor de troca (Antunes, 2011).

Para isso, nos contextos corporativos atuais, a producao de bens e servigos,
acompanhada de inovacdes tecnoldgicas, dita padrbes de trabalho e conduta que pouco ou
nada habilitam os trabalhadores a exercerem autonomia e criatividade no seu ambiente

laboral. Essa auséncia é deflagrada pela imposic¢ao formal de regras, rotinas e procedimentos
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especificos, os quais, a luz da ergonomia, (Daniellou, Laville, & Teiger, 1989) toma 0 nome

de trabalho prescrito:
Diferentes servicos da empresa definem, previamente, uma producdo, um
trabalho, os meios para realiza-lo: estes sdo determinados a partir de regras, de
normas e de avaliagBes empiricas. S&o elementos previstos e, portanto,
tedricos. A um posto de trabalho, a um trabalhador, a um grupo de
trabalhadores, serdo designadas tarefas, isto €, o tipo, a quantidade e a
qualidade da producdo por unidade de tempo, e meios para realiza-las
(ferramentas, maquinas, espacos...). Deste conceito tedrico do trabalho e dos
meios de trabalho provém o que chamamaos de trabalho prescrito, isto €, a
maneira como o trabalho deve ser executado: 0 modo de utilizar as ferramentas
e as maquinas, o tempo concedido para cada operacdo, 0s modos operatorios e
as regras a respeitar (Daniellou, Laville, & Teiger, 1989, p. 7).

Nesse sentido, o trabalho, conforme cita Ferreira (2017), transforma-se em atividade
humana baseada em estratégias de regulacdo, multi-influenciada pelo contexto sociotécnico
no qual estd inserido, que fixa as regras de producdo. Nessa concepc¢ao, o trabalhador busca,
para além do cumprimento do trabalho prescrito, a manutengdo do seu bem-estar fisico,
psicoldgico e social.

A dimenséo prescrita do trabalho dos pilotos ilustra-se no desempenho estrito de suas
tarefas — aquilo que esta posto ao trabalhador pelos manuais de operagao ou 0 que Se espera
que ele faca. Segundo Montmollin & Darses (2011), essa dimensé@o pode ser descrita por meio
da apresentagdo de elementos relacionados aos objetivos, regras, procedimentos, meios
disponibilizados para a realizacdo do trabalho, tecnologia e condic¢des do trabalho (fisico-

ambientais, organizacionais, cognitivas etc.). Oportunamente, esses serdo os elementos do
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trajeto a ser percorrido no desenvolvimento do presente topico, por meio de uma descricdo
dindmica dos seus principais tragos caracteristicos.

Critérios Normativos

Apoiados no objetivo elementar do transporte aéreo — resumidamente a conducao de
pessoas, cargas e correio entre diferentes localidades, da forma mais rapida e segura possivel
(Fernandes & Pacheco, 2016) —, a nova categoria profissional que surgia necessitava de uma
orientacdo normativa e uma formacao padronizada. Tornavam-se necessarias
regulamentacdes, critérios e requisitos de formacdo, habilitagdo e operacdo que pudessem
adequar o exercicio da profissdo as caracteristicas da atividade. A Convengdo de Chicago
(1944) teve um importante papel na delimitacdo dessas regulamentagdes de base, ofertando a
comunidade aeronautica internacional seu primeiro direcionamento a respeito da formacéo e
qualificagdo dos profissionais da aviagdo, por meio do Anexo | da ICAO, que trata das
licencas de pessoal. E com base nesse Anexo | que a ANAC, autoridade de aviagéo civil no
Brasil, constrdi suas regras afetas aos critérios de formacao e licenca da tripulagio* de voo.

Outro fator de vital importancia para o exercicio da profissdo de piloto foi o
estabelecimento da Lei 7.183, de 5 de abril de 1984 (Lei do Aeronauta), que passou a regular
0 exercicio da profissdo de aeronauta®. Em 2011, iniciaram-se tramites pelo Congresso
Nacional Brasileiro para atualizacéo da referida lei, a qual, desde 1984, ndo recebia propostas
para compatibilizagdo com a nova realidade de trabalho dos aeronautas, em que pese as
mudancas ocorridas desde entdo no cendrio do transporte aéreo regular, sobretudo no que
tange a intensificacdo da atividade aérea. Entre as disposi¢Bes da Lei do Aeronauta,

encontram-se as delimitacdes acerca do regime de trabalho dos aeronautas (escala de servigo,

4 Tripulagdo é o conjunto de trabalhadores que exercem funcdo especifica a bordo de aeronave, de acordo com as
prerrogativas da licenca de que é titular e mediante contrato de trabalho.

5 Aeronauta é o termo que designa todo profissional, habilitado por autoridade aeronautica, que exerce atividade
dentro de uma aeronave em voo de qualquer nacionalidade. Quando um aeronauta esta cumprindo funcéo em
uma aeronave, também é chamado de tripulante.
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jornada de trabalho, condic6es de sobreaviso e reserva, viagens, limites de voo e de pouso,
periodos de repouso, folga periddica, férias, transferéncias, remuneracéo, alimentacéo,
assisténcia médica e uniforme).

Uma importante definicdo trazida por essa regulamentacédo refere-se a figura do
tripulante. Conforme cita a Lei, 0 aeronauta, no exercicio de fungdo especifica a bordo de
aeronave, de acordo com as prerrogativas da licenca de que é titular, tem a designagao de
tripulante. Os pilotos, considerados tripulantes técnicos, sdo diferenciados de acordo com a
funcdo exercida a bordo da aeronave. Recebe 0 nome de “Comandante” o piloto responsavel
pela operacdo e seguranga da aeronave, exercendo a autoridade que a legislacéo aeronautica
Ihe atribui, e de “Copiloto” o piloto que auxilia 0 comandante na operacdo da aeronave.

Apos seis anos de tramitacdo no Congresso Nacional, o Projeto de Lei (PLS 434/2011
ou PL 8255/2014), que visava a atualizacdo da Lei do Aeronauta, foi aprovado no dia 12 de
julho de 2017, por unanimidade, em plenaria do Senado Federal. Apds sancionada,
transformou-se na Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017, a qual revogou a Lei 7.183/1984 e
passou a ditar as novas disposic¢Ges sobre o exercicio da profissdo de tripulante de aeronave —
aeronauta. Entre as especificacOes dessa nova Lei, estdo as atribuigdes dos profissionais de
aviacdo e modificagdes nas normas que regem folgas, limites de jornada e de madrugadas em
voo. Estabelece novas regras para a elaboracéo de escalas de trabalho inteligentes, garantindo
a manutencdo da produtividade e introduzindo o sistema de controle de fadiga humana, ja
utilizado em paises desenvolvidos, garantindo maior seguranca as operacdes aéreas. Entre as
mudancas da nova Lei do Aeronauta que afetam o trabalho dos pilotos em estudo nessa
pesquisa, destacam-se:

e Reducédo de cinco horas (de 85 para 80) na escala mensal de trabalho para
avioes a jato;

e Novos limites diarios de horas de voo e pousos:
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- diminuicdo de 9 horas e 30 minutos de voo e 5 pousos para 8 horas de
VOO € 4 pousos, para tripulacdo minima ou simples;

- diminuicdo de 12 horas de voo e 6 pousos para 11 horas de voo e 5
pousos, para tripulacdo composta;

- diminuicdo de 15 horas de voo e 4 pousos para 14 horas de voo e 4
pousos, para tripulacédo de revezamento;

e Aumento das folgas mensais, passando do minimo de 8 periodos de 24 horas
para 12 periodos de 24 horas por més, devendo, ainda, pelo menos 2 destes
periodos compreender um sabado e um domingo consecutivos (com excecao
dos meses janeiro, fevereiro, julho e dezembro, cujo limite minimo de folgas
pode cair para 10 periodos de 24 horas);

e Planejamento e execucdo das escalas de voos com base nos conceitos de
Gerenciamento de Risco da Fadiga Humana (do inglés Fatigue Risk
Management System — FRMS), recomendados pela ICAO;

e Maximo de 2 madrugadas consecutivas previstas na escala de trabalho; e

e Maéaximo de 4 madrugadas a cada periodo de 168 horas.

E possivel observar que a nova lei 13.475/2017 instaura possibilidades de melhoria
sobre as condi¢des de folga do tripulante que, se observada séria e responsavelmente pelas
empresas aéreas, possui um potencial de repercussdo positiva para a manutencdo da saude
dessa categoria profissional. No que tange a seguranca de voo, a nova lei contribui para
colocar o Brasil na vanguarda mundial do gerenciamento de risco de fadiga humana, do inglés
Fatigue Risk Management System (FRMS), defendendo o gerenciamento da fadiga sob trés
niveis: (a) no nivel da lei, com limites mais restritivos; (b) no nivel do Programa de
Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana (PGRF), com a criagdo do Regulamento

Brasileiro de Aviacgédo Civil (RBAC) n° 117 pela ANAC, para regulamentacao especifica do
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tema em conjunto com as empresas aéreas®, de acordo com as recomendagcdes internacionais
contidas no DOC 9966 (ICAO, 2012); e (c) no nivel do Sistema de Gerenciamento de Risco
da Fadiga Humana (SGRF), no qual extrapolacdes poderao ocorrer mediante acordo entre
entidades sindical e patronal, com base nas postulac6es técnicas da ANAC enquanto
autoridade de aviacdo civil (Rosa, 2017).

Cabe ressaltar, a criacdo do RBAC n° 117 pretende garantir, balizada na nova Lei do
Aeronauta, condi¢des fundamentais & uma organizagdo do trabalho mais equilibrada, entre as
quais destacam-se a participacdo do sindicato em qualquer medida de alteragdo das
disposicdes da lei 13.475/2017, devendo essas se apresentarem acompanhadas de argumento
cientifico comprovando que as alteragdes propostas ndo afetam a seguranca de voo; definicdo
de uma politica de ndo punicdo aos aeronautas que solicitarem a saida do voo por motivo de
fadiga; definicdo de uma politica de controle para voos consecutivos com apresentacdo muito
cedo; e a regulamentacédo sobre jornadas flexiveis que dependerdo da hora em que o tripulante
se apresentara para o trabalho e do nimero de etapas de voo a serem realizadas (Rosa, 2017).

Ressalta-se, no entanto, a nova Lei do Aeronauta estabeleceu um prazo para adaptagéo
antes de sua implementacdo, em razdo da magnitude das mudancas a serem planejadas e
executadas sobre o regime de trabalho dos aeronautas, que impactardo na criacdo de novas
regulamentacGes pela ANAC. Assim, a referida Lei devera entrar em vigor ap6s decorridos 90
dias de sua publicacéo oficial, com excec¢éo dos arts. 31, 32, 33, 35, 36 e 37, que tratam dos
limites de voos, de pousos e da jornada de trabalho, os quais entram em vigor ap6s decorridos
30 meses da publicacdo oficial da Lei, isto €, a partir de 28 de agosto de 2020.

Quanto a formacdo basica do piloto, seus parametros seguem orientados pelo Anexo |
da ICAO. Em seus manuais de instrucdo aos Estados, séo fornecidas diretrizes sobre a

extensdo e a profundidade dos programas docentes, de forma a assegurar a manutengédo da

6 A diretoria da ANAC propds a Audiéncia Publica para edicdo do RBAC n° 117 até o dia 20 de novembro de
2017.
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confianca na seguranca da navegacdo aérea (ICAO, 2001). Além das proposicdes didaticas de
cunho técnico, outras disciplinas sdo comumente ofertadas em carater complementar,
voltadas, na leitura de Monteiro (2007), para a formacdo humanistica do piloto. Segundo o
autor, incluem-se disciplinas relacionadas ao direito aeronautico, medicina aeroespacial,
psicologia aeronautica, antropologia, sociologia, entre outras. Monteiro também salienta que,
tendo em vista muitos académicos ndo possuirem, ainda no periodo de sua formacéo bésica, a
experiéncia pratica de voo, tal falta deve ser coberta pela disponibilizacdo de laboratorios
académicos, que permitam aos alunos o contato inicial com as experiéncias normalmente
vivenciadas em voo, por meio de técnicas de simulagao.

Além de uma regulamentacéo profissional e uma formacéo basica sélida, para exercer
a profisséo de piloto da aviagéo civil, é preciso obter licencas e certificados especificos,
emitidos pela ANAC, apropriados ao tipo de operacdo aérea que o piloto realizara. A licenca é
o documento que formaliza a certificacdo do piloto para a operagdo aérea, por meio do
cumprimento de requisitos de idade, grau de instru¢do, aptidao psicofisica, conhecimentos
tedricos, instrucdo de voo, experiéncia e proficiéncia verificados de acordo com as fungdes,
limitacOes e prerrogativas pertinentes a referida licenca (ANAC, 2012b). Além do CBA
(1986), que também dispde sobre as licencas e certificados da tripulacdo, a ANAC prevé o
Regulamento Brasileiro da Aviag¢do Civil n° 61 (RBAC 61), o qual “estabelece as normas e
procedimentos relativos a concessao de licencas, habilitagdes e certificados para pilotos; os
requisitos e padrGes minimos que devem ser cumpridos para a concessao e revalidacdo desses
documentos e as prerrogativas e limitagdes relativas a cada licenga, habilitagdo ou certificado”
(ANAC, 2012b, p.5).

De acordo com a ANAC (2010), o piloto da aviagéo regular, o que inclui o transporte
comercial de passageiros, deve possuir uma licenca especifica de Piloto de Linha Aérea

(PLA) na categoria ‘avido’. Pode-se dizer, a licenga de PLA configura o ultimo degrau da
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carreira de um piloto da aviacao civil no Brasil. Entre todos os requisitos que o RBAC 61
exige para a concessdo da licenca de PLA (ANAC, 2012b), destacam-se aqui a idade minima
de 21 anos; ensino médio completo; titularidade prévia da licenca de Piloto Comercial (PC);
adequada qualificacdo ao tipo de operacao pretendida por meio da obtencéo de um Certificado
de Habilitagdo Técnica (CHT) valido; habilitagdo para operar sob Regras de Voo por
Instrumento — voo IFR’; e a obtencéo de um Certificado Médico Aeronautico (CMA) de 12
classe valido.

O CMA é concedido aos pilotos pela ANAC mediante a realizacdo anual de exames de
salde periciais, por médicos e clinicas credenciadas por essa Agéncia, com a finalidade de
avaliar se as suas condicdes psicofisicas estdo em conformidade com os seguintes requisitos
aplicaveis ao Regulamento Brasileiro da Aviagédo Civil n° 67 (RBAC 67): (a) mentais e
comportamentais; (b) neuroldgicos; (c) cardioldgicos; (d) pneumoldgicos; (e) digestivos; (f)
metabolicos, nutricionais e endocrinoldgicos; (g) hematoldgicos; (h) nefroldgicos e
urolégicos; (i) obstétricos; (j) osteo-articulares; (k) otorrinolaringolégicos; (1) oftalmoldgicos;
(m) auditivos; (n) odontoldgicos; e (0) exames ap6s envolvimento em acidente ou incidente
aeronautico grave (em casos extraordinarios). O julgamento “ndo-apto” em qualquer desses
requisitos incorre na ndo emissédo do CMA, ou na néo revalidacdo para aqueles que apenas
desejam renova-lo. Nesse caso, o piloto ¢é afastado do voo, e seu retorno é autorizado somente
quando da sua submisséo ao examinador que lhe tenha anteriormente julgado “nao apto”,
demonstrando que a causa da ndo aptiddo ndo mais existe (ANAC, 2017c).

Além das habilitacGes e certificados que o piloto precisa obter para alcancar a licenca
de PLA na categoria avido, ha uma série de outros requisitos que envolvem o proprio

processo de formacdo tedrica e préatica do piloto. Entre esses diversos requisitos, destacam-se

7 Regras de voo por instrumento (do inglés Instrumental Flight Rules — IFR) sdo o conjunto de regras das quais 0
piloto se utiliza para conduzir uma aeronave, orientando-se pelos instrumentos de bordo, ao invés de se orientar
por referéncias visuais exteriores a essa aeronave (U.S., 2012).
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as exigéncias com relacdo as instrucdes em voo recebidas; uma experiéncia pratica minima de
1.500 horas de voo; e uma série de critérios relacionados a proficiéncia do piloto para
executar procedimentos e manobras normais e de emergéncia, aprendidas desde a formacéo
basica, e mantidas por treinamentos periddicos durante toda a carreira (ANAC, 2012b). Os
pilotos entram na aviacdo de linha aérea como copilotos, onde sdo frequentemente checados,
até alcancarem a fungdo de comandante.

O exercicio da atividade aérea requer uma capacitagdo continuada, muitas vezes
oferecida pelas proprias empresas aéreas a seus pilotos. A titulo de exemplo, a propria
execucao de treinamentos em simulador de voo, com realizacdo anual obrigatoria aos pilotos
de linha aérea, conforme regulamenta 0 RBAC 121 (ANAC, 2010). As a¢des de treinamento
e aperfeicoamento continuo desses profissionais devem-se ndo somente pela manutencédo da
proficiéncia nas habilidades técnicas, cognitivas, psicomotoras e relacionais, mas também
pelo préprio desenvolvimento das tecnologias de voo. A introducao de novas tecnologias por
vezes altera tarefas e condutas em cabine, repercutindo em uma nova viséo cognitiva da
atividade (Monteiro, 2007), e requerendo, por extensao, adaptacéo, reeducagao e
padronizacdo de antigos e novos pilotos. Em consequéncia, prescreve-se uma nova
qualificacdo, que deve atender aos requisitos de uma nova postura, tanto no &mbito técnico,
quanto comportamental — esta comumente denominada como habilidades ndo-técnicas.

Enquanto as habilidades técnicas (technical skills) ligam-se as a¢cdes diretamente
relacionadas ao controle da aeronave, gerenciamento dos sistemas e aos procedimentos
operacionais padrdo do modelo voado, as habilidades ndo-técnicas (non-technical skills)
referem-se as habilidades mentais, sociais e de gestdo pessoal que complementam as
habilidades técnicas dos trabalhadores, e contribuem para o desempenho seguro e efetivo em

sistemas de trabalho complexos. Incluem-se aqui competéncias como tomada de deciséo,
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gerenciamento de carga de trabalho, comunicacdo em equipe, conscientizacdo da situacao e
gerenciamento de estresse (Australia, 2011; Van Avermaete, 1998).

Para citar os treinamentos mais recorrentes e exigidos no ambito das habilidades nao-
técnicas estdo o Treinamento em Gerenciamento de Recursos de Equipe, comumente referido
como CRM (do inglés Corporate Resource Management) e o LOFT (do inglés Line Oriented
Flight Training). O treinamento em CRM & exigido por regulamentagdo no Brasil pela
Instrucéo de Aviacdo Civil n° 060-1002A (IAC 060-1002A) (Comando da Aerondutica,
2005), em consonancia com normas e recomendacdes sobre Fatores Humanos da ICAO, em
especial o DOC 9683- AN/950, relativo ao Manual de Treinamento de Fatores Humanos
(ICAQ, 1998) Trata-se de um treinamento em equipe e filosofia operacional, no qual aplicam-
se “conceitos de gerenciamento moderno, tanto na cabine de pilotagem como em outras
atividades operativas e administrativas que interferem no voo, visando o uso eficiente e eficaz
de todos os recursos disponiveis (humanos, equipamentos e informag@es) que interagem nesta
situacdo” (Comando da Aeronautica, 2005). O LOFT, por sua vez, ¢ um treinamento
realizado em simulador de voo, no qual apresentam-se situagdes anormais, tipicas do voo
orientado para linha aérea, que exigem do piloto o treino de habilidades de comunicacao,
gerenciamento e lideranca (U.K., 2002). Conforme bem observa Palma (2002), em ultima
analise, o LOFT aproxima-se de um treinamento sisteméatico do CRM em simuladores de voo.

Caracteristicas do Trabalho do Piloto de Linha Aérea

Analisado sob a dimenséo da tarefa, isto é, do objetivo e resultado a ser alcan¢ado sob
determinadas condicdes laborais (Guérin, Laville, Daniellou, Duraffourg, & Kerguelen,
2001), o trabalho do piloto é complexo, cuja rotina, apesar do seu posto de trabalho ser,
predominantemente, o cockpit (cabine de comando), se inicia na sua preparacdo em
casa/hotel, visando garantir a chegada no aeroporto com, no minimo, 1 hora de antecedéncia

ao horario da decolagem.
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Santos, Palma, & Assis (1999) descrevem o trabalho dos pilotos como um processo de
trabalho rigido, com tarefas rotineiras altamente padronizadas, estabelecidas por manuais de
operacdo da propria empresa aérea e do fabricante da aeronave. Nesses manuais, encontram-
se informac0es sobre diretrizes e procedimentos operacionais, regulamentos, normas e
atribuicOes que regem as operagdes de voo, e os regulamentos oficiais brasileiros e
internacionais pertinentes a operacdo. O comandante assume a autoridade méaxima do voo,
cabendo a ele a responsabilidade pelas decisdes técnicas e gerenciais, tendo também sob sua
subordinacgéo todos os demais tripulantes do voo.

A tarefa do piloto pode ser, prescritiva e formalmente, dividia em trés grandes etapas:
(a) preparativos para o voo; (b) voo propriamente dito; e (c) pos-voo (Ferreira, Bussacos,
Schlithler, Maciel, & Miyashita, 1998; Santos, Palma, & Assis, 1999). A etapa dos
preparativos para 0 voo compreende a apresentacao da tripulagéo no Despacho Operacional
(D.0.) no aeroporto para o briefing, quando se toma conhecimento das condigdes gerais da
viagem (nivel, tempo, rota, consumo de combustivel, condi¢bes meteoroldgicas etc.). Apos 0
briefing, os pilotos seguem para o avido para um checklist de pré-voo e checagem das
condicBes técnicas do voo — condicBes dos sistemas do avido, informagbes dos livros de
bordo, situagdes reportadas pela equipe de voo anterior, conferéncia das rotas, abastecimento,
quantidade de passageiros, peso e balanceamento da aeronave, entre outros. E nessa primeira
fase que os pilotos devem gerenciar com as demais equipes técnicas e administrativas
(operagdes, despacho, manutencéo, equipe técnica, equipe de cabine, controle de trafego etc.)
possiveis variaveis que possam prejudicar a manutencdo da seguranca de voo, isto &, se a
aeronave tem, ou ndo, condicOes técnicas para efetuar o voo (Ferreira et al., 1998; Santos,
Palma, & Mattos, 1999)

A etapa do voo propriamente dito tem inicio quando as portas do avido se fecham.

Sequencialmente, prossegue-se 0 taxi aéreo (taxeamento), decolagem, subida, voo de
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cruzeiro®, descida, aproximaco final, pouso e, finalmente, taxi para a parada final da
aeronave. Decolagem e pouso sdo apontadas como fases mais criticas do voo, tendo em vista
a pouca margem de erro que o piloto possui para executa-las. O voo de cruzeiro, ao contrério,
limita-se a checagens e gerenciamento das informacdes emitidas pelos computadores de
bordo, com maior atuacdo dos sistemas automatizados em cabine. Nesse momento, a
aeronave é geralmente controlada pelo piloto automatico, e o copiloto passa a ser um
personagem fundamental, pois é ele quem monitora e transmite as informagdes do voo ao
comandante (Ferreira et al., 1998; Santos, Palma, & Mattos, 1999; Palma, 2002).

E também durante o voo propriamente dito que ocorre a maior parte da comunicagao
dos pilotos com o controle de trafego aéreo, realizada por meio de uma fraseologia técnica
padréo. Os pilotos devem obedecer rigidamente a todas as orientagfes dadas pelo controlador
de tréfego aéreo, e qualquer mudanca de plano ou nivel de voo que o piloto queira fazer, ou
mesmo a realizacdo de pousos e decolagens, deve ser antes solicitada ao controlador. Nem
sempre, no entanto, essa relagcdo entre piloto e controlador ocorre de maneira tranquila. Por
vezes, as solicitacdes dos pilotos ndo séo autorizadas, tendo em vista outras condi¢des de voo
envolvendo diferentes aeronaves voando na mesma rota, implicando no gerenciamento
conflituoso pelo piloto de circunstancias operacionais adversas que esteja possivelmente
enfrentando. Ainda, dificuldades na comunicagdo também sdo possiveis, decorrentes de
ruidos nos réadios, diferentes sotaques, ou mesmo o conhecimento parcial da lingua inglesa
quando se trata de voos internacionais (Ferreira et al., 1998; Palma, 2002).

A fase de pds-voo compreende o reporte das condi¢fes da aeronave para a proxima
tripulacdo e o retorno dos pilotos ao D.O. para sua liberagéo final. Nota-se, portanto, que a
tarefa do piloto é prescrita de forma a ndo ofertar margens para uma conduta variavel. A

funcdo da tripulacdo esta vinculada a prescricdo de normas que se aplicam desde 0 momento

8 Voo de cruzeiro é toda a trajetéria percorrida pela aeronave em altitude e velocidade prevista em seu voo
controlado, reto e nivelado (Pereira, 2006).
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anterior ao voo, ao Voo propriamente dito, e apds 0 mesmo, inserindo a atividade do
aeronauta, conforme sinaliza Monteiro (2007), em um contexto de significativa disciplina,
diretamente relacionada a complexidade das operacgdes aéreas, da tecnologia e da cultura
organizacional que permeia todo o sistema.

O cenério ilustrado reforca, ao contrério do que preconiza a propria identidade
cientifica da ergonomia (Guérin, Laville, Daniellou, Duraffourg, & Kerguelen, 2001;
Montmollin & Darses, 2011), uma dindmica de adaptacdo dos pilotos ao seu contexto de
trabalho muito maior do que a propria adaptacéo do trabalho as necessidades operacionais do
piloto, haja vista a intolerancia e os riscos inerentes no caso de violagdo de qualquer
par@metro operacional. Conforme Ferreira, Bussacos, Schlithler, Maciel, & Miyashitam
(1998) jé registraram, os pilotos sdo praticamente forcados em sua rotina operacional a
sempre anteciparem mentalmente as consequéncias de determinados conjuntos de sinais
(“voar a frente do avidao™), ainda que estes sinais sejam muitas vezes variaveis e aleatorios,
formais e informais, o que suscita deles competéncias técnicas, pericia e experiéncia que
quase sempre 0s constrangem por ndo poderem sair do previamente determinado.

Os mesmos autores afirmam, no entanto, que apesar de toda a rigidez procedimental
que visa parametrizar a conduta do piloto em voo, “ndo existem dois voos iguais”. Cada voo
esta sujeito a uma diversidade de intercorréncias, como condi¢des meteorolégicas, condi¢des
do avido e/ou do aeroporto, controle do trafego aéreo, entre outros, que podem modificar o
planejamento inicial do voo, convocando os pilotos, mais do que ao dominio da técnica de
pilotagem, a uma analise imediata de novas possibilidades de a¢fes, que requer, muitas vezes,
uma postura flexivel e criativa do piloto. Sem duvida, diante de condi¢des diversas de
trabalho, o contraste das rigidas exigéncias da dimensdo prescrita da tarefa com a
flexibilidade por vezes requerida pela dimenséo real da atividade imp6e, em muitos casos, um

cenario de trabalho permeado de tensdo e ansiedade.
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Conforme descreve Palma (2002), a organizagdo temporal do trabalho do piloto,
conforme a Lei 7.183, de 5 de abril de 1984 (Lei do Aeronauta) que vigorou até entdo, era
regida por escalas, distribuidas no inicio de cada més, com uma antecedéncia minima de dois
dias. Essa antecedéncia, inclusive, com a nova Lei do Aeronauta, mudou para 5 dias. E
informada a programacéo de todos o0s voos (no jargao técnico “chave de voo”), estabelecendo
também o trabalho em turnos, os sobreavisos e as folgas. O limite de horas de voo, de pousos
e do tempo de voo dos pilotos dependerd do tipo de tripulacdo (simples, composta ou de
revezamento), enquanto o repouso dependera do tempo de cada jornada de trabalho. A
definicdo das horas de voo e de repouso deve pressupor em sua concepgao o gerenciamento
da ocorréncia de fadiga, tanto transitoria (causada pelo periodo normal de trabalho) quanto a
cumulativa (causada por um periodo de descanso incompleto, insuficiente para a recuperagao
adequada do organismo).

Apesar desse pressuposto, Marqueze, Diniz, & Nicola (2014) demonstraram por meio
de pesquisa empirica que os trés fatores ainda mais apontados como geradores de cansago no
trabalho entre os pilotos da aviacdo regular brasileira, tanto em voos domésticos quanto
internacionais, continuam sendo as longas jornadas de trabalho, os horérios de trabalho em si
e 0 pouco tempo de descanso entre as jornadas de trabalho. Eis o relato de um piloto,
registrado no estudo de Marqueze, Diniz, & Nicola (2014, pp.52-53):

Meu nome é XXXXXXXX, sou piloto na XXXXXX ha uns 6 anos,
aproximadamente, voando nos XXXXXXX em voos nacionais e em alguns
internacionais. Ja € sabido por todos da aviacao brasileira a atual conjuntura
das péssimas condicdes fisicas e psicolégicas dos nossos aviadores, nao
apenas da cia ao qual trabalho, mas pelo que percebo, de todo o cenario
nacional. Estou escrevendo agora para vocés, exatamente de um quarto de

hotel e realizando uma chave de 7 dias voos! Verdade seja dita, respeitando o
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periodo de descanso, mas voando 4 dias com apresentacdes que comecam em
torno das 23hs indo até 10hs da manha. Nos voos de hoje, pela madrugada, eu
cheguei a dormir inUmeras vezes, chegando a sonhar umas duas vezes. 1sso
com o avido em pleno voo. Sabe-se la se 0 comandante também. Esses 7
torturantes dias, inclusive voando sem passar o natal com meus familiares, por
folgas solicitadas e ndo atendidas, tanto no natal como no ano novo, estdo
sendo muito ruins para mim, e principalmente, para todos na hora do
trabalho. Eu sinceramente, ndo tenho mais forgas apesar de muito jovem para
acreditar que essa aviagdo possa dar um maior respeito aos nossos pilotos e
uma qualidade de vida muito melhor também. Parece que nada funciona!!!
FRMS, gerenciamento de fadiga, folgas duplas, ... sabem... isso tudo ndo passa
de conto de fada! Me desculpem. Desculpem também o tom dramatico desse
presente texto. Garanto a vocés que ndo é teatro! Minha vida passa e as coisas
boas da vida tdo simples também! N&o tenho tantos amigos quanto gostaria de
cultivar, ndo consigo fazer um passeio com minha namorada, por que ndo ha
tempo, ndo consigo ver meus pais, ndo consigo nem descansar direito para o
proximo voo! Toda vez que vejo minha escala e dos colegas, vejo 0 quanto
somos desrespeitados e deixados de lado em prol do lucro exorbitante dos
grandes executivos das cias aéreas. Nao ha outra explicagdo! Me perdoem.
Tenho uma apresentac&o daqui a pouco, as 23:30hs, e voarei até 9:30hs. E
minha terceira apresentacdo de madrugada e amanha tem outra semelhante!
Eu ndo sei com que forcas terei para fazer este voo. Juro que s6 ndo saio do
VOO porque existem passageiros que compraram as passagens, tenho certeza
que muito caras inclusive, e esses ndo tém culpa alguma pela avareza de

outros! Vou fazer um report mais uma vez, e tenho certeza que mais uma vez
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nao ira acontecer nada! Parece que ndo adianta enviar esses relatdrios para o
safety, anac, ... hoje eu dormi inUmeras vezes como nunca em 12 anos da
minha ainda curta carreira como piloto de aeronaves, e estou REVOLTADO
pela forma como estédo nos tratando. Me senti um zumbi no cockpit.

Além disso, a escala de voo néo é estanque. Ela pode sofrer alteragdes sem consulta
prévia aos pilotos, de acordo com os interesses de trafego da empresa. Ja as solicitacdes para
alteracdo da escala, advindas dos préprios pilotos, ao contrario, devem ocorrer com, no
minimo, 1 més de antecedéncia, sem a garantia de que tal solicitacdo sera atendida (Palma,
2002). Trata-se de um cendrio que ilustra a nitida separacéo entre quem concebe e organiza o
trabalho, e aquele que o0 executa, tipica ideologia taylorista que confere e reforca o aspecto
alienado do trabalho, ocultando, para quem o prescreve, 0s constrangimentos impostos pelas
condicBes reais de sua execucdo, que s sabe quem efetivamente o realiza (real do trabalho)
(Montmollin & Darses, 2011). Tal fato sugere a autonomia que as empresas aereas detém
sobre a organizacgdo do trabalho dos pilotos, diretamente associada a sua disponibilidade para
o labor. Sem duvida, este quadro traca um cendrio critico para a vida pessoal e social dos
pilotos, cujo planejamento torna-se secundario, tendo em vista a proeminéncia do
cumprimento da escala de voo.

A limitacdo do nimero de pousos por dia, por exemplo, € um fator de estresse
adicional a essa falta de planejamento de vida. Eis o relato de um piloto, registrado em
Ferreira et al. (1998, p. 24):

(...) 6 dias fora de casa; porque antes o camarada saia de Sao Paulo e ia para
Manaus, pernoitava e voltava no dia seguinte. Agora ndo, vocé vai ‘quicando’.
Faz Sdo Paulo — Confins — Brasilia, dorme em Brasilia. No dia seguinte faz

Porto Velho — Manaus — Belém, no outro dia faz ... volta para Belém, Manaus,
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dorme em Manaus, no outro dia faz Brasilia — Confins — Rio — S&o Paulo, ai
chega em casa. Mas sdo muitos dias fora de casa.

Aliado a essa condi¢cdo, Marqueze, Diniz, & Nicola (2014) também apontaram que 0
turno de trabalho dessa categoria profissional tem sido irregular. Regra geral, o trabalho dos
pilotos baseia-se no trabalho por turnos com trabalho noturno. Acontece geralmente em
regime de rotacdo semanal (o trabalhador trabalha 5 a 7 dias no mesmo turno) ou de rotagéo
rapida (o trabalhador ndo trabalha mais do que 1 a 3 dias no mesmo turno), e é oscilante (o
trabalhador alterna entre turnos numa base semanal), conforme classificagfes propostas por
Scott & Ladou (1994), citado por Alves (2013), em relagéo ao trabalho em turnos.

No entanto, ao envolver o trabalho noturno entre aeronautas (22h — 5h), sem uma
regularidade ou rotina definida para os turnos de trabalho, aplica-se uma alteracao brusca do
horério de atividade do dia para a noite, implicando em alteracGes sobre ritmos bioldgicos tal
como o ciclo vigilia-sono e a temperatura corporal. Essa mudanca brusca causa uma
dessincronizagéo interna suficiente para causar, entre outros sintomas, mal-estar, fadiga e
dificuldades no sono (Mello, Noce, Kouyomdjian & Tufik, 2009), destacando-se, nesse caso,
a fadiga, sobretudo quando néo se tem a possibilidade do descanso adequado e do sono de
recuperacgéo (Baulk, Fletcher, Kandelaars, Dawson, & Roach, 2009).

N&o raro, observa-se também o uso de medicamentos para inducdo do sono pelos
trabalhadores de turno noturno em geral, fato que pode potencializar o desenvolvimento de
transtornos imediatos ou definitivos na sua vida profissional ou social (Abreu, Baldanza,
Serqueira, & Silva, 2012). As implicagdes do trabalho em turno, sobretudo no caso dos
pilotos que sdo submetidos a turnos irregulares de trabalho, extrapolam a esfera fisiologica, e
devem ser compreendidas também sob um carater sistémico, que passam por “tensdo

psicoldgica, insatisfacdo no trabalho, transtorno familiar e ma adaptagéo social a curto e longo
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prazo” (Costa, 2004, p. 87), alem de condicdes inadequadas de alimentacdo e de tempo para
realizacao de atividades fisicas (Palmeira & Marqueze, 2016; Pellegrino, 2016).

A remuneracdo do piloto, por sua vez, esta vinculada as horas voadas; portanto, quanto
mais se voa, mais se recebe, sendo 0s voos noturnos e em feriados mais bem remunerados.
Aos olhos do empregador, supde-se ser este um fator de recompensa para o piloto. Aos olhos
do trabalhador, ao contrario, pode reforcar um descompasso do elo entre trabalho e vida social
(Ferreira, 2012), a despeito do bem-estar vivenciado, de carater situacional, representado pela
retribui¢do financeira diferenciada.

Condicoes Fisicas do Trabalho

A analise das condicdes de trabalho do piloto, por sua vez, especificamente no que
tange ao ambiente fisico que 0 acomoda, retrata um cenario potencial de riscos a saude.
Apesar de possuir assento ergonomicamente ajustavel, o piloto trabalha sentado em uma area
confinada na cabine de comando por horas, sendo vedada a realizacdo de exercicios ou
alongamentos durante o voo. O descanso a bordo também ndo € previsto para tripulacdes de
voos domésticos ou continentais, potencializando uma possivel rigidez muscular. Além disso,
a cabine sofre vibracdes oriundas dos motores do avido, do atrito com o ar e turbuléncias, que
séo absorvidas pela coluna vertebral dos pilotos. Pesquisa realizada pelo SNA (2015)
registrou que 13% da amostra de pilotos estudada sofreram algum tipo de afastamento do
trabalho, superior a 15 dias, entre os anos 2010 e 2015, sendo a ortopedia a causa
predominante nesses afastamentos.

Ha uma série de outras condicGes adversas no ambiente fisico de trabalho do piloto.
Alguns exemplos séo o ruido constante, suficiente para inducao de perda auditiva pelo piloto
(Falc&o, Luiz, Schiutz, Mello, & Camara, 2014); varia¢es de temperatura na cabine e
mudancas de temperatura entre a cidade de saida e chegada (Ferreira, Bussacos, Schlithler,

Maciel, & Miyashitam, 1998); exposicao a vapores do 0leo do motor que podem entrar no
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cockpit, sujeitando pilotos a sindrome aerotoxica (Hoyte, 2014); exposi¢édo a radiacbes
(camada de 0zbnio), baixa pressdo atmosférica (40% menor que a normal), saturacdo do
oxigénio, baixa umidade do ar, alteracdes na composi¢cdo gasosa e alteracdes de volume,
capazes de afetar a frequéncia cardiaca e pulmonar, provocar alteracdes de visdo e reducdo de
visdo noturna, além de problemas gastricos e renais (SNA 2015).

Pesquisas tém mostrado que as condicGes de trabalho dos pilotos também vém
repercutindo em quadros de insdnia (Moreno, Lowden, Vasconcelos & Marqueze, 2016),
fadiga (Bennett, 2012; Celestino, Marqueze & Bucher-Maluschke, 2015; Kube, 2010; Licati,
Rodrigues, Wey, Fischer & Menna-Barreto, 2015; Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014; Mello,
Noce, Kouyomdjian & Tufik, 2009), excesso de peso e obesidade (Palmeira & Marqueze,
2016); distarbios musculoesqueléticos associados ao sono (Enohi, 2016), estresse (Aguirre
Mas, Desiderio, & Carrara, 2015; Baganha, Gomes, & Esteves, 2016) e depresséo (Wu,
McLay, Weisskopf, McNeely, Betancourt, & Allen, 2016).

Interface com as Tecnologias de Voo

Os grandes jatos utilizados atualmente no transporte aéreo regular contam com
sofisticados sistemas automatizados, cuja performance deve ser constantemente gerenciada
pelos pilotos. Em razdo desse elevado nivel de automacdo do cockpit, o custo fisico (Ferreira,
2011a) do trabalho do piloto, especificamente relacionado ao seu dispéndio biomecanico,
reduziu de forma acentuada, sendo substituido, conforme pontua Martins (2010), pela atuacdo
de sistemas elétricos, hidraulicos e pneumaticos da aeronave. As exigéncias cognitivas, por
outro lado, aumentaram, tendo em vista que, para a adequada configuragdo dos softwares em
cabine, o piloto necessita ativar o processamento de informacdes e solicitar as autorizagdes de
trafego, transferindo-as ao sistema automatico de voo por meio do acionamento de
comutadores (switches), teclados de computador ou demais dispositivos semelhantes (Abreu

Junior, 2008).
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Linhas gerais, a introducdo de novas tecnologias de automacao no cockpit, comumente
referenciado como tecnologias glasscockpit (cockpit “de vidro™) reconfigurou a forma de
planejar e monitorar o voo, sobretudo visando a diminui¢cdo nos custos e um aumento nos
indices de seguranca das operacdes (NTSB, 2010). Para fins de comparacdo, abaixo ilustram-
se as diferencas das cabines de comando, por exemplo, com tecnologia do tipo analdgica,
tipica das aeronaves operadas nas décadas de 1960/1970 (figura 3) e do tipo glasscockpit,

tipica dos modelos atuais (figura 4).

Figura 3. Cabine de comando de uma aeronave da Boeing, modelo 707 (B707), voada na
década de 1940.
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Figura 4. Da esquerda para direita, cabine de comando de uma aeronave da Boeing, modelo
777 (B777), e da Airbus, modelo 380 (A380), voadas no ano 2017.

Estudo realizado pelo NTSB (2010) confirmou que a introducéo das novas tecnologias
de automacao, de fato, trouxe um incremento sobre as exigéncias cognitivas da tarefa dos

pilotos. Segundo o estudo, apos o inicio das operacdes sobre o conceito glasscockpit,
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identificaram-se relatos de pilotos relacionados ao aumento da carga de trabalho durante as
emergéncias e periodos de alta demanda em voo, em virtude da necessidade de
reconfiguracdo, em voo, dos sistemas de navegacao e gerenciamento dos dados, fins a
reprogramacdo de informac6es de rota e procedimentos de aproximagdo. Em um cenério que
demande analise, decisdes e agdes rapidas, esse modelo de operacdo pode aumentar muito a
quantidade de informacdes a serem processadas cognitivamente pelo piloto, transformando a
automac&o, conforme discute Abreu Junior (2008), de um precioso auxilio, em um fator a
mais de complexidade e potencialmente de risco na operacéo aérea.

Desde a década de 1960, a atuacdo na cabine de comando passou por transformacoes
em termos de composicao de pessoal. Nessa época, as aeronaves a jato tiveram eliminadas a
funcdo do telegrafista e do radionavegador. Assim, a tripulagdo técnica, de cinco pessoas —
comandante, copiloto, mecanico de voo, telegrafista e radionavegador —, foi reduzida a quatro,
e depois a trés (Itani, 1998). Em funcéo da introducéo de novas tecnologias de voo, excluiu-se
também o mecénico de voo, diminuindo para dois pilotos na cabine.

Assim, conforme pontuou Rondon, Capanema & Fontes (2014), entende-se que a
operacdo de aeronaves tecnologicamente avancadas instaurou uma nova légica para a
interface homem-maquina, na qual ressaltam-se ndo somente questbes afetas a performance
do equipamento, mas sobretudo ao desempenho humano e a seguranca de voo. 1sso porque,
no novo paradigma digital introduzido pelas tecnologias glasscockpit, voar se transformou
mais em um processo de gerenciamento de sistemas com base na inser¢do, monitoramento e
interpretacédo de dados nos displays de voo, do que um processo de destreza manual, tal como
a propria semantica do verbo pilotar® suscitava nas aeronaves convencionais. Em Ferreira,

Bussacos, Schlithler, Maciel, & Miyashitam (1998, p. 21), um piloto relata:

9 A palavra pilotar tem origem no grego antigo “p&dotes”, que designava o sujeito que controlava um barco —
fosse por remos ou pelo leme, chamados de pédon. Em latim, a palavra se tornou pilotus, e designava a pessoa
que manobrava embarcagdes. E dai que vem a palavra piloto. Segundo o dicionério brasileiro da lingua
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O Airbus ndo tem manche, ele tem um ‘fliperamazinho’, um botdozinho, um
joystick’. Se eu quero uma curva para a direita, eu aperto e viro, o
computador evita que ela seja violenta. O computador diz: ‘o0 mdximo que vocé
pode dar € tanto, e o piloto so fica ali naquele negocinho... Ele ndo exige mais
nada de habilidade manual, vamos dizer assim.

As aeronaves mais modernas, por exemplo, ja contam com um sistema de automacéo
que incorporam célculos que previnem a aeronave de exceder seus limites operacionais,
buscando de forma automatica sempre a manutengdo do seu envelope estrutural, dentro de
parametros econdémicos de voo. Esse controle exercido pela maquina, considerado uma defesa
contra possiveis acdes erréneas do piloto em voo, por vezes leva os pilotos a questionarem-se
sobre o que o computador esté fazendo? Martins (2010) complementa que a automacao
dessas maquinas pode atingir niveis que inclusive blogueiam procedimentos que o piloto tente
implementar. Grosso modo, € como se a maquina “entendesse” que ha alguém tentando
fraudar os calculos previamente feitos por ela, bloqueando, portanto, a insercao de qualquer
dado novo com base na prerrogativa de que aquela fraude poria em risco a seguranca do voo.
Segundo Martins (2010, p. 298), “agora os pilotos tem que responder a computadores. N&o a
informac0es atmosféricas ou a comportamento da aeronave enquanto artefato controlavel em
um fluxo constante de ar nas asas”.

Diante desse cenario, ainda que as avangadas tecnologias de voo contribuam com uma
acelerada e precisa capacidade de leitura e processamento de dados, o piloto continua sendo o
trabalhador detentor de conhecimentos tacitos e experiéncias que, na variedade das
circunstancias operacionais da atividade aérea, ¢ “a inteligéncia que permite a adaptagdo a
problemas novos” (Montmollin & Darses, 2011), gerenciadora (flexivel) de condi¢des

adversas. Cabe ao comandante, conforme registra Abreu Junior (2008), a retencédo da

portuguesa Michaelis, pilotar significa “conduzir uma aeronave como piloto”. O verbo conduzir, por sua vez,
remete a “levar ou guiar alguém ou algo por determinado caminho; dirigir, encaminhar”.
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autoridade sobre todos 0s sistemas da aeronave, com o objetivo de manter seus padroes
operacionais e de seguranca de acordo com o previsto pelo fabricante, equacionando, de
forma equilibrada, a relagcdo homem-meio-maquina.

1.1.5.2 A dimensao subjetiva do trabalho

Historicamente, o piloto é descrito como um trabalhador que exibe uma interacéo
especial e diferenciada com o seu instrumento de trabalho (o avido) e com a funcéo que
exerce, dando um sentido diferenciado ao contexto existencial da sua atividade (Galle-
Tessonneau, 1975; Itani, 1998; Pereira, 2006; Yanowitch, Bergin, & Yanowitch, 1973). No
exercicio de sua profissao, o piloto é capaz de experimentar intensa sensacéo de bem-estar no
simples fato de voar, de ver o mundo de uma posigao privilegiada. “Eles descrevem as
sensacOes e imagens que tem no espaco, as noites estreladas, luzes, o sol, os oceanos, as
nuvens, com poesia ¢ até com intimidade” (Ferreira et al., 1998, p.18).

Apesar de ser uma atividade na qual o piloto se defronta com um nimero consideravel
de riscos simultaneos, que desafiam a todo tempo as leis naturais da fisica, ndo seria arriscado
dizer que, mesmo assim, e aposta-se dizer, por isso mesmo, voar ainda continua sendo uma
experiéncia excitante. Uma “libertagdo das emogdes que o leva [0 piloto] muito acima desse
mundo de homens terrenos” (Yanowitch, Bergin, & Yanowitch, 1973, p.1). Conforme analisa
Pereira (2006), correr riscos, buscar prazer e poder foram, desde o inicio da aviacao,
condigdes elementares na atividade de pilotagem, que acabou por compor a nocao de piloto,
da sua historia e da sua cultura profissional, conferindo, até hoje, um estilo proprio desse
trabalhador de ser e existir.

A esse contexto, alia-se a condi¢do que o piloto assume perante a sociedade, por ser o
individuo que personifica, pela fungdo que ocupa no ciclo do transporte aéreo, a otimizacao
do tempo e o encurtamento do espaco e das distancias das relagfes sociais, marcando e

favorecendo fortemente a era global atual, além de ser reconhecido também pela nobre
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capacidade de conquistar os céus (Ferreira et al., 1998), popularmente considerada uma
facanha que nem todos sdo capazes de alcar.

A ideacdo dessa maquina perfeita, no entanto, projetada para desafiar as leis naturais e
ndo falhar, exige também de seus pilotos a intolerancia ao erro. Prudéncia, seguranca,
dominio proprio, responsabilidade, autoconfianca e busca pela perfeicdo passam a ser, assim,
requisitos essenciais ao piloto moderno. Todas as decisdes e atos operatdrios dos pilotos,
ressalta Itani (1998), possuem implicacdes sobre a seguranca da tripulagéo e dos passageiros;
logo, requerem responsabilidade sobre essas vidas. Ferreira et al. (1998) apontam que tal
questdo introduz na atividade do piloto um problema gerador de significativa ambiguidade.
A0 mesmo tempo que o piloto experimenta uma gratificante sensacéo de poder, relacionado
ao seu dominio sobre a maquina e a conquista dos céus, possui sob sua responsabilidade a
vida de centenas de pessoas, cuja continuidade depende da sua competéncia para leva-las em
seguranga a seus destinos finais, a despeito de toda complexidade da atividade aérea e das
variabilidades a que esté suscetivel na realizagdo de um voo.

Apesar dessa ambiguidade, a profisséo de piloto de aeronaves mostra-se como uma
ocupacdo que transcende um objetivo puramente profissional. Mais do que uma atividade
ocupacional, ser piloto é um estilo de vida. De forma complementar a essa questdo, Galle-
Tessonneau (1975) ja ha muito refletia sobre os possiveis reflexos desse processo identitario,
especifico do trabalhador (o piloto) com o seu instrumento de trabalho (o avido). Entre os
possiveis reflexos, destaca-se a consequente percepcao de invulnerabilidade do piloto em
relagdo a si mesmo.

A medida que a supremacia do avido se torna a propria supremacia do piloto, analisa 0
autor, seria natural que 0 mesmo passasse a Se ver e a ser visto pelos outros como pouco ou
nada inclinado a qualquer tipo de fragilidade. Sobre essa l6gica, no entanto, reside um grande

perigo a saude do piloto. A percepcao de si como um ser-humano de coragem, exigido por
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acdes e decisdes perfeitamente assertivas e pela intolerancia aos erros, poderia fazé-lo omitir
Oou mesmo negar o reconhecimento de suas experiéncias de mal-estar (enquanto uma vivéncia
natural da propria condicdo humana), impedindo que uma necessidade real, fisica ou
psicoldgica, se expusesse por meio de um pedido de ajuda.

Patt (1987) fez uma leitura desse mesmo fato, ao qual deu o nome de “sindrome
hiperdefensiva”. Fala de personalidades que, apesar de fortemente motivadas para a realizagdo
da tarefa, desenvolvem um sistema de defesa rigido, capaz de impedir a expressdo psiquica do
afeto, levando & manifestagdo de suas angustias pela via somatica. Com base na sua
experiéncia na psiquiatria aeronautica, Patt percebeu que esses contextos sO se tornavam
conhecidos quando o piloto ja estava desesperado por ndo encontrar solugdes no meio extra
aeronautico, ou quando sua motivagdo para o trabalho j& se mostrava em declinio.

A propria dimensdo administrativa, no &mbito da fiscalizacdo, também favorece
indiretamente o referido contexto. Para a ANAC, de acordo com 0 RBAC 67 (ANAC, 2017¢c),
a saude fisica e mental, por exemplo, configura um importante indicador para a autorizacao
do piloto ao voo. Qualquer diagndstico de problemas que possam afetar diretamente o
rendimento do piloto no voo representa razdo suficiente para restringi-lo no exercicio dessa
atividade. Esse Vviés restritivo da regulamentacao, o qual adverte, em ultima instancia, o
afastamento do piloto da atividade que Ihe concede as maiores experiéncias de bem-estar no
trabalho, favorece que pilotos ocultem informagdes importantes sobre sua salde em seus
exames médicos, podendo deixar de fazer tratamentos, inclusive. Para os pilotos, a omissdo
dessas informacdes funciona como uma espécie de medida de protecdo para que continuem
voando (Bills, Grabowski, & Li, 2005), além de evitarem o estigma social existente em torno
do adoecimento no trabalho, muitas vezes considerado entre eles uma expressao de

fragilidade. Vislumbra-se aqui uma espécie de racionalizacdo das emocdes, levando pilotos a
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distanciarem-se de sua afetividade como uma estratégia de mediac&o™ individual para
manter-se trabalhando (Wu, McLay, Weisskopf, McNeely, Betancourt, & Allen, 2016).

Outro fator que favorece a perpetuacédo desse isolamento afetivo do piloto ganha
respaldo na organizacdo pds-moderna do trabalho, na qual se exige mais do trabalhador em
termos individuais, cognitivos, criativos e adaptativos, além de ser proporcionalmente
marcada pela “desestruturacao do viver-junto”, onde a competitividade e a defesa dos
interesses individuais imperam, e a cooperacao, a solidariedade e o coletivo de trabalho se
enfraquecem (Dejours, 2010). Tem-se instaurada uma forma de organizagéo do trabalho onde
a necessidade individual precede a necessidade coletiva — pois é preciso evoluir
profissionalmente; a indiferenca precede a solidariedade — pois € preciso envidar esfor¢o
préprio para progredir na carreira; e a ajuda mitua deixa de ser praticada — pois as vezes nem
sequer as necessidades alheias sdo percebidas. Nesse sentido, o enfraquecimento das relag6es
de solidariedade no trabalho pode também desencorajar a expressao das fragilidades pessoais,
ndo somente porque ndo ha o interesse coletivo em ouvi-las, mas a propria constatacdo das
fragilidades pessoais pode destituir o piloto do seu potencial de atuacéo e crescimento
profissional.

Simulténeo a essa dinamica que atravessa os limites individuais e psicossociais na
relacdo dos pilotos com o seu trabalho, a evolugéo tecnoldgica atual que marca a operacéo de
aeronaves com niveis cada vez mais altos de automac&o instaurou um novo modelo de
trabalho, o qual deu origem, também, a um novo modelo de piloto. Vale ressaltar, esse
movimento ndo ocorreu de forma alheia a um contexto histérico-econdmico-social. Grande
parte da evolugdo tecnoldgica que instaurou 0s NOVos parametros operacionais as aeronaves

da aviacdo comercial no Brasil decorreu de uma postura neoliberal caracteristica da era pds-

10 As estratégias de mediacdo englobam os modos de ser, agir e sentir do trabalhador, baseado em um agir
finalistico, com objetivos de regulacéo e equilibracéo interna. Essas estratégias visam, diante das contradigcGes
presentes no contexto de trabalho, garantir o objetivo da tarefa, ao mesmo tempo preservando o bem-estar do
trabalhador e sua integridade fisica, psicoldgica e social no trabalho (Ferreira, 2017).
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moderna. Além de marcada por um cenario globalizado, tal evolucao responde a uma logica
capitalista de producdo de bens e servicos, cujo enfoque é a multiplicacdo de lucros, neste
caso tanto da industria aeronautica quanto das empresas aéreas.

Assim, ndo se trata apenas da introducdo de novas tecnologias para a conferéncia de
maior precisdo e seguranga a operagao aérea, mas também da reducdo dos custos
operacionais, e a otimizagdo do tempo de trabalho do piloto. Segundo Palma, Mattos, & Assis
(1998), 0 aumento da velocidade das aeronaves da década de 1960 até os dias atuais, por
exemplo, passou em média de 352 km/h para 725 km/h. Aeronaves mais velozes, portanto,
permitem a realizacdo de um nimero maior de voos dentro de uma mesma jornada de
trabalho, sem que o respeito a regulamentacéo relacionada ao regime de trabalho do piloto
seja comprometida.

Conforme analisa Pereira (2006), um dos tragos marcantes dos postulados tedricos
neoliberais é o privilégio orientado & gestdo econdmica e financeira das empresas, que
acabam por secundarizar, ou mesmo dificultar, a manutencédo do coletivo de trabalhadores em
prol dos seus direitos e do seu bem-estar no trabalho. Em consequéncia, entre suportar as
dificuldades impostas pelo sistema ou ficar sem trabalho, esses trabalhadores acabam
tolerando situacfes que os expdem a condig¢des fisicas e/ou morais degradantes de trabalho,
que repercutem diretamente nas suas vivéncias de mal-estar dentro do ambiente laboral.

Ademais, a nova interface homem-maquina, instaurada pela l6gica da automacao,
sugere uma ameaca a originaria identificacdo do piloto com o seu instrumento de trabalho. Se
antes o piloto era convocado ao exercicio de suas habilidades cognitivas e motoras em voo
por meio do manejo dos manches'?, da forga que impunha e da atuacéo convencional de pés e
méos para o controle do avido, hoje a maquina opera sem a necessidade concreta da forca

motora do piloto. A maquina “pensa” (inteligéncia artificial) e executa muitos procedimentos

11 Manche é a alavanca de comando dos estabilizadores do avido e dos seus movimentos laterais, de subida e
descida.
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por ele. Assim, o piloto ideal a operacdo das modernas aeronaves deixa de ser o piloto
habilidoso, arrojado, corajoso, vocacionado para voar, para ser o piloto ambientado as
maquinas e instrumentos informatizados (Palma, 2002). Eis a narrativa de um comandante
registrada pelo estudo de Pereira (2006, p.65):
Os tempos mudaram... existe... hoje... outra aviagao.... A aviagdo do passado
oferecia condicéo de que a gente fosse diferenciado... hoje... com toda
modernizagdo... automagdo...mudancas das politicas gerenciais... mudancas
nas regras e procedimentos na aviagao... tudo mudou... Creio que todo
trabalhador sofre mais hoje... A aviagao cresceu e permitiu aumento de
passageiros... custos menores... melhoria nas aeronaves... mas para nos...
pilotos... eu diria: preferia a aviagao do passado com o aviao do presente... A
automacao realmente traz muitas vantagens quanto a seguranga dos voos... e
facilita para nds pilotos em muitas coisas... também aumenta a complexidade
de nossas ag¢des diante da maquina. O que posso dizer... € que em 20 anos de
carreira... 0 que sinto hoje é que sou um comandante a mais na minha
empresa. No passado éramos mais respeitados... hoje nos confundimos no
meio de tantos outros... Talvez este seja 0 ponto que traz maior diferenca da
aviacao do passado com a aviagao de hoje... na nossa condicéo de ser apenas
mais um... ndo mais um ser diferenciado... ou percebido como diferenciado...
por todas as condi¢Ges que 0s riscos de voar traz... por vivermos as longas
auséncias de casa... estarmos em constante cambios de lugares... e tantas
outras coisas que ja faz da aviacdo uma atividade que exige um preparo
técnico especifico...Hoje somos parte de uma massa de trabalhadores... e so.
Estudo realizado por Monteiro (2007), com o objetivo de avaliar o impacto das novas

tecnologias de cabine sobre a representacdo social que pilotos elaboram sobre sua atividade,
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apresentou um resultado interessante quando comparado as repercussdes praticas acima
analisadas, consoante a introducédo das tecnologias de automacéo no trabalho dos pilotos. Os
resultados alcangcados sugeriram uma adaptacéo relativamente positiva dos pilotos em relagéo
as novas tecnologias de voo, apesar de sinalizarem concepces distintas entre pilotos menos e
mais experientes, mediante a presenca do mesmo estimulo — a tecnologia.

Linhas gerais, os pilotos em inicio de carreira centraram sua representacdo social de
piloto sobre a propria carreira profissional, atribuindo elevada confianca sobre a tecnologia
em cabine e, de certa forma, condicionando a realizagdo do voo a prépria existéncia da
tecnologia em si. Pilotos mais experientes, por sua vez, tiveram sua representacao social
assentada sobre a seguranca do voo, entendendo ser essa seguranga um atributo do proprio
piloto, e ndo da tecnologia. Tal resultado, conforme aponta Monteiro (2007, p.96), indica que
talvez os pilotos tenham realmente “de se distanciar do homem mitolégico que Ihe
apregoaram, da figura ideal que acompanhou sua infancia, juventude e os primeiros passos do
sonho profissional”, tendo em vista a tendéncia de ser cada vez mais constante e imperioso o
desenvolvimento e a presenca da automacgéo em cabine. A grande vantagem € que, para as
novas geracdes de pilotos, a introdugdo de maquinas cada vez mais automatizadas é
valorizada e mais bem introjetada (porque adaptada desde o inicio do processo de formacéo),
marcando assim, uma nova e diferenciada relagdo de identidade dos futuros comandantes com
seu instrumento de trabalho.
1.1.5.3 Foco das pesquisas brasileiras sobre o trabalho dos pilotos

Com o intuito de identificar as principais categorias tematicas investigadas em
pesquisas brasileiras, focadas na caracterizagdo e analise do trabalho dos pilotos da aviacao
civil no Brasil, procedeu-se uma busca do perfil da producéo cientifica brasileira entre os anos
2000 e 2016. As fontes académicas consultadas abrangeram artigos cientificos, dissertacdes

de mestrado e teses de doutorado, além de relatorios tecnicos institucionais. A amplitude das
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fontes analisadas objetivou a melhor compreensdo ndo apenas dos achados historicamente
mais recentes (Gltimos 16 anos), mas também do perfil metodoldgico das pesquisas e 0s
setores académicos de maior representatividade na area, tendo em vista o desconhecimento
sobre o perfil das pesquisas realizadas com os pilotos até entdo.

A triagem dos estudos obedeceu aos seguintes critérios de inclusdo: (a) ter sido
publicado entre os anos 2000 e 2016; e (b) integrar uma das seguintes bases eletrdnicas de
dados: BVS-Psi, Emerald, Google Académico, PePSIC, Periodicos CAPES, PsyNET,
ProQuest ou SciELO. A consulta as referidas bases, ocorrida no periodo de novembro de
2016 a fevereiro de 2017, guiou-se pela combinagdo dos descritores “pilotos”, “trabalho” e
“aviacdo”, analisando-se 0s estudos que apresentavam os referidos termos no seu titulo,
resumos ou palavras-chave. Inicialmente, a combinacgdo dos critérios de busca identificou
1.694 resultados. O refinamento da busca por meio da exclusdo de estudos repetidos, néo
correspondentes ao tipo de fonte académica desejada (artigos cientificos, dissertacdes, teses e
relatorio técnicos) ou fora da temética solicitada, que pretendeu materiais orientados a analise
das caracteristicas e dos impactos decorrentes do trabalho dos pilotos, gerou 44 resultados.

As principais categorias tematicas encontradas nas pesquisas selecionadas estéo
descritas na tabela 3. A abordagem das implicages fisioldgicas, psicoldgicas e/ou sociais
associadas ao contexto de trabalho responsabilizou-se por metade dos estudos analisados (n =
23; 50,0%), seguido da analise da interface homem-méaquina (n = 9; 19,5%).

Tabela 3. Principais categorias tematicas abordadas nas publicacGes brasileiras
selecionadas

Categoria tematica Publicaces, n (%) Autores

Bennett (2012); Celestino, Marqueze & Bucher-Maluschke
(2015); Enohi (2016); Falcdo, Luiz, Schitz, Mello &
Cémara (2014); Feijo, Camara & Luiz (2014); Heloani
(2012); Itani (2009a); Itani (2009b); Kube (2010); Licati,

23 (50,0) Rodrigues, Wey, Fischer & Menna-Barreto (2015); Martins
(2010); Marqueze, Diniz, & Nicola (2014); Medeiros
(2012); Melo & Neto (2012a); Melo & Neto (2012b); Mello,
Noce, Kouyomdjian & Tufik (2009); Monteiro, Marques,
Barbosa, & Uatanabe (2012); Palmeira (2016); Palmeira &

ImplicacGes fisioldgicos,
psicoldgicas e/ou sociais
associadas ao contexto
de trabalho
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Marqueze (2016); Pellegrino (2016); Pereira (2006); SNA
(2015); Souza & Silva (2013).

In'gerfgce homem- 9 (19,5)
maquina

Abreu Junior (2008); Henrigson, Carim Junior, Saurin &
Amaral (2009); Henrigson, Saurin, & Bergstrom (2010);
Mello et. al. (2008); Monteiro (2007); Ribeiro (2003);
Rondon, Capanema & Fontes (2013); Rondon, Capanema &
Fontes (2014); Turetta (2014).

Proposicéo de
instrumentos e/ou 6 (13,0
procedimentos

Carvalho (2015); Gomes, Maciel & Giavencchio (2015);
Licati, Brito, Costa, Silva & Araujo (2010); Martins (2006);
Palma (2002); Ribeiro & Machado (2016).

Formagao e modelo de

Fabres (2013); Fiuza (2014); Fontes & Fay (2016); Ribeiro

competéncias 5(10.9) (2008); Rondon (2012).
tcr;;;‘;hr(‘)”mano no 1(2,2) Mistura & Filho (2010).
Empregabilidade 1(2,2) Pezzi (2001).
Qualdade de vida o 12,2) Athayde (2011).

Em sua maioria, os estudos relacionados as implicac@es fisioldgicas, psicoldgicas e/ou
sociais associadas ao contexto de trabalho priorizaram a caracterizagdo da organizacgao do
trabalho, das condicGes fisicas e das exigéncias das situacdes laborais relativas ao contexto de
trabalho dos pilotos, vinculando-as as consequéncias sobre a salde fisica e mental dessa
categoria profissional, e sobre a qualidade das suas interagOes sociais, dentro e fora do
trabalho (Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014; Feij6, Camara & Luiz, 2014; Heloani, 2012;
Itani, 2009a; Itani, 2009b; Melo & Neto, 2012a; Mello, Noce, Kouyomdjian & Tufik, 2009;
Palma, 2001; Palmeira, 2016; Palmeira & Marqueze, 2016; Pellegrino, 2016; SNA, 2015).

Entre os estudos voltados ao levantamento das implicaces fisioldgicas, foco foi dado
ao perfil audiométrico de pilotos civis (Falcdo, Luiz, Schitz, Mello & Cémara, 2014; Melo &
Neto, 2012b); excesso de peso e obesidade entre os profissionais dessa categoria (Palmeira,
2016; Palmeira & Marqueze, 2016); aumento das doencgas cardiovasculares (Melo & Neto,
2012a; Souza & Silva, 2013); distarbios musculoesqueléticos associados ao sono e
organizacao do trabalho (Enohi, 2016); distarbios do sono e consequéncias da submissdo do
corpo a constantes situacdes de pressdo barométrica artificial, baixa concentracdo de oxigénio
(Marques, Barbosa, & Uatanabe, 2012; SNA, 2015), radiacdo ionizante e baixa umidade

(Melo & Neto, 2012b).
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A fadiga relacionada ao voo e seus impactos também foram abordados como
implicacdes fisioldgicas decorrentes do trabalho (Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014; Bennett,
2012; Celestino, Margueze & Bucher-Maluschke, 2015; Kube, 2010). Identificaram-se
cenarios indesejaveis a seguranca operacional, principalmente quando os pilotos tém que
cumprir turnos sucessivos de trabalho em periodo de ritmo circadiano baixo (Licati,
Rodrigues, Wey, Fischer & Menna-Barreto, 2015), além da importancia da adequacao das
escalas de trabalho como forma de mitigar riscos de acidentes (Mello, Noce, Kouyomdjian &
Tufik, 2009).

Entre as implicacdes psicoldgicas e sociais, encontraram-se forte associacao entre as
situacdes de trabalho dos pilotos e o desenvolvimento de transtornos mentais comuns (TMC),
prejudiciais a seguranca operacional (Feijo, CaAmara & Luiz, 2014); prejuizos no convivio
social dos pilotos decorrentes da organizagao do trabalho (Marqueze, Diniz, & Nicola, 2014;
Melo & Neto, 2012a; SNA, 2015); perda da identidade profissional devido a excessiva
automacdo das aeronaves (Pereira, 2006); envelhecimento funcional precoce de pilotos
decorrentes das condicGes laborais que incluem horarios irregulares de trabalho, ritmo
intenso, longas jornadas de trabalho, pressdo psicologica e estresse (Pellegrino, 2016); e
pressdo profissional das empresas e dos processos sociais que tendem a marginalizar os
problemas familiares e pessoais, gerando impactos sobre a efetividade do trabalho e a
seguranga do transporte aéreo (Martins, 2010). Itani (2009a) também chamou atencéao sobre
como a preocupacao com a salde dos pilotos esta pouco presente nas préaticas de gestdo na
aviacdo, sendo ainda vista como uma responsabilidade individual do piloto, e ndo um dever
da organizacdo, ainda que esta dependa da salde desse trabalhador para a execucao do
trabalho. Ressalta-se também o trabalho de Medeiros (2012), que estendeu analise sobre a
organizacéo do trabalho e identificacdo das manifestacdes subjetivas como vivéncias de

prazer e de sofrimento, mobilizagdo subjetiva, inteligéncia pratica, cooperacao e
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reconhecimento, com base nos pressupostos da clinica da cooperagdo (Mendes & Araujo,
2012), especificamente sobre pilotos de uma organizagdo de seguranca publica.

Estudos que avaliaram a nova interface homem-maquina, em razdo da automacéo das
aeronaves, apontaram alteracdes sobre o tempo de repostas psicomotoras dos pilotos (Turetta,
2014) e sobre o aumento da complexidade do ambiente operacional por meio de maiores
exigéncias cognitivas para a tarefa (Abreu Junior, 2008; Henrigson, Carim Janior, Saurin &
Amaral, 2009; Mello et. al., 2008). Essa nova realidade reafirmou a importancia de
ferramentas para a mensuragéo da carga de trabalho no cockpit (Ribeiro, 2003) e de
investigacOes dos sistemas cognitivos correlacionados para uma melhor coordenacédo dos
recursos em cabine (Henrigson, Saurin, Abreu & Bergstrom, 2010). Reconheceu-se que a
automacdo na atividade aérea também deve ser tratada com atencdo no &mbito da educacéo e
treinamento (Abreu Junior, 2008), sobretudo em raz&o das modificagdes que imp0s sobre 0
perfil de competéncias profissionais exigidas aos pilotos (Rondon, Capanema & Fontes, 2013;
Rondon, Capanema & Fontes, 2014). Monteiro (2007) buscou identificar o possivel impacto
das novas tecnologias de voo sobre as representacdes sociais que os pilotos elaboram sobre
sua atividade profissional, concluindo ser essa uma representacdo, em geral, positiva.

A proposicédo de instrumentos e/ou procedimentos & atividade dos pilotos englobou a
apresentacéo de ferramenta para o gerenciamento de risco da fadiga humana nas operacgoes
aéreas (Licati, Brito, Costa, Silva & Araujo, 2010); introducdo da logoaudiometria como teste
adicional na avaliacdo de pilotos que, apesar de apresentarem perda auditiva, desejavam
renovar seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) (Gomes, Maciel & Giavencchio, 2015);
analise comportamental do piloto durante treinamentos em simulador para aprimoramento do
desempenho cognitivo e psicomotor em voo (Ribeiro & Machado, 2016); modelo
tridimensional para estudo dos riscos de acidentes aeronauticos e satde dos aeronautas

(Palma, 2002); desenvolvimento de software para analise, via algoritmo taxonémico, das
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condicdes e da organizacdo do trabalho dos pilotos na origem dos acidentes aeronauticos
(Martins, 2006); e a projecdo de um sistema de treinamento de hipoxia em camara de hipdxia
normobarica para utilizacdo nas escolas de formacao de pilotos (Carvalho, 2015).

Estudos focados nos aspectos de capacitacdo e modelos de competéncia dos pilotos
sinalizaram a importancia da reforma da grade curricular e das praticas de formacao desses
profissionais, uma vez que o novo paradigma digital de operagéo das aeronaves requer a
aquisicdo de novas competéncias por pilotos e, por isso, demanda novas perspectivas do
processo ensino-aprendizagem (Fontes & Fay, 2016; Ribeiro, 2008; Rondon, 2012). Fabres
(2013) concluiu a necessidade de tal reforma também como um resultado da reestruturagdo
econdmica imposta as empresas aéreas como forma de manutencéo da sua competitividade.
Fiuza (2014) salientou a importancia da aproximacéao da pesquisa cientifica ao processo de
formacdo do piloto, como forma de incorporagdo de habilidades e conhecimentos necessarios
a busca de solucgdes em sua rotina operacional.

Avaliagdes do custo humano no trabalho de pilotos caracterizaram vivéncias de prazer,
associadas a realizacdo profissional e as relacGes socioprofissionais que esses trabalhadores
mantém no trabalho; e por vivéncias de sofrimento, relacionadas ao dispéndio fisico,
cognitivo e emocional decorrentes da discrepancia entre o trabalho prescrito e o efetivamente
realizado (Mistura & Filho, 2010). As condi¢des de empregabilidade dos pilotos no Brasil
também foram analisadas, aludindo a incorporacdo de competéncias, habilidades e atitudes
especificas a serem mantidas para a manutencao do emprego em um cendrio de mudancas
econdmicas e tecnolodgicas constantes no mundo do trabalho (Pezzi, 2001). Athayde (2011)
levantou questdes que impactavam a qualidade de vida no trabalho (QVT) dos pilotos,
concluindo que os fatores organizacionais tiveram um peso maior na delimitacdo da QVT

dessa categoria profissional, seguido dos fatores biolégicos, psicolégicos e sociais.
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A constatacdo de apenas uma fonte relacionada ao estudo da QVT entre pilotos no
Brasil reforca a originalidade e pertinéncia da presente pesquisa, a qual pde em tela contetdo
pouco abordado relacionado a QVT dos pilotos, de suma importancia na discussao sobre as
repercussdes do trabalho dessa categoria profissional sobre o seu bem-estar e a eficacia do seu
trabalho. A seguir, apresentam-se as dimensdes estruturantes desse importante construto,
como ponto de partida para posterior discussao contextualizada ao campo da aviagéo.
1.2 Qualidade de Vida no Trabalho: Conceito e Dimensbes Estruturantes
O processo de metamorfoses do sistema capitalista que marcou mundialmente a
década de 1965-1975, desenhando todo um cenério de reestruturacdo produtiva por meio de
transformacGes nos processos de trabalho, de producéo, do papel do Estado, da estrutura das
empresas e das inovagOes tecnoldgicas (Baumgarten & Holzmann, 2011), foi um precursor
determinante para as discussdes mais robustas sobre Qualidade de Vida no Trabalho (QVT)
enquanto investimento organizacional, as quais derivaram das preocupages relacionadas a
Qualidade Total (QT). Enquanto a QT voltava-se & manutencdo da qualidade dos produtos, a
QVT deveria voltar-se a manutenc¢do da qualidade de vida no trabalho daquele que produzia,
em que pese a existéncia de discussdes preliminares acerca da QVT desde a década de 1950.
As metamorfoses no mundo do trabalho, geradas por essa reestruturagdo produtiva,
introduziram uma nova forma de trabalhar, mas também um novo modelo de trabalhador, cuja
gestdo necessitaria de novos aportes organizacionais e sobretudo de gestdo com suporte
importante no uso das Novas Tecnologias da Informacéo e da Comunicacdo (NTIC). Tal
como citam Ferreira, Alves, & Tostes (2009, p.320):
(...) um processo de metamorfose das profissdes tradicionais se instala,
exigindo a especializacdo flexivel (agregacdo de novas tarefas), a flexibilidade
funcional (rodizio de atividades, polivaléncia, multiqualificacdo) e a politecnia

(tarefas complexas, habilidade criativa). Do “novo trabalhador” espera-se o
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desenvolvimento de capacidades para manejar novas ferramentas tecnologicas,
lidar com problemas menos estruturados, relacionar-se socialmente
(comunicacao, negociacdo, solucdo de conflitos), trabalhar em equipes, e
assumir novas responsabilidades para atuar em ambientes com maior incerteza,
papéis pouco definidos e equipamentos altamente sofisticados. Um novo
paradigma organizacional vai, paulatinamente, se afirmando: ndo basta garantir
a qualidade final de produtos e servicos; é vital que ela venha acompanhada de
qualidade de vida no trabalho, considerando os colaboradores.

Por que se tornou importante falar sobre QVT? A resposta a essa questdo parece
ganhar funcionalidade singular, a fim de que se compreenda a importancia em se conceituar e
dimensionar a QVT, sobretudo no ambito do contexto de trabalho dos pilotos. Em primeiro
lugar, é preciso resgatar os termos da reestruturagdo produtiva, que refletiu impactos de
diferentes naturezas sobre o mundo do trabalho. Apesar de toda a otimizag&o que ela
promoveu por meio de trabalhadores mais flexiveis, polivalentes e resilientes, tal
transformac&o ainda exibe consequéncias, em carater sistémico, dentro do contexto de
producéo de bens e servicos.

De acordo com Ferreira (2008, 2012), a analise de indicadores relacionados a erros,
retrabalho, perda de material, danos a maquinas, queda da produtividade e perda de qualidade,
por exemplo, aponta a existéncia de impactos significativos sobre a producdo de mercadorias
e servicos. Da mesma forma, indicadores associados ao absenteismo, acidentes, doencas do
trabalho, licengas-saude, aposentadorias precoces, rotatividade e suicidios no trabalho
sinalizam impactos diretos sobre os trabalhadores — grandes produtores de riqueza. O carater
sistémico desses impactos — e talvez o que mais preocupa as organiza¢es em razdo da sua
proeminente manutencdo da competitividade —, ganha concretude quando observadas as

consequéncias que se refletem sobre os clientes/consumidores/usuarios de produtos/servicos,
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ilustradas por queixas, reclamacdes, insatisfacGes e acdes judiciais, que arriscam, em Ultima
instancia, a fidelizacdo do cliente e, porque ndo dizer, sua prépria cidadania. Tais impactos
aparecem de modo inequivoco em dois relatorios importantes da OIT (2013, 2016), nos quais
se confirmam os indicadores supracitados e seus impactos.

Desse modo, torna-se crucial repensar as condigdes, sobretudo a condi¢do humana, em
que esse “trabalho reestruturado” acontece. A insercdo cada vez mais crescente das novas
tecnologias da informacdo e da comunicagdo no mundo do trabalho o tornam mais complexo,
posto que sua gestdo ganha uma nova forma de se estruturar e de se operacionalizar,
marcadamente em um movimento contrario ao adotado no periodo taylorista-fordista. Nao é
possivel pensar em um contexto qualificado de producédo de bens e servi¢os sem condigdes
também qualificadas de trabalho para os trabalhadores; tampouco é possivel conceber a
satisfacdo do usuario/cliente sem uma producdo que se revele eficaz. Trata-se de um ciclo que
se mantém sadio a medida em que a inter-relacdo entre seus elementos — producéo,
trabalhadores, usuarios/clientes — também se mantém sadia.

Assim, conforme expde Ferreira (2012), diante da centralidade que o trabalho ocupa e
suas repercussdes para o desenvolvimento econdémico, social, politico e cultural da vida em
sociedade, ha que se debater sobre o0 bem-estar daquele que trabalha, de forma
compatibilizada com a eficiéncia e eficacia que se busca nos processos produtivos, e com a
satisfacdo daquele que usufrui dos produtos/servigos. Aqui reside, portanto, um importante
argumento para se falar sobre a qualidade de vida no trabalho, a qual figura como condicao
béasica para a manutencéo do ciclo sadio entre 0 bem-estar no trabalho, a eficiéncia e eficacia
do processo produtivo e a satisfacdo do usuario/cliente.

N&o menos importante, também as discussdes acerca da saude do trabalhador,
enfatizadas a partir da década de 1980 e legalizadas no Brasil por meio da consolidagédo do

termo na Lei Organica da Saude (Lei n°® 8080/1990), pde em evidéncia a analise das
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condicdes laborais e a organizacdo do trabalho como condi¢do fundamental a compreenséo de
novas relacdes entre trabalho-saude (Nardi, 2011). Ao fazer isso, portanto, incitam-se formas
diferenciadas de atencdo a saude do trabalhador e de intervencdo nos ambientes de trabalho,
cujas preocupacdes recaem também sobre as afetagfes do trabalho na salide mental do
trabalhador. Tal questdo ganha importancia quando se pde em questdo a QVT, tendo em vista
que as ciéncias do trabalho e da satde apontam que, além dos tradicionais casos de acidentes
e doengas ocupacionais relacionadas ao trabalho, visiveis no corpo, aumentam os casos de
transtornos psicoldgicos, sindrome de esgotamento profissional (burnout) e mesmo de
suicidios, que sustentam relagdo causal com o trabalho (Ferreira, 2015).

No caso da aviagdo, especificamente, estudos ja mostram o desenvolvimento de
transtornos mentais comuns em pilotos (Cruz & Diaz, 2016; Feijé, Camara & Luiz, 2014;
Feijo, Luiz & Camara, 2012), além da prevaléncia da fadiga (Marqueze, Diniz, & Nicola,
2014; Bennett, 2012; Celestino, Marqueze & Bucher-Maluschke, 2015; Kube, 2010), que
possuem um potencial de afetacdo direta sobre a salde desses profissionais e,
consequentemente, sobre a qualidade e seguranga dos servicos que executam. Traga-Se aqui
mais uma forte razéo para a inser¢do da QVT como pauta nas organizacOes voltadas ao
transporte aéreo, enquanto tema pertinente e atual, que deve estar alinhado as expectativas
tanto dos pilotos como a dos seus dirigentes e gestores.

Estudos acerca da QVT possuem origens formalmente delimitadas na histéria do
pensamento administrativo, vinculadas ao desenvolvimento da abordagem sociotécnica. O
movimento conhecido como Rela¢Ges Humanas, desenvolvida principalmente pelos estudos
de Elton Mayo na Western Electric, e de Eric Trist no Tavistock Institute of Human Relations
de Londres, foram importantes pontos de partida para os estudos em QVT, os quais, ao
englobar as nog¢des de individuo, trabalho e organizagdo, visavam a estruturagdo do trabalho

combinada a satisfagdo dos funcionarios (Ribeiro & Campos, 2009).
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Um dos grandes expoentes no estudo da QVT, ja dentro de uma logica produtivista,
foi Walton (1973). Para esse autor, que defende a humanizacao do ambiente de trabalho por
meio do equilibrio entre trabalho e vida, os fatores analiticos da QVT firmam-se sobre a
compensacao justa e adequada; condi¢Ges de seguranca e saude do trabalho; uso e
desenvolvimento da capacidade humana; chances de crescimento e segurancga; integracao
social na empresa; constitucionalismo na organizacgdo do trabalho, relacionado aos direitos e
deveres de um membro da organizagdo quando este é afetado por decisfes que impactam seus
interesses ou seu status na organizagéo, e quais mecanismos de protecdo ele tem; trabalho e
espaco total de vida; e relevancia social do trabalho (Rodrigues, 2008). No entanto, conforme
aponta Medeiros & Ferreira (2011), apesar da amplitude desses fatores, a analise de elementos
associados a organizacdo do trabalho e suas repercussdes sobre a QVT, a exemplo da propria
gestdo do trabalho, permanecem ausentes, fato que sinaliza a existéncia de limites
consideraveis na abordagem de Walton.

Hackman e Oldham (1975), citado por Rodrigues (2008), também contribuiram para
uma discussdo de cunho cientifico da QVT, enfatizando a importancia da motivag&o interna
do trabalhador, a satisfagdo no cargo e o seu enriquecimento na génese da QVT. Para esses
autores, as caracteristicas da tarefa sdo fundamentais para a estruturacdo da QVT, a medida
em que contribuem para a manutencdo da produtividade, da motivagao para a expressao
individual no trabalho, bem como a satisfacdo do trabalhador. Todavia, trata-se também de
um modelo tedrico com viés reducionista, tendo em vista a limitacdo da analise em QVT com
base apenas na varidvel “tarefa”, marginalizando aspectos relacionados ao contexto de
trabalho, especificamente suas condigdes e organizagdo (Medeiros & Ferreira, 2011).

Quatro anos depois, Westley (1979) abordou as discussfes em QVT com base na
analise de quatro dimensdes, as quais representariam obstaculos a sua manutencgéo: (a)

politica, pois tende a trazer inseguranca aos trabalhadores em razdo da concentracdo do poder;
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(b) econdmica, que suscita cendrios de injustica relacionados a concentracdo dos lucros e
exploracdo dos trabalhadores; (c) psicologica, ilustrada na alienacdo que se produz entre o
trabalhador e o produto do seu trabalho; e (d) socioldgica, quando o trabalho deixa de assumir
um sentido e uma representacdo moral ao trabalhador. A solucdo para esses problemas,
segundo o autor, deveria envolver o enriquecimento do trabalho em nivel individual e
métodos sociotécnicos para a reestruturacdo do grupo de trabalho (Rodrigues, 2008).

Outro importante expoente no estudo da QVT foram Davis & Werther (1983), os quais
centralizaram os aspectos da natureza do cargo na génese das experiéncias em QVT, apesar de
também assumirem a existéncia de influéncias de ordem ambiental, comportamental e
organizacional sobre essa experiéncia. Ap6s, Huse & Cummings (1985) introduzem aspectos
fundamentais para entender a QVT, relacionados a manutencdo do bem-estar do trabalhador e
da eficacia do sistema produtivo; e a participacdo desse mesmo trabalhador nas decisdes e
resolucédo de problemas da organizagdo. Essa nova concepcdo de QVT abrangeria a interagéo
de pessoas, trabalho e organizagéo, e deveria garantir, para seu sucesso nas organizagoes,
quatro programas: (a) a continua participacao do trabalhador na analise e solucao de
problemas; (b) a reestruturagdo do cargo dos individuos de forma a atender as necessidades
tecnoldgicas do trabalhador; (c) a manutencao do sistema de recompensa por meio da
atualizacdo do plano de cargo e salario; e (d) a implantacdo de melhorias no ambiente de
trabalho, sobretudo relacionadas as condices de trabalho (Rodrigues, 2008).

Desde entdo, outros tedricos se aprofundaram na analise da QVT, grande maioria a
partir da década de 1990, sobretudo nas &reas de Administracdo e Psicologia (Ferreira,
2011b). Limongi-Franca (2016), em um esforgo (didatico) de sistematizacao das teorias
acerca da QVT, aponta a existéncia de trés grandes escolas de pensamento sobre o tema, a
saber: (a) escola socioeconémica, abrangendo preceitos relacionados ao desenvolvimento da

cidadania, responsabilidade e projetos sociais, igualdade com liberdade, preservacdo do meio
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ambiente e desenvolvimento sustentavel; (b) escola organizacional, destacando caracteristicas
relacionadas a expansdo dos processos de qualidade e produtividade para o de qualidade
pessoal, politica de gestdo de pessoas, imagem corporativa e comunicacgdo interna, tempo
livre (cultura, lazer, esporte etc.), risco e desafio como fatores de motivacéo e
comprometimento; e (c) escola condi¢do humana no trabalho, abrangendo concepcdes de
QVT que englobam a dimenséo bioldgica, psicoldgica e social do trabalhador.

Todavia, ainda que ja tenham sido alcangadas quase trés décadas de estudos na area,
néo existe um consenso a respeito da definicdo de QVT, apesar de reconhecido o enfoque
multidisciplinar com o qual a temética deve ser trabalhada. De acordo com Limongi-Franca
(2016), o problema dessa falta de consenso, no entanto, é a confusdo acerca dos significados
tedrico e técnico do conceito de QVT, que podem conduzir, de maneira simplista, a outro
modismo nas empresas. Isso ilustra o quadro evolutivo dentro do qual a QVT ainda se
encontra, cujo percurso conceitual até entdo tracado pode ser analisado pela tabela 4.

Tabela 4. Evolucéo do conceito de QVT

Concepgdes evolutivas da QVT Caracteristicas ou visdo

Reacdo do individuo ao trabalho. Investigava-se como
melhorar a qualidade de vida no trabalho para o
individuo.

O foco era o individuo antes do resultado
organizacional; mas, a0 mesmo tempo, buscava-se trazer

1. QVT como uma variavel
(1959 a 1972)

2. QVT como uma abordagem

(1969 a 1974) . N
melharias tanto ao empregado como a direcéo.
Um conjunto de abordagens, métodos ou técnicas para
melhorar o ambiente de trabalho e tornar o trabalho mais
3. QVT como um método produtivo e mais satisfatorio. QVT era vista como
(1972 a 1975) sinbnimo de grupos auténomos de trabalho,

enriquecimento de cargo ou desenho de novas plantas
com integragdo social e técnica.

Declaracéo ideoldgica sobre a natureza do trabalho e as
relacbes dos trabalhadores com a organizacdo. Os
termos "administragdo participativa" e "democracia

4., QVT como um movimento

(19752 1980) industrial" eram frequentemente ditos como ideais do
movimento de QVT.
Como panaceia contra a competicdo estrangeira,
5. QVT como tudo problemas de qualidade, baixas taxas de produtividade,
(1979 a 1982) problemas de queixas e outros problemas
organizacionais.
6. QVT como nada No caso de alguns projetos de QVT fracassarem no
(futuro) futuro, ndo passard de um "modismo" passageiro.

Fonte: Nadler e Lawler (citado por Ribeiro & Campos, 2009).
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Conforme levantamentos realizados por Ferreira, Almeida, Guimardes & Wargas
(2011) e Ferreira (2012), o que tem prevalecido na producdo bibliogréfica é, essencialmente,
uma “visdo que coloca em primeiro plano a organizagdo e seus objetivos, metas, resultados e,
em segundo plano, os trabalhadores e as vivéncias de bem-estar” (Figueira & Ferreira, 2013,
p. 31). Isso denota uma concepcdo de QVT envolta por interesses estratégicos, que passam a
considera-la um “instrumento” 1til para otimizacgdo de resultados organizacionais e
produtividade em escala exacerbada. N&o coincidentemente, percebe-se a énfase da literatura
cientifica sobre indicadores de satisfacdo, comprometimento organizacional, estresse,
percepcao de autonomia no trabalho, remuneracgéo, reconhecimento, entre outros (Figueira &
Ferreira, 2013).

Ferreira (2011b) chama atengdo para o carater assistencialista que assume esse Vviés
tedrico produzido em QVT. Ao focar o desenvolvimento da resiliéncia do trabalhador para
manutencdo da sua capacidade produtiva, as acdes de QVT de viés assistencialista apresentam
dois grandes eixos: (a) foco no individuo, por meio da promocéo de atividades que suportam
o trabalhador na sua tarefa de gerir as consequéncias negativas oriundas dos contextos
desgastantes de trabalho, e de ajustar-se ao ambiente organizacional no qual trabalha (ex:
yoga, ginastica laboral, caminhadas, campanhas assistenciais, acompanhamento psicossocial
etc.); e (b) foco na produtividade e metas empresariais, que pode ser verificado, por exemplo,
nos programas corporativos que se expressam inclusive por meio de linguagem especifica (ex:
salide corporativa, bem-estar organizacional etc.), validando o investimento sobre a satde do
trabalhador para exclusivo usufruto da prdpria organizacdo (Ferreira, 2012; Ferreira, Almeida,
Guimarées, & Wargas, 2011).

As acOes de QVT que se desenvolvem e se reduzem nessa l6gica visam uma

restaurago “corpo-mente” do trabalhador, com base em um tipico cardapio de atividades do
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tipo ofurd corporativo®?. Esse cardapio geralmente engloba atividades fisico-corporais,
coletivas e suporte psicossocial, limitando suas intervenc@es sobre as consequéncias do
desgaste gerado pelo trabalho. O contexto de trabalho que figura como causa desses
desgastes, e se encontra na génese do mal-estar no trabalho, permanece inalterado, fazendo
dessas acOes reativas de QVT meras medidas paliativas. O trabalhador, ao voltar as suas
condicBes adversas de trabalho e a sua tipica jornada, volta a sofrer os sintomas associados ao
desgaste no trabalho, aléem do que, com o tempo, ele tende a perder o interesse na participacéo
dessas atividades por seus efeitos efémeros (Ferreira, 2006; Ferreira, Alves & Tostes, 2009).

Os programas de QVT que se restringem ao carater assistencialista de suas atividades
demonstram-se potencialmente sedutores ao trabalhador, por meio de praticas ditas
gerenciais, que lhe incutem a falsa sensacdo de que a organizacdo “cuida e se preocupa
genuinamente com ele” — uma espécie de endomarketing. Mas, a rigor, esse enfoque de QVT
fundamenta-se em trés pressupostos basicos: o humano reificado (trabalhador como
“recurso”), o trabalho instrumental (limitacdo do pensar, do fazer e do sentir do trabalhador
no ambiente laboral), e a organizacéo utilitaria (lucro como fim ultimo), pressupostos esses
que figuram como classicos padrdes de conduta para as organiza¢@es que buscam sobreviver
na economia globalizada, caracteristica do mundo contemporaneo (Ferreira, 2012).
1.3 Bem-estar e Mal-estar no Trabalho

Discussdes sobre bem-estar e mal-estar no trabalho encontram-se disseminadas na
literatura cientifica sob variados conceitos e modelos tedricos, ndo havendo consenso sobre as
defini¢Bes do constructo. Em que pese essa variedade conceitual, as defini¢cdes propostas para
a nocdo de bem-estar apresentam-se mais bem estruturadas, ao contrario das concepcdes de

mal-estar, regra geral ainda residuais (Ferreira & Seidl, 2009).

12 Cardapio de atividades do tipo antiestresse (por exemplo, aikido, jump fit, yoga, hidroginastica, capoeira,
danga de saldo), oferecido pelas empresas, que reduzem a QVT a medidas paliativas e de carater assistencialista,
voltadas ao individuo como variavel de ajuste e com foco na manutencéo da sua produtividade. Restringem-se
aos efeitos da fadiga ocupacional, e ndo as suas causas (Ferreira, 2006, 2017).
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E comum a literatura cientifica explorar as nocdes de felicidade e bem-estar como
sindnimos, desvinculadas de qualquer contexto, geralmente apoiando sua analise sobre as
dimensGes do afeto e da realizacdo pessoal (Paschoal & Tamayo, 2008). Segundo Ryan &
Deci (2001), ha duas correntes de maior difusdo sobre a tematica do bem-estar, a saber: ()
bem-estar subjetivo; e (b) bem-estar psicoldgico. O bem-estar subjetivo associa-se a
experiéncia de prazer/desprazer, decorrente de julgamentos sobre elementos positivos e
negativos da vida. Filia-se a uma abordagem hedonista, e é conceituado por meio das
dimensdes: afeto positivo, afeto negativo e satisfagdo com a vida. O bem-estar psicoldgico,
por sua vez, filia-se a uma abordagem eudaiménica, e se relaciona a realizacdo do potencial
pessoal e das metas fundamentais da vida, vinculado as oportunidades de expressdo e auto
realizagdo. Paschoal e Tamayo (2008, p.16) apoiam-se em ambas as abordagens, e definem o
bem-estar no contexto laboral, em um esforco de unido de aspectos afetivos (emocdes e
humores) e cognitivos (percepcao de expressividade e realiza¢do), como a “prevaléncia de
emoc0es positivas no trabalho e a percep¢do do individuo de que, no seu trabalho, expressa e
desenvolve seus potenciais/habilidades e avanga no alcance de suas metas de vida”.

O conceito de mal-estar no trabalho, por sua vez, mantém-se pouco explorado nas
ciéncias do trabalho, sendo geralmente associado a experiéncias de sofrimento no contexto
laboral. As primeiras referéncias ao termo se deram nos estudos em psicopatologia do
trabalho, vinculadas a vivéncias e sentimentos relacionados a sofrimento fisico e psicolégico,
desgosto, desgaste, enlouguecimento ou adoecimento (Antloga & Avelar, 2013). Ferreira e
Seidl (2009), ao partirem do pressuposto que o bem-estar no trabalho pode ser compreendido
por meio dos eixos “satisfacdo no trabalho”, “envolvimento com o trabalho”, e
“comprometimento organizacional afetivo”, relacionam o mal-estar no trabalho a: (a) um

estado emocional negativo ou de sofrimento, resultante das experiéncias de trabalho; (b)
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desempenho negativo no trabalho, com prejuizos a autoestima e aos vinculos laborais; e (c)
desejo de se desvincular da organizacdo em funcdo da nao identificacdo com seus objetivos.

O bem-estar e 0 mal-estar no trabalho também podem ser compreendidos como
representacGes mentais que os trabalhadores constroem em relacdo a um estado geral em
momentos e contextos especificos (Ferreira & Mendes, 2003). Nessa ldgica, o bem-estar
vincula-se a avalia¢@es positivas que os trabalhadores fazem sobre o estado fisico, psicolégico
e social relativo ao contexto laboral no qual esté&o inseridos, e 0 mal-estar associa-se
justamente a avaliacdo negativa desses estados. Para 0s autores, as vivéncias de bem-estar e
mal-estar no trabalho estdo estreitamente relacionadas ao Custo Humano do Trabalho (CHT),
isto €, ao que é despendido pelo trabalhador, individual ou coletivamente, em termos fisicos,
cognitivos e afetivos, para atender as exigéncias do trabalho em diferentes circunstancias
laborais. O que vai ditar o predominio das vivéncias de bem-estar (afetos positivos) ou mal-
estar (afetos negativos) é a eficiéncia e eficacia das Estratégias de Mediacdo Individuais e
Coletivas (EMIC), que englobam os modos de ser, agir e sentir dos trabalhadores para
diminuirem o custo humano envolvido na execucéo das tarefas e lidarem com as contradi¢es
do contexto de trabalho (Ferreira & Mendes, 2003).
1.4 Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho (EAA_QVT) —
Fundamentos Teoricos

O trajeto tedrico percorrido até aqui em torno do conceito e das dimensdes
estruturantes da QVT reivindica também um trajeto de carater aplicado, que permita
compreender a importancia da QVT tanto como constructo tedrico quanto como “ferramenta”
de intervencdo nos contextos de trabalho. O grande salto para essa dimenséo aplicada da QVT
ilustra-se pela sua unido as concepgdes tedrico-metodoldgicas da Ergonomia (Wisner, 1994),
em especial da Ergonomia da Atividade (Guérin, Laville, Daniellou, Duraffourg, &

Kerguelen, 2001; Montmollin & Darses, 2011), as quais serdo também detalhadas aqui, em
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carater introdutério, para uma compreensdo fundamentada das suas contribuicdes ao estudo e
intervencdo em QVT.

Ergonomia vem do grego ergon (trabalho) e nomos (lei, regras), caracterizando-a
como uma ciéncia do trabalho. O termo foi consumado quando da funda¢éo da Ergonomics
Research Society, na Inglaterra, em 1949. A Ergonomia expandiu seus estudos apés a
Segunda Guerra Mundial, sobretudo no &mbito da ergonomia militar, em raz&o dos esforgos
para remodelagem do cockpit dos aviGes de caca ingleses, razdo essa que acabou por lhe
associar, no imaginario social, a um estereotipo de “ciéncia do posto de trabalho/cadeirologia”
(Ferreira, 2008). Conceitualmente, a ergonomia é o estudo da adaptacéo do trabalho ao
homem. Estuda o desempenho do homem em sua situacdo de trabalho e, apoiando-se em
conhecimentos da antropometria, fisiologia, psicologia e sociologia, produz conhecimentos
relativos ao homem no trabalho e a concepcao de ferramentas, maquinas e dispositivos que
possam ser utilizados por ele com seguranca, conforto e eficacia (Oliveira, 2011).

Segundo a International Ergonomis Association (IEA), fundada em 1957, a
“Ergonomia (ou Fatores Humanos) é a disciplina cientifica que trata da compreensdo das
interacOes entre os seres humanos e outros elementos de um sistema, e a profissdo que aplica
teorias, principios, dados e métodos, a projetos que visam otimizar o bem-estar humano e a
performance global dos sistemas”. Nessa logica, os ergonomistas contribuem para o
planejamento, projeto e a avaliacdo de tarefas, postos de trabalho, produtos, ambientes e
sistemas, visando sua compatibilizagcdo com as necessidades, habilidades e limitagdes das
pessoas (IEA, 2003).

Estados Unidos e paises industrializados da Europa tiveram destaque no
desenvolvimento de estudos na referida area tematica, fato que deu origem a duas grandes
correntes em Ergonomia: (a) Fatores Humanos, de origem anglo-saxonica, considera a

ergonomia como a descricao das capacidades dos seres humanos que efetuam tarefas motoras



96

e cognitivas, centrando-se nas caracteristicas dos operadores humanos; e (b) Ergonomia da
Atividade, de origem franco-belga, considera a ergonomia como a anélise global das situacGes
de trabalho, com o fito de melhora-las, centrando-se nas atividades dos operadores. Nao se
tratam de correntes ergonémicas contraditérias, mas sim complementares, nas quais o
trabalhador ora é pensando como componente do sistema (ergonomia de fatores humanos),
ora € visto como ator no sistema (ergonomia da atividade humana) (Montmollin & Darses,
2011). Apesar de complementares, ha que se perceber, conforme assevera Ferreira (2008),
que essas duas correntes apelam para modelos distintos de ser-humano e de trabalho, o que
reflete diretamente sobre os objetivos que cada uma pretende alcancar.

Visando uma comparagdo mais sistematica das duas correntes, a tabela 5 sintetiza as

principais caracteristicas da ergonomia do fator humano e da ergonomia da atividade:

Tabela 5. Principais caracteristicas das correntes ergonomicas “Fator Humano” e
“Ergonomia da Atividade”

Aspectos do Aspectos da Métodos de Aduisicio
Corrente  Trabalhador que Tarefa que séo Obijetivos Principais quisie
~ X . de Dados
sdo considerados considerados
Caracteristicas e Melhoria das Andlises experimentais
. Constrangimentos condicdes de trabalho  em laboratério e, mais
capacidades e . . ;
Fator . fisicos e (ambiente fisico, raramente, nos locais de
anatdmicas, OO S
Humano L psicoldgicos do mental e trabalho. A maioria das
fisiolégicas e N
R posto de trabalho. organizacional do vezes, tratamento
psicolégicas. s
posto). quantitativo dos dados.
x Anélise do trabalho real
Transformacgdo das (diagndstico da
L situagdes de trabalho 1agn
Atividades dos . . - disparidade entre as
trabalhadores Constrangimentos por melo da melhoria tarefas prescritas e a sua
- do posto de trabalho  conjunta das . x .
postas em pratica . .- . implementacéo efetiva)
durante o trabalho: (ambiente fisico, condl.goes d,e _trabalho no terreno (ou através da
. * performances (ambiente fisico, . x
Ergonomia gestos, posturas, simulacéo do trabalho se
- . esperadas), mental e
da estratégias mentais, . o 0 acesso ao terreno for
- o2 procedimentos organizacional do - ; «
Atividade raciocinios, . s impossivel). Observacéao
prescritos, posto) e da eficacia

competéncias,
colaboracbes
ligadas ao trabalho
de equipe.

constrangimentos
de cooperacéo,
condi¢des sociais.

do trabalho
(dispositivos,
procedimentos,
métodos, organizacdo
etc.).

e registro dos
comportamentos e das
verbalizacGes. Na maior
parte das vezes,
tratamento qualitativo
dos dados.

Fonte: Adaptado de Montmollin & Darses (2011).

A ergonomia da atividade, corrente ergondmica que inspira a abordagem-alicerce em

QVT no presente trabalho, é uma abordagem cientifica que investiga a relacdo entre os



97

individuos e o contexto de producao, analisando as contradi¢fes presentes nesta relacdo e, em
consequéncia, as estratégias individuais e coletivas de mediacdo que os individuos constroem
para responder as multiplas exigéncias nas situacoes de trabalho (Ferreira & Mendes, 2003).
Essa abordagem requer um método especifico de analise, a Analise Ergonémica do Trabalho
(AET), que pressupde como requisito fundamental a participacdo efetiva (e voluntéria) dos
sujeitos implicados na intervencao ergondmica, para a apreensao efetiva das variabilidades
dos individuos e dos contextos de intervencao (Ferreira, 2013). Apoiada na importancia do
contato com os trabalhadores em situagOes laborais reais para analisar e compreender o
trabalho, a ergonomia da atividade pode também ser definida como:
Abordagem cientifica antropocéntrica que se fundamenta em conhecimentos
interdisciplinares das ciéncias do trabalho e da salde para, de um lado,
compatibilizar os produtos e as tecnologias com as caracteristicas dos usuarios
e, de outro, humanizar o contexto sociotécnico de trabalho, adaptando-o tanto
aos objetivos do sujeito e/ou grupo, quanto as exigéncias das tarefas (Ferreira,
2013, p. 137).

O principal objetivo da intervencgdo ergondmica que essa abordagem fomenta é
compreender os indicadores criticos existentes nos ambientes de trabalho, eliminando ou
reduzindo os efeitos negativos com base em uma solugdo de compromisso que atenda a
interesses de trabalhadores, gestores e usuarios/consumidores. Compreendida dessa forma,
pretende promover o bem-estar no trabalho, a eficiéncia e eficacia dos processos produtivos, e
a consequente satisfacdo dos usuarios/consumidores. Esse objetivo pde em evidéncia trés
dimensdes analiticas centrais na ergonomia, assim definidas por Ferreira (2012): (a) o
ambiente (de trabalho, consumo, prestacéo de servicos), o qual, ao caracterizar o contexto
sociotécnico, configura os parametros gerais para a agdo humana no trabalho; (b) o individuo

(trabalhadores, usuarios/clientes), que pensam, agem e sentem na busca por respostas as
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exigéncias do ambiente de trabalho; e (c) a atividade (de trabalho, consumo, uso), que busca
responder as lacunas do trabalho prescrito e as variabilidades das situacdes de trabalho. Essas
dimensGes, imbricadas no cotidiano de trabalho, exibem um enfoque multidisciplinar que
busca concretizar o carater aplicado da ergonomia, isto é, conhecer o trabalho para
transforma-lo (Ferreira, 2013; Guérin et al., 2001).

Ao conceder ao trabalho o papel central e mediador da relacéo entre o individuo e o
seu contexto de trabalho — posto que é por meio dele que o individuo forja o ambiente para
satisfazer suas necessidades materiais, e €, a0 mesmo tempo, forjado por ele como resultado
dos efeitos de sua propria acdo —, torna-se fundamental apreender a concepgao de “trabalho”
gue a ergonomia da atividade sustenta. Guérin et al. (2001) afirmam que o trabalho é o
resultado da unido de trés realidades: (a) as condicGes de trabalho; (b) o resultado do trabalho;
e (c) a propria atividade de trabalho. Desse modo, a analise do trabalho seria a exata analise
da inter-relacdo dessas trés dimensoes e do seu funcionamento.

Ferreira (2012) complementa que, para a ergonomia da atividade, o “trabalho” assume
duas dimensdes interdependentes: (a) papel ontoldgico do trabalho, que enfatiza sua
centralidade enquanto fundador da prépria existéncia humana (Antunes, 2011); e (b) trabalho
enquanto a¢do humana (atividade), por meio da qual os trabalhadores constroem estratégias
de mediacéo individuais e coletivas para lidarem com as contradi¢des presentes no contexto
de trabalho e alcancarem o caréater finalistico da tarefa (Ferreira & Mendes, 2003).

Analisado em seus pormenores, na concepcao da ergonomia da atividade, o “trabalho”
possui duas acepgoes. Por um lado, a acepgdo da “tarefa”, isto ¢, um resultado antecipado,
fixado dentro de condicGes determinadas, que dialoga de forma estreita com as condig¢des de
trabalho e dos resultados deste; e por outro lado, a acepgdo da “atividade”, uma estratégia de
adaptacao a situacdo real de trabalho. Guérin et al. (2001, p. 14) explicitam bem essa ideia

quando apontam:
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As condic¢des determinadas ndo sdo as condicdes reais, € o resultado
antecipado ndo € o resultado efetivo. Essa € uma primeira razdo pela qual a
tarefa ndo deve ser confundida com o trabalho. Mas existe uma segunda razao
mais fundamental: fica faltando a atividade de trabalho, ou seja, a maneira
como os resultados sdo obtidos e os meios utilizados.

Nessa logica, 0s autores instauram duas perspectivas do trabalho, fundamentais a
compreenséo da aplicacdo tedrica e metodologica da ergonomia da atividade. De um lado, a
dimensdo do “trabalho prescrito”, composto pelas condi¢des formais de trabalho
determinadas, a tarefa, e os resultados antecipados. De outro lado, a dimensao do “trabalho
real”, composto pelas condigdes reais de trabalho, a atividade de trabalho, e os resultados
efetivamente alcangados. Nesse sentido, conforme bem observam Guérin et al. (2001, p. 15),
“a distancia entre o prescrito e o real é a manifestacdo concreta da contradi¢cdo sempre
presente no ato de trabalho, entre o que é pedido e 0 que a coisa pede”, contradi¢do essa
fundamental para uma analise apurada do trabalho, e a apreensdo fidedigna das suas
condigdes reais de execucao.

Assimiladas essas distin¢Ges tedricas fundamentais a compreensdo da extenséo
tedrico-metodoldgica da ergonomia da atividade, faz-se importante situar, historicamente, 0s
objetivos que marcaram o desenvolvimento dessa abordagem. A ergonomia da atividade que
marcou a Europa do século XX buscou a transformacao das situa¢6es laborais, de modo a
ofertar melhores condicdes de trabalho e garantia a saude aos trabalhadores — fato que a fez se
aproximar dos movimentos sindicais da época. Ao defender melhorias sobre o contexto de
trabalho, fortaleceu-se em seu viés preventivo, exibindo caracteristicas singulares para a
intervencdo no ambiente de trabalho, a saber: (a) carater multidisciplinar, que apesar de
estruturar suas raizes epistemologicas com base na fisiologia e na psicologia, convoca saberes

das demais ciéncias do trabalho e da saude; (b) foco no bem-estar dos trabalhadores, que
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garanta, ao mesmo tempo, a eficiéncia e eficacia dos processos produtivos; (c) esforco de
adaptacdo do trabalho ao homem; e (d) busca da transformacéo dos ambientes de trabalho, em
prol da prevencao de agravos a salde do trabalhador (Ferreira, 2008).

Dessa forma, a corrente franco-belga de pensamento sobre a ergonomia inspirou, no
Brasil, a criacdo da Escola da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no
Trabalho (EAA_QVT), proposta, em sua versdo mais atualizada, por Ferreira (2017). A
EAA _QVT propde-se como abordagem tedrica e metodoldgica para o diagnostico e
intervengdo em QVT, ainda em construcdo, desenvolvida com base em projetos financiados
pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico (CNPq) e por
pesquisas realizadas no &mbito do Programa de P6s-Graduacdo em Psicologia Social, do
Trabalho e das Organizacdes (PPG-PSTO) da Universidade de Brasilia (UnB).

Para a abordagem da EAA_QVT, a concepcdo de QVT apresenta uma centralidade
estratégica e, em razdo disso, ganha significado distinto por caracterizar as especificidades
tedricas e metodoldgicas da abordagem e que lhe conferem um carater aplicado apropriado.

Qualidade de Vida no Trabalho

Na perspectiva da EAA_QVT, uma questdo central é saber como as a¢bes de QVT
podem assumir um outro olhar e resgatar a centralidade do trabalho e a sua fungéo
humanizadora, responsabilizando-se também com uma solucéo de compromisso que atenda
os interesses de trabalhadores, gestores, usuarios e consumidores, e que ndo se traduzam em
pacotes prontos de QVT. Ferreira (2008, 2012, 2017) sustenta uma proposta para isso, e
propde uma abordagem promotora de QVT de natureza contra-hegeménica, que vai na
contramdo das a¢Oes de carater assistencialista e compensatorio, posto que se estrutura nos
pressupostos da ergonomia da atividade (Guérin et al., 2001). Dessa forma, valoriza acGes

voltadas a adaptacdo do trabalho e seus multiplos determinantes aos individuos (gestores,
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trabalhadores, usuarios/clientes), garantindo, ao mesmo tempo, o bem-estar desses
envolvidos, além da eficiéncia e eficacia nos ambientes organizacionais.

Ao investir em QVT nas organizag0es, torna-se imperativo conhecer para que e para
quem essa QVT estara a servico. Se aos trabalhadores, a postura essencial que deve nortear
ndo somente a concepcao tedrica de QVT, mas também a perspectiva metodoldgica com a
qual seus programas serdo desenvolvidos, é dar aqueles que atuam na organizagéo a
oportunidade de dizerem o que pensam sobre QVT; é definir o que é QVT e como fomenta-la
partindo da perspectiva dos trabalhadores. As respostas emitidas seréo preciosas orientacoes
para o desenvolvimento de praticas mais assertivas de QVT nas organizacGes, & medida que
terdo incorporado a variabilidade de representagdes mentais, desde os dirigentes até os
trabalhadores de menor posto hierarquico, acerca: (a) do contexto de trabalho no qual estdo
inseridos; (b) do que lhes sdo fontes de bem-estar; e (c) do que Ihes constrangem no ambiente
de trabalho. Ao envolver toda a organizacdo nessa concepcao inicial, a QVT deixa de ser uma
responsabilidade individual, e passa a ser uma tarefa de todos, sobretudo pelo incentivo aos
espacos de fala e o prendincio de uma gestdo participativa, por meio do envolvimento do
trabalhador desde a fase de planejamento dos programas de QVT.

Pesquisas realizadas em QVT, apoiadas na ldgica contra-hegemaonica proposta por
Ferreira (2012, 2017), mostram que, quando analisada sob a Gtica dos trabalhadores, a QVT
apoia-se em eixos constitutivos centrais, a saber: (a) trabalho como fonte de prazer, indicando
que produtividade e bem-estar podem caminhar juntos; (b) trabalho como valorizagéo do
tempo de vida; (c) condicOes de trabalho adequadas; (d) organizagédo do trabalho; (e) relagbes
socioprofissionais saudaveis; e (f) reconhecimento e crescimento profissional. Isso mostra
que, na génese do mal-estar no trabalho, ndo figuram queixas relacionadas aos sintomas do
desgaste de origem laboral, que justifiquem a oferta ao trabalhador de um ofurd corporativo

(Ferreira, 2006). Ao contrario, os trabalhadores sinalizam determinantes que sdo inerentes ao
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préprio contexto de trabalho e, portanto, constituem a causa dos desgastes vivenciados pelo
trabalhador. Isso mostra que, ao elaborar agbes de QVT que se pretendem sustentaveis, urge
envolver os proprios trabalhadores na concepcao dessas acdes, por meio das representacdoes
que constroem sobre elementos do seu contexto de trabalho, visando uma QVT duravel e
creditada enquanto um valor defendido pela prépria cultura da organizagéo.

Com base nesses elementos, Ferreira (2012, 2017) conceitua a QVT, conceito esse
adotado na presente pesquisa, enquanto construcgéo coletiva e sob um prisma essencialmente
antropocéntrico, integrando duas perspectivas interdependentes:

Sob a édtica das organizacdes, a QVT é um preceito de gestdo organizacional
que se expressa por um conjunto de normas, diretrizes e praticas no &mbito das
condig0es, da organizacéo e das relacdes socioprofissionais de trabalho que
visa a promogéo do bem-estar individual e coletivo, o desenvolvimento pessoal
dos trabalhadores e o exercicio da cidadania organizacional nos ambientes de
trabalho.

Sob a édtica dos trabalhadores, ela se expressa por meio das representaces
globais (contexto organizacional) e especificas (situac@es de trabalho) que
estes constroem, indicando o predominio de experiéncias de bem-estar no
trabalho, de reconhecimento institucional e coletivo, de possibilidade de
crescimento profissional e de respeito as caracteristicas individuais (Ferreira,
2017, p. 170).

A prética em QVT sob tal perspectiva exige, no entanto, o cumprimento de alguns
pressupostos estratégicos fundamentais, a fim de que seus resultados alcancem sucesso.
Considerando a dimensao institucional também comprometida no tema, imp&e-se a sua
incorporacdo ao modelo de gestdo organizacional, que passa a requerer, de forma

consequente: (a) mudanca de mentalidade e disposicao, sobretudo de gestores, para a remogao
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de valores, crencas e concepcdes que podem estar enraizadas na cultura organizacional,
funcionando como obstaculos a promocdo da QVT; (b) concepc¢éo da produtividade em seu
sentido positivo, sem exageros, entendo a produtividade como um modo de exercicio da
felicidade dentro do contexto de trabalho; (c) modelo de gestdo que reconheca, individual e
coletivamente, o protagonismo dos trabalhadores no alcance dos resultados, que estimule a
criatividade, a autonomia e a cooperagao intra e intergrupal, e que possibilidade uma gestéo
participativa, sobretudo nas decisdes que afetem o bem-estar individual e coletivo; (d) cultura
organizacional que promova a reflexao coletiva dos problemas que comprometem o bem-estar
e a QVT; e (e) programa de QVT transversal a toda organizacao, que conte com
dirigentes/gestores comprometidos com as a¢des propostas (Ferreira, 2011b; Ferreira, Alves
& Tostes, 2009).

Tais pressupostos ndo esgotam em si a solucdo para os problemas enfrentados no
planejamento e na implementacdo de programas de QVT nas organizagdes. No entanto,
exibem solidos direcionamentos que visam nortear dirigentes/gestores na sua
responsabilidade maior de operacionalizar as condi¢Ges minimas para eliminar/mitigar as
fontes de mal-estar na organizagéo e aprimorar as fontes de bem-estar no trabalho.

A perspectiva em QVT defendida por Ferreira (2012, 2017) permite verificar a
proximidade das suas premissas com as concepgdes e objetivos da ergonomia da atividade. A
medida em que ambas defendem a compreenséo dos contextos de trabalho por meio da
analise das relagdes dos trabalhadores com seu ambiente laboral, mediada pelo préprio
trabalho, a ergonomia da atividade torna-se uma abordagem estratégica para a avaliacdo em
QVT, capaz de dota-la de uma dimenséo aplicada fundamental para intervencdo no ambito
organizacional, sobretudo por sua perspectiva de promocéao do bem-estar de todos 0s
individuos envolvidos no processo produtivo e o alcance simultaneo dos objetivos

organizacionais, os quais figuram também como objetivos da QVT.
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1.4.1 Modelo descritivo tedrico da EAA_QVT
O modelo descritivo teérico da EAA_QVT que orienta a realizacdo do diagndstico em

QVT segue ilustrado na figura 5.
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Figura 5. Modelo descritivo tedrico da EAA_QVT para o diagndstico de QVT.
Fonte: Ferreira, Paschoal & Ferreira (2013), citado por Ferreira (2017).

O referido modelo revela os niveis analiticos, os fatores e as dimensdes que o
compdem. Com relacdo aos niveis analiticos, 0 modelo permite a avaliagdo em QVT por meio
de dois niveis complementares: (a) nivel analitico do diagndstico macroergonémico; e (b)
nivel analitico do diagnostico microergonémico.
1.4.1.1 Nivel analitico do diagnostico macroergonémico

O nivel analitico do diagnostico macroergondémico permite a apreensdo das
representacoes declarativas dos trabalhadores do tipo “estado do mundo”, isto €, dos
diferentes aspectos que caracterizam o contexto de trabalho no qual estdo inseridos, avaliados
por meio da aplicacdo do Inventario de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho
(IA_QVT), descrito no capitulo 2. Nesse nivel, a QVT global é analisada com base no

continuum de representacGes de bem-estar e mal-estar que os trabalhadores expressam em
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relacdo, especificamente, ao seu contexto de trabalho. Paraa EAA_QVT, as modalidades de
representacdes de bem-estar e mal-estar no trabalho abrangem defini¢c6es diferenciadas e
merecem, portanto, distinta caracterizacao.
Bem-estar e Mal-estar no Trabalho
Na perspectiva da EAA_QVT, Ferreira (2017, pp.176-178) define e caracteriza os
conceitos de bem-estar e mal-estar no trabalho como duas modalidades de natureza afetiva:
O bem-estar no trabalho sdo emog¢des e humores positivos que se originam das
situages vivenciadas pelo(s) individuos(s) na execucéo das tarefas. A
manifestacéo individual ou coletiva do bem-estar no trabalho se caracteriza
pela vivéncia de emogdes/humores (isoladas ou associadas) que ocorrem, com
maior frequéncia, nas seguintes modalidades: alegre, disposto, contente,
entusiasmado, feliz, empolgado, orgulhoso, tranquilo. A vivéncia duradoura
desta modalidade de emog6es/humores pelos trabalhadores se constitui em um
fator de promocdo da satde nas situagdes de trabalho e indica a presenca de
qualidade de vida no trabalho (QVT).
O mal-estar no trabalho s&o emocdes e humores negativos que se originam das
situaces vivenciadas pelo(s) individuos(s) na execucdo das tarefas. A
manifestagéo individual ou coletiva do mal-estar no trabalho se caracteriza pela
vivéncia de emocGes/humores (isoladas ou associadas) que ocorrem, com
maior frequéncia, nas seguintes modalidades: irritado, deprimido, entediado,
chateado, impaciente, preocupado, ansioso, frustrado, incomodado, nervoso,
tenso, com raiva, com medo. A vivéncia duradoura desta modalidade de
emocdes/humores pelos trabalhadores se constitui em um fator de risco para
salde nas situacOes de trabalho e indica a auséncia de qualidade de vida no

trabalho (QVT).
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Enfatiza o autor que as vivéncias e a gestdo do bem-estar e mal-estar no trabalho,
influenciadas por fatores individuais, organizacionais e situacionais, dao-se hum continuum
de representacdes que coabitam, caracterizando o carater dinamico dessas modalidades e a
auséncia de fronteiras que delimitem, de forma categdrica, onde termina o bem-estar e onde
comega o mal-estar. Dessa zona de coabitagdo é possivel extrair importantes indicios de que a
qualidade de vida no trabalho na organizacgao pode estar em risco.

Na tabela 6, seguem definidos os fatores que, de acordo com Ferreira (2017), figuram
na origem das experiéncias de bem-estar e mal-estar no trabalho e que, portanto, estruturam
os pilares da QVT.

Tabela 6. Fatores estruturadores da QVT, presentes na origem das vivéncias de bem-estar e
mal-estar no trabalho

Condicdes de Trabalho e Suporte Organizacional

Equipamentos arquitetdnicos (piso, paredes, teto, portas, janelas, decoracdo, arranjos fisicos, layouts);
ambiente fisico (espacos de trabalho, iluminacdo, temperatura, ventilagao, acustica); instrumental
(ferramentas, maquinas, aparelhos, dispositivos informacionais, documentagao, postos de trabalho,
mobiliario complementar); matéria-prima (materiais, bases informacionais); suporte organizacional
(informacGes, suprimentos, tecnologias, politicas de remuneracao, de capacitacdo e de beneficios).

Organizagédo do Trabalho

Misséo, objetivos e metas organizacionais (qualidade e quantidade, parametros); trabalho prescrito
(planejamento, natureza e contetido das tarefas, regras formais e informais, procedimentos técnicos,
prazos); tempo de trabalho (duracéo e turnos de jornada , pausas, férias, flexibilidade); processo de
trabalho (ciclos, etapas, ritmos previstos, tipos de pressao); gestdo do trabalho (controles, supervisdo,
fiscalizacdo, disciplina); padrao de conduta (conhecimento, atitudes, habilidades previstas, higiene,
trajes/vestimenta).

Relacgbes Socioprofissionais de Trabalho

Ambiente harmonioso ou conflituoso nas relacdes hierarquicas (liberdade, comunicagdo (liberdade de
expressdo), didlogo, acesso, interesse e cooperacao entre chefias imediata ou superiores; atribuicdo e
concluséo de tarefas); Relag¢des com pares (ajuda, harmonia, confianga); relagdes externas (clientes e
consumidores de produtos e servicos privados).

Reconhecimento e Crescimento Profissional

Reconhecimento no trabalho (existencial, institucional, dos clientes e consumidores, da sociedade,
realizacéo profissional, dedicacdo, empenho, resultado alcan¢ado); e crescimento profissional
(oportunidade, incentivos, equidade, uso da criatividade, desenvolvimento de competéncias,
capacitacdes, carreiras).

Uso da Informatica

Qualidade de funcionamento do suporte de informatica disponibilizado no contexto organizacional
(qualidade dos aplicativos a equipamentos, suporte organizacional, rede elétrica, perda de dados,
usabilidade, conexdo, uso de midias sociais, compatibilidade).

Praticas de Gestdo do Trabalho

Modo de gestéo habitual existente no contexto organizacional (participagdo nas decisdes, interesse da
chefia, cooperagdo, gestdo flexivel, liberdade de agdo, obediéncia a hierarquia).
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Desgaste

Desgastes individuais provenientes das situacdes de trabalho (limite da capacidade, esgotamento
pessoal, levar trabalho para casa, cansaco, uso do tempo livre).

Fonte: Ferreira, 2017, p.182.

Ao comporem a génese do bem-estar e mal-estar no trabalho, tais fatores comprovam
a importancia de serem incorporados as diretrizes permanentes de gestdo organizacional,
posto que estruturam a qualidade de vida no trabalho (QVT). Isso mostra a pertinéncia do
diagndstico das fontes e das formas de manifestacdo e operacionalizagdo desses fatores como
modo de gestdo da QVT, para o que Ferreira (2017) prop0e a perspectiva tedrico-
metodoldgica da Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho
(EAA_QVT).

De forma complementar a esse nivel macroanalitico de investigacdo da QVT, séo
avaliados também os sentimentos no trabalho que os trabalhadores sustentam, os quais se ddo
em funcdo do contexto de trabalho que vivenciam, mediados pelas praticas de gestdo as quais
estdo submetidos. Esses sentimentos sdo analisados com base nas experiéncias dos
trabalhadores em relacdo ao desgaste proveniente do trabalho, aos afetos (positivos e
negativos) que predominam, a intengdo de sair do emprego e aos possiveis afastamentos do
trabalho por motivo de saude.
1.4.1.2 Nivel analitico do diagnostico microergonémico

O nivel analitico do diagnostico microergondmico permite a apreensdo de dois tipos
de representacdes dos trabalhadores: as declarativas do tipo “efeitos do mundo”, isto é, dos
impactos das exigéncias que compdem o CHT e do contexto organizacional vivenciado,
analisado por meio da Escala de Custo Humano no Trabalho (ECHT) e por procedimentos da
AET; e as procedimentais do tipo “modos de lidar com o mundo”, que revelam as EMIC dos
trabalhadores para diagnosticarem, elaborarem e regularem as exigéncias presentes nas
situacdes de trabalho, analisadas metodologicamente por meio de observacdes livres e

sistematicas da AET.
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No ambito dos “efeitos do mundo”, 0 CHT € investigado nas suas trés dimensoes: (a)
custo fisico, relacionado aos dispéndios fisiologicos e biomecanicos (posturas, gestos,
deslocamentos, forga fisica etc.); (b) custo cognitivo, relacionado aos dispéndios mentais
(atencdo, memoria, aprendizagem requerida, resolucdo de problemas, tomada de decisdo etc.);
e (c) custo afetivo, afeto aos dispéndios emocionais (rea¢des afetivas, emog¢des/humores etc.).
Além dessas dimensdes, 0 CHT possui, segundo Ferreira (2017), trés importantes
propriedades: (a) € imposto externamente aos trabalhadores ante as caracteristicas do contexto
de trabalho; (b) é gerido por meio das EMIC que objetivam responder as contradi¢Ges entre o
trabalho prescrito e o trabalho real; e (c) seus efeitos baseiam as representagcdes de bem-estar e
mal-estar construidas pelos trabalhadores face o seu contexto de trabalho.

Em termos dos “modos de lidar com o mundo”, a EAA QVT investiga as estratégias
operatdrias de mediacdo — as EMIC — que os trabalhadores operacionalizam na intencéo de
manter o equilibrio, resolver os problemas vivenciados nas situa¢des de trabalho, garantir a
adequada execucdo de suas tarefas, e o funcionamento do sistema sociotécnico de trabalho no
qual esté inserido. No modelo, as préticas de gestdo do trabalho possuem um papel mediador
entre essas formas do trabalhador perceber 0 “estado do mundo” e sentir os “efeitos do
mundo”, assumindo fun¢ao estratégica sobre a forma como trabalhadores irdo “lidar com esse
mundo”. Esses sdo os fatores e dimensdes que fundamentam teoricamente a abordagem da
EAA_QVT proposta por Ferreira (2017), nos seus dois niveis de analise. Nessa pesquisa, a
analise realizada estard restrita ao nivel analitico do diagndstico macroergonémico.

1.4.2 Modelo descritivo tedrico adaptado da EAA_QVT para pesquisa com pilotos

Em razdo da especificidade do trabalho dos pilotos da aviagéo civil e a interface que
instauram em rua rotina laboral com as complexas e avancadas tecnologias de automacéo do
cockpit, decidiu-se prosseguir com uma adaptacao de alguns fatores propostos no modelo

tedrico em questdo, a fim de manter sua compatibilidade conceitual e metodoldgica em
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relacdo ao publico-alvo da pesquisa. As adaptacOes propostas, operacionalizadas por meio de
modifica¢Bes no instrumento utilizado para coleta dos dados, serdo descritas e detalhadas nos
itens 2.4.1 Instrumento e 2.6 Tratamento dos Dados dessa pesquisa. Entretanto, convém
destacar de forma antecipada a proposta de substituigao do fator ‘Uso da Informatica’ pelo
fator “Uso das Tecnologias de Voo’ na origem das vivéncias de bem-estar e mal-estar no
trabalho dos pilotos da aviacao civil, para o qual se dedica defini¢do especifica, conforme a
tabela 7.

Tabela 7. Defini¢ao proposta para o fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’

Uso das Tecnologias de Voo

Representacdes relativas a qualidade de funcionamento do suporte tecnoldgico disponibilizado para a
realizacdo do voo (grau de automacdo, eficacia dos recursos tecnoldgicos, suporte tecnol6gico para
operacéo).

A figura 6 ilustra, portanto, 0 modelo teorico adaptado da EAA_QVT, que passa a
configurar como modelo de referéncia para fins desta pesquisa, e cuja abordagem

metodoldgica sera descrita no capitulo a seguir.
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Figura 6. Modelo descritivo tedrico da EAA_QVT, adaptado para o macrodiagnostico de
QVT dos pilotos do transporte aéreo publico regular brasileiro.



‘“ . . . . ,
‘Aquele que quer aprender a voar um dia precisa primeiro aprender a ficar de pé,

’

caminhar, correr, escalar e dangar, ninguém consegue voar so aprendendo voo.’

Friedrich Nietzsche
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Capitulo 2.

Meétodo

Neste capitulo, sera descrito o método utilizado para a realizacdo da pesquisa. Nele
serdo caracterizados o campo de pesquisa, o perfil demogréafico e profissiografico dos
participantes, o delineamento metodoldgico adotado, os fundamentos metodoldgicos da
Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho (EAA_QVT) e seu
instrumento, os procedimentos utilizados para coleta de dados, bem como os procedimentos e
ferramentas utilizadas para o tratamento dos dados.

2.1 Campo de Pesquisa

A presente pesquisa realizou-se no &mbito do transporte aéreo publico brasileiro, isto
é, no segmento do transporte aéreo comercial (com fins lucrativos), cuja meta béasica é
conduzir pessoas, cargas e correio entre diferentes localidades, da forma mais rapida e segura
possivel (Fernandes & Pacheco, 2016). Esse servico é regimentado no Brasil pelo
Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica n® 91 (RBHA 91), que estabelece as
regras para operacao de qualquer aeronave civil no Brasil (exceto balGes cativos, balGes livres
ndo tripulados, foguetes ndo tripulados e veiculos ultraleves ndo propulsados) (ANAC, 2011);
e, adicionalmente, pelo Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil n° 121 (RBAC 121), que
trata dos requisitos operacionais para as operacdes domeésticas, de bandeira e suplementares
(ANAC, 2010).

Especificamente para essa pesquisa, entre os profissionais que trabalham no citado
segmento, optou-se pelo trabalho com a categoria de piloto de linha aérea (PLA), atuantes no
transporte aéreo publico regular de passageiros, tanto em voos domésticos como
internacionais. O publico-alvo, portanto, foram pilotos (comandantes e copilotos)

pertencentes a seis empresas aéreas representativas do transporte aéreo publico regular de
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passageiros no Brasil, as quais foram denominadas nessa pesquisa, com o fito de preservar
suas personalidades juridicas, como empresas Alpha, Beta, Charlie, Delta, Ecco e Foxtrot.
2.2 Caracterizacao do Método

De abordagem descritiva e carater exploratério, a presente pesquisa delineia-se como
um estudo de caso (Yin, 2015), ancorado na perspectiva tedrico-metodologica da EAA_QVT
(Ferreira, 2017), orientada a conhecer a percepgao global dos pilotos do transporte aéreo
publico regular de passageiros no Brasil sobre a QVT no exercicio de sua fungéo.

Segundo Yin (2015), o estudo de caso é um método de pesquisa abrangente, capaz de
incorporar em seu planejamento abordagens especificas relacionadas a coleta e anélise de
dados. Trata-se de uma estratégia empirica de investigagdo de um fendmeno contemporaneo
dentro de seu contexto da vida real, especialmente quando os limites entre o fendmeno e o
contexto ndo estdo claramente definidos, tornando-se essa separa¢do uma agdo invidvel ao
pesquisador, sobretudo em raz&o do pouco ou nenhum controle que esse pesquisador tem
sobre o contexto real estudado. Compreendido dessa forma, as condi¢Ges contextuais que
envolvem o fendmeno o qual se deseja estudar ganha destaque, posto que influenciam e
sugestionam a forma como esses mesmos fendmenos se dao.

Para o estudo de caso a ser conduzido, realizou-se um levantamento por amostragem
(amostra de conveniéncia). Dada a natureza da pesquisa, ndo ha intencao de encontrar
resultados generalizaveis, mas fornecer resultados de um caso que subsidiem novas agendas
de pesquisas com outros delineamentos. Posto que o papel central da ciéncia € contribuir para
a melhoria da humanidade, do ponto de vista aplicado, a expectativa é que esta pesquisa
forneca subsidios, no contexto brasileiro, para as empresas aéreas, Sindicato e Associacdes
representativas dos pilotos com um diagnostico cientifico de QVT, capaz de ajuda-los nas

acOes e projetos organizacionais para manutencdo da segurancga operacional e da qualidade
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dos servicos prestados aos tripulantes e clientes do transporte aereo, por meio da promocéo da
Qualidade de Vida no Trabalho no trabalho dos pilotos.
2.3 Participantes

Segundo a ANAC (2017a), a época da coleta dos dados, as seis empresas eleitas para
compor a amostra de pilotos da pesquisa reuniam, em média, entre comandantes e copilotos,
5.481 pilotos na ativa. Tentou-se a época um contato institucional com a ANAC, consultando-
a sobre a possibilidade de informar o niamero atual de pilotos na ativa das empresas
consideradas no estudo, mas 0 acesso a essa informacao foi negado sob o argumento de
defesa da estratégia de competividade dessas organizagfes. As instituicdes apoiadoras (SNA,
ABRAPAC, ASAGOL e ATT) emitiram convites diretos a participa¢do na pesquisa a todos
0s seus associados pertencentes as empresas aéreas consideradas no estudo (Alpha, Beta,
Charlie, Delta, Ecco, Foxtrot). De acordo com o valor informado por cada uma das
instituicdes sobre o total de pilotos associados e comunicados sobre a pesquisa, foram
notificados em média 6.200 pilotos. Esse valor desconsidera a possibilidade de um piloto ser
associado a mais de uma das instituigdes.

No presente estudo, 197 pilotos mostraram interesse em participar da pesquisa. Desse
total de interessados, 164 pilotos (83% dos interessados) efetivamente preencheram o
Inventério de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho (IA_QVT) e compuseram a
amostra analisada no estudo de caso. Participaram pelo formato digital do instrumento 80
participantes (49%) e, pelo formato impresso, 84 participantes (51%). A tabela 8 ilustra o
quantitativo e o percentual amostral de pilotos que participaram da pesquisa, distribuidos pela
empresa aérea na qual o participante informou trabalhar. Observa-se que a empresa Foxtrot
néo registrou participantes na pesquisa.

Tabela 8. Quantidade de pilotos participantes da pesquisa, por empresa aérea

Total de pilotos participantes da pesquisa,
n (%)
Alpha 7(4,3)

Empresa Aérea
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Beta 13 (7,9)
Charlie 33(20,1)
Delta 91 (55)
Ecco 1(0,6)
Nao informado 20 (12,1)

A tabela 9 apresenta as caracteristicas demogréaficas e profissiograficas dos

participantes da pesquisa, coletadas por meio da aplicacdo do IA_QVT. Em relagéo aos

aspectos demograficos, observou-se um predominio de participantes do sexo masculino (n =

151; 92,1%), casados (n = 98; 59,8%), com graduacdo completa (n = 71, 43,3%) e idade

média de 41 anos (DP = 7,68). Entre os aspectos profissiograficos, notou-se a prevaléncia de

participantes na ativa (n = 152, 92,7%), em cargo de comandante (n = 98; 59,8%), com tempo

médio de 8 anos no cargo atual (DP = 4,05), 11 anos na empresa (DP = 5,00) e 14 anos na

carreira como Piloto de Linha Aérea (DP = 7,57).

Tabela 9. Prevaléncia das caracteristicas demograficas e profissiograficas dos pilotos
respondentes da pesquisa

n/N* Absoluta % Média DP?
Feminino 3 1,8%
Sexo 154/164 Masculino 151 92,1%
Nao informado 10 6,1%
20 a 30 anos 7 4,3%
ldade 31 a 40 anos 54 32,9%
(faixa etéria) 132/164 4_11 a 50 anos 58 35,4% 41 7,68
Acima de 50 anos 13 7,9%
Nao informado 32 19,5%
Solteiro 24 14,6%
Casado 98 59,8%
Estado Civil 153/164 Divorciado 11 6,7%
Unido Estavel 20 12,2%
N&o informado 11 6,7%
Ensino Médio Completo 13 7,9%
Graduacdo Incompleta 42 25,6%
Graduacdo Completa 71 43,3%
Escolaridade 154/164 Especializacdo 21 12,8%
Mestrado 6 3,7%
Doutorado 1 0,6%
Nao informado 10 6,1%
Comandante 98 59,8%
Cargo 153/164 Copiloto 55 33,5%
Nao informado 11 6,7%
Situacdo Ativo 152 98,7%
Funcional 154/164 Desempregado 2 1,3%
Alpha 6 3,7%
Empresa 144/164 Beta 13 7.9%
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Charlie 33 20,1%
Delta 91 55,5%
Ecco 1 0,6%
Foxtrot 0 0%
Nao informado 20 12,2%
0-5 anos 21 12,8%
6-10 anos 100 61,0%
Tempo no Cargo 11-15 anos 17 10,4%
(anos) 151/164 16-20 anos 11 6,7% 8 405
Acima de 20 anos 2 1,2%
Nao informado 13 7,9%
0-5 anos 16 9,8%
6-10 anos 58 35,4%
Tempo na 11-15 anos 52 31,7%
Empresa (anos) 153/164 16-20 anos 17 10,4% 1500
Acima de 20 anos 10 6,0%
Nao informado 11 6,7%
0-5 anos 13 7,9%
. . -15 anos 2%
i‘;?;g ?aentgha 152/164 16-20 anos 31 189% 4 ST
Acima de 20 anos 29 17,7%
Nao informado 12 7,3%
Afastamento do
trabalho nos Sim 45 27,4%
Gltimos 6 meses 146/164 Néao 101 61,6%
por motivo de Né&o informado 18 11,0%
salde pessoal
Sim 78 47,6%
Filhos menores de Nao 44 26,8%
12 anos 153/164 Né&o possui filhos 31 18,9%
Nao informado 11 6,7%
0 33 20,1%
N° de pessoas que L %5 33,5%
. 2 49 29,9%
contribuemparaa  142/164
renda familiar 3 3 1,9%
4 2 1,2%
Nao informado 22 13,4%
Tipo de voo Voos_ domés'gicos_ 133 81,1%
predominante 154/164 Voo§ mternamonals 21 12,8%
Nao informado 10 6,1%
1 20 12,2%
0 g 2 3 1,8%
(Ia\lta;;zzdc;(e) 330 149/164 3 61 37,2%
cumpridas por dia 4 56 34,2%
5 9 5,5%
N&o informado 15 9,1%

Fonte: Banco de dados da Pesquisa
1n/N — Numero de respondentes validos/ NGmero total de respondentes
2 DP — Desvio-padrio

Os principais tragos do perfil ilustrado na Tabela 8 confirmam que a maior parcela dos

participantes da pesquisa detém expressiva experiéncia profissional, o que, portanto, os
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autorizam a compartilhar conhecimentos validos relacionados as suas vivéncias no trabalho,

suficientes para expressar opinides assertivas quanto a QVT no contexto estudado.

2.4 Ergonomia da Atividade Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho — Fundamentos

Metodoldgicos

Fornecidos os fundamentos teéricos do modelo da EAA_QVT, serdo apresentados 0s

tracos metodoldgicos que norteiam, especificamente, o nivel analitico do diagnostico

macroergondmico em QVT, enquanto instrumental de referéncia utilizado nessa pesquisa.

Segundo Ferreira (2017), compreender a abordagem metodoldgica da EAA_QVT requer,

antes de tudo, conhecer os pressupostos sobre 0s quais ela se apoia, entre 0s quais se

destacam:

Conhecer para aplicar: o conhecimento produzido sobre uma realidade de
trabalho, mediante a anélise da interacdo individuo-trabalho-ambiente, possui,
como fim ultimo, transformar essa realidade, reduzindo ou eliminando as
fontes de mal-estar, e consolidando as fontes de bem-estar no trabalho.
Construir coletivamente: sdo os trabalhadores os principais protagonistas na
pesquisa-intervencdo com base na EAA_QVT, sendo valorizada a sua
participacdo efetiva e voluntaria em todas as fases da pesquisa.

Informar para formar: a principal matéria-prima da abordagem metodolégica
em QVT é a informag&o, tornando crucial o conhecimento in loco das
situagdes de trabalho, das informacdes concedidas por trabalhadores, clientes e
usuarios dos servigos, da anélise de documentos relacionados aos processos de
trabalho, entre outras fontes de informacao.

Respeitar a diversidade: respeito as diferencas entre os sujeitos, cujas

singularidades interferem na conduta sobre o trabalho; e respeito as
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variabilidades do contexto sociotécnico estudado, as quais norteiam os limites
e possibilidades da aplicacdo do método.

e Compreender o fazer: a atividade de trabalho configura dimens&o analitica
central, posto que ¢ por ela que se compreende o “o que” e 0 “como” faz o
trabalhador, cujas representagcfes se encontram na raiz das vivéncias de mal-
estar e bem-estar no trabalho.

O modelo metodolégico da EAA_QVT abrange um conjunto de etapas, passos e
tarefas cuja sistemética deve ter como ponto de partida uma demanda — “‘situagdo-problema”,
e uma consciéncia clara do motivo pelo qual se deseja intervir no ambito da QVT. E a clareza
dessas variaveis que orienta e direciona a trajetoria para a pesquisa e a intervencgdo. A figura 7

ilustra 0 modelo metodolégico da EAA_QVT, proposto por Ferreira (2017).

Modelo Metodoldogico em Ergonomia da Atividade
Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho

| Demanda: Como Promover a QVT? |

—{ Etapa 1 — Diagndstico de QVT }— —| Etapa 3 - Formulagdo do Programa de QVT I—

= Pactuacio ética: contrato psicolégico ‘ . s zasso 5 de QUT
m = Alinhamento cognitivo de gestores e equipes omi’sednkielprogramalcelt)
= Plano de A¢do e cronograma — - P
= Definigdo: projetos, agdes, indicadores |

T
Passo 2 Passo 3
Diagndstico macroergondmico Diagndstico microergonémico

| = Defini¢do do publico-alvo | = Recorte da situagdo-problema com
I base nos resultados do diagnéstico

= Pré-Validagdo: gestores e equipe |
T

= validagdo com o publico-alvo |
)

= Divulgacdo do programa |

N} macroergonémico I
- Leva.nFamento o perﬂINdos X = Formalizagdo do programa |
paricinaneeldan ool | = Planejamento da coleta de dados |
T
| 0 Sl EmED il | | = Sensibilizagdo dos participantes |
| |
= Aplicagdo do “Inventdrio de Avaliag3o Andlise documental —| Etapa 2 - Formulagéo de politica de QVT I—
de Qualidade de Vida no Trabalho Grupo focal
(IA_QvT)” = Coleta de _’—| Passo 4
T Dados Entrevistas Redag&o politica de QUT
= Tratamento dos dados quantitativos ‘IM __N -
(SPSS) e qualitativos (IraMuTeQ) Medidas ambientais | - DRI, pHH:\pIOS,d\rE[HZeS |
| = Tratamento dos Dados | ‘ | = Pré-validagdo: gestores e equipe |
T
Elaboracdo relatério l Elaboracdo relatério | = Validagdo com o publico-alvo |
T
* Tratamento idacs = LN | = Divulgagdo da politica |
dos dos M validagdo il
Restlliados Besultados | = Formalizagdo da politica |
Divulgagdo H Divulgacsio

Figura 7. Modelo descritivo metodolégico da EAA_QVT para o diagnostico de QVT.
(Fonte: Ferreira, 2017, p. 199).
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A presente pesquisa cumpriu-se por meio da realizacdo dos passos 1 e 2 do referido
modelo (figura 7), permitindo conhecer, por meio de uma visdo macroanalitica, a percepcao
de QVT sustentada pelos pilotos do transporte aéreo publico regular de passageiros.

2.4.1 Instrumento.

O instrumento utilizado como base para a coleta dos dados foi o Inventario de
Avaliacédo de Qualidade de Vida no Trabalho (IA_QVT), de Ferreira (2017). De acordo com a
abordagem tedrico-metodoldgica da EAA_QVT, originalmente o IA_QVT € um instrumento
de natureza quanti-qualitativa que visa o conhecimento objetivo da realidade investigada por
meio de uma abordagem multimétodo, composto por dois eixos instrumentais: (a) eixo
quantitativo, constituido por escala psicométrica de 11 pontos do tipo Likert (o = 0,94) e duas
questbes fechadas; e (b) eixo qualitativo, composto por quatro questdes abertas principais.

O IA_QVT, principal ferramenta para coleta de dados na etapa do diagndstico
macroergondmico em QVT a luz da EAA_QVT, apresenta quatro utilidades principais que
justificam seu enfoque informacional: (a) permite um diagnostico rapido e com rigor
cientifico de como os trabalhadores avaliam a QVT no seu contexto de trabalho; (b) prop&e
subsidios para a confeccdo de politica e programa de QVT (PQVT), com base nas
expectativas dos proprios trabalhadores; (c) gera indicadores comportamentais,
epidemioldgicos e perceptivos fundamentais a composicao da PQVT; e (d) favorece o
monitoramento longitudinal da evolugdo da QVT em determinado contexto de trabalho.

Apesar das evidéncias de validade apresentadas em estudos anteriores sobre a
estrutura empirica do IA_QVT (Ferreira, 2009; Ferreira, Paschoal & Ferreira, 2013), para fins
desta pesquisa, foram necessarias adaptacGes sobre a estrutura de duas escalas componentes
originalmente do Inventario, visando a melhor compatibilidade do instrumento a categoria
profissional estudada na amostra. Os procedimentos estatisticos utilizados na adaptacao do

instrumento encontram-se detalhados no item 2.6 Analise e Tratamento dos Dados.
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Eixo Quantitativo.

Originalmente, o eixo quantitativo do IA_QVT é constituido por trés escalas
interdependentes, a saber: Escala Contexto de Trabalho e Escala Praticas de Gestdo do
Trabalho, que estruturam conceitualmente a QVT com base na visdo dos participantes da
pesquisa; e a Escala Sentimentos do Trabalho, que retrata em carater consequente 0s
sentimentos dos trabalhadores em face da QVT vivenciada no seu contexto laboral. Além das
escalas, esse eixo possui duas questdes fechadas acessorias, relacionadas a (ao): (a)
afastamento por motivo de satde pessoal; e (b) intengdo de sair do emprego para a qual é
proposta uma pergunta aberta aos participantes que pontuam entre os valores 5 a 10,
convidando-os a exporem 0s motivos que os levam a quererem sair da empresa.

A tabela 10 detalha as caracteristicas conceituais estruturantes dos fatores originais
do instrumento utilizado.

Tabela 10. Caracteristicas conceituais originais, estruturantes das escalas constitutivas do
eixo quantitativo do IA_QVT

Escala Fator Definigdo constitutiva

Representaces relativas ao suporte
instrumental disponibilizado no contexto
organizacional.

Representacdes relativas as exigéncias de gestao
presentes no contexto organizacional.

CondicGes de Trabalho e
Suporte Organizacional

Organizacao do Trabalho

Relacdes ~ L ~ .
. S Representacdes relativas as relacdes sociais
Socioprofissionais de . . NI
Contexto de Trabalho Trabalho vivenciadas no contexto organizacional.

Representacdes relativas as praticas de
reconhecimento no trabalho e as possibilidades
de desenvolvimento profissional.
RepresentacGes relativas a qualidade de

Reconhecimento e
Crescimento Profissional

Uso da Informatica funcionamento do suporte de informatica
disponibilizado no contexto organizacional.
Préticas de Gestdo do Préticas de Gestdo do Representacdes relativas ao modo de gestao
Trabalho Trabalho habitual existente no contexto organizacional.

Representaces relativas ao desgaste
proveniente do trabalho.

Representacdes relativas as emogdes e humores
positivos vivenciados no contexto de trabalho.
RepresentacGes relativas as emocdes e humores
negativos vivenciados no contexto de trabalho.

Desgaste

Sentimentos no

Trabalho Afetos positivos

Afetos negativos

Fonte: Ferreira (2017).
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As adaptacGes propostas sobre a estrutura empirica original do IA_QVT abrangeram:
e Escala Contexto de Trabalho:
o Inclusdo de um item referente ao fator ‘Condicdes de Trabalho e
Suporte Organizacional’ (item: o treinamento que recebo é adequado
para a execucao eficiente do meu trabalho);
o Substitui¢do do fator ‘Uso da Informatica’, com 13 itens, pelo fator
‘Uso das Tecnologias de Voo’ (tabela 11), com 6 itens;
e Escala Sentimentos do Trabalho:
o Inclusdo de um item referente ao fator ‘Desgaste’ (item: o trabalho de
pilotagem me produz fadiga mental);

Tabela 11. Caracteristicas conceituais estruturantes do novo fator ‘Uso das Tecnologias de
Voo’

Escala Denominagéo Definicdo constitutiva

Representacdes relativas a qualidade de
funcionamento do suporte tecnolégico
disponibilizado para a realizagéo do voo (grau de
automacao, eficacia dos recursos tecnolégicos,
suporte tecnolégico para operacao).

Contexto de Uso das Tecnologias
Trabalho de Voo

A definicdo das propriedades tedricas e das dimensfes do novo fator ‘Uso das
Tecnologias de Voo’ baseou-se, conforme orienta Pasquali (2010), na literatura pertinente a
interface homem x maquina em aeronaves tecnologicamente avancadas (Abreu Junior, 2008;
Henrigson, Carim Janior, Saurin & Amaral, 2009; Henrigson, Saurin, Abreu & Bergstrom,
2010; Rondon, Capanema & Fontes, 2013; Rondon, Capanema & Fontes, 2014); nas
contribuicGes de peritos da area por meio da realizacdo de quatro entrevistas com aviadores; e
na propria experiéncia dessa pesquisadora enquanto psicologa atuante no setor da aviacao ha
8 anos.

A validagdo semantica dos itens propostos nas trés escalas interdependentes da

modalidade adaptada do IA_QVT foi realizada por peritos na area — quatro pilotos e um
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profissional em estudo. Por fim, o instrumento adaptado foi submetido a pré-teste, mas em

virtude da pequena amostra submetida a essa fase (n = 9), ndo foi considerada a realizacdo de

analises fatoriais para verificacdo prévia da qualidade estatistica do instrumento, sobretudo no

que tange as adaptac0es realizadas sobre a estrutura empirica original do IA_QVT.

detalhado na tabela 12, com base nas analises fatoriais (exploratoria e confirmatoria)

O comparativo das propriedades psicométricas originais e adaptadas do instrumento é

realizadas. Tendo em vista as evidéncias de validade do IA_QVT ja demonstradas em estudos

anteriores, os resultados estdo ancorados nas analises fatoriais realizadas apenas sobre 0s

fatores que sofreram ajustes em relagdo a sua estrutura empirica original.

Tabela 12. Propriedades psicométricas do instrumento utilizado

Estudo original de valida¢do do 1A QVT

Resultados obtidos na amostra (N=164)

KMO Fatores Itens Alfa KMO Fatores Itens  Alfa
Condices de .
Trabalho e Suporte 5 0,90 0,69 gfng:f:%srd:nrzrggﬁcme 5 0,73
e Organizacional P g
= ——
S Organizagdo do 5 0,73 - Organizacéao do Trabalho Né&o avaliado
= Trabalho
3 Relagdes Relagbes Socioprofissionais
o NI Socioprofissionais de 5 0,89 - ¢ P Né&o avaliado
< de Trabalho
3 Trabalho
S Reconhecimento e Reconhecimento e
© Crescimento 6 0,91 - . . Né&o avaliado
. Crescimento Profissional
Profissional
Uso da Informatica 13 0,86 N&o usado
- - - 0,65 Uso das Tecnologias de Voo 6 0,59
® KMO Fatores Itens Alfa KMO Fatores Itens  Alfa
S 8 e
[%2] —
38 lfog 8 Préaticas de Gestdo do Préaticas de Gestdo do x .
= 0s NI 6 0,74 - Nao avaliado
ESEE Trabalho Trabalho
[a
° o KMO Fatores Iltens Alfa KMO Fatores Itens Alfa
é = Desgaste 5 0,68 0,81  Desgaste 6 0,81
2o NI
©
g = Afetos positivos 9 0,95 - Afetos positivos Né&o avaliado
L O
@ = Afetos negativos 13 0,94 - Afetos negativos Né&o avaliado

Nota. NI = Nao informado.
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Eixo Qualitativo.

A parte qualitativa do IA_QVT ¢€ constituida originalmente por quatro questes
abertas principais, quais sejam:

e “Quando penso no meu trabalho no [nome do 6rgio], o que me causa mais
mal-estar é...”

e “Quando penso no meu trabalho no [nome do 6rgao], o que me causa mais
bem-estar ¢é...”

e “Na minha opinido, QVT ¢&...”;

e “Comentarios e sugestoes”.

Considerando que a presente pesquisa ndo buscou analisar uma organizagéo
especifica, mas sim uma categoria profissional, pertencente a diferentes organizacdes, adotou-
se 0 termo genérico “empresa” para composi¢do do campo [nome do 6rgao].

2.5 Procedimentos

Para a operacionalizacdo da pesquisa, foram efetivadas parcerias com quatro
instituicOes representativas dos aeronautas no Brasil, com as quais se montou um grupo de
trabalho para o planejamento e execucdo da pesquisa. Tais parcerias objetivaram a efetivacéo
de uma coparticipacdo das referidas instituicbes no projeto de pesquisa proposto durante as
fases de producdo das midias de divulgacdo, sensibilizagdo e coleta de dados, e para a
concretizacao, em fase posterior a divulgacdo dos resultados da presente pesquisa, da
elaboracdo de Politica e Programa de QVT (PQVT) para a categoria de pilotos do transporte
aéreo publico regular de passageiros no Brasil.

Foram realizadas duas reunifes com os representantes das referidas instituicdes, nas
quais se procederam a pactuacdo etica para a conducao da pesquisa, a definicdo das pessoas
que comporiam diretamente o grupo de trabalho, o alinhamento cognitivo sobre os conceitos-

chave da abordagem teorico-metodologica utilizada no estudo, a adaptagéo e validacdo do
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IA_QVT como instrumento de coleta de dados, e a defini¢do do plano de acéo e cronograma

para o projeto. A pesquisa foi estruturada em trés etapas: (a) pré-diagndéstico; (b) diagnostico;

e (c) pos-diagnostico.

Pré-diagndstico

Consistiu na definicdo de um plano de acdo consistente, que englobou a distribui¢éo

de responsabilidades entre o grupo de trabalho, a definicdo do cronograma da pesquisa,

definicdo das midias de divulgagdo utilizadas, adaptagéo e pré-teste do IA_QVT.

Diagnostico

A fase de diagnostico envolveu as atividades de sensibilizacao, divulgagéo, coleta e

monitoramento dos dados, as quais ocorreram simultaneamente nessa pesquisa.

Sensibilizagao/divulgacéo:

A pesquisa foi divulgada pelas instituicdes apoiadoras da pesquisa, por meio de
um e-flyer em seus sites oficiais, redes sociais (Facebook, Twitter, Instagram e
Watsaap), e por e-mail a todos os seus pilotos associados. Aos pilotos
diretamente convidados por essas institui¢des, solicitou-se também o apoio
para a divulgagédo da pesquisa a demais pilotos que conhecessem e se
encaixassem no perfil do publico-alvo estudado. Adicionalmente, a pesquisa
foi divulgada no blog Para Ser Piloto?2,

Coleta de dados:

A coleta de dados se iniciou no dia 12/06/17 e finalizou no dia 31/08/17,
compreendendo 81 dias corridos para essa fase. Disponibilizaram-se duas
formas para coleta: (a) formato impresso (Apéndice 1) — distribuicdo dos
inventarios impressos pelas instituicdes apoiadoras em suas sedes, Despachos

Operacionais (DO) dos aeroportos e em eventos da aviacdo civil; e (b) formato

13 http://paraserpiloto.com/tag/qvt/



124

digital — os interessados em participar da pesquisa comunicavam seu interesse

enviando um e-mail para o endereco eletronico gvtpilotos@gmail.com.

Em resposta, recebiam um cédigo pessoal Unico, intransferivel, e distribuido
aleatoriamente, para acesso a pesquisa on-line, disponivel no link
http://www.ergopublic.com.br/qvtpilotos, em dominio especifico na internet,
construido especialmente para a pesquisa. Um membro da equipe académica
responsabilizou-se pelo envio dos cddigos. Ao digitar o link para a versao
digital do IA_QVT na internet, o participante acessa a primeira pagina do
instrumento onde consta o convite, 0 objetivo, a responsabilidade técnico-
cientifica do diagndstico e as premissas éticas da pesquisa. Somente apds clicar
no campo “Estou de acordo em participar do diagndstico”, equivalente do
Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) previsto pela Resolugédo
CNS 196/96, o campo para a entrada do codigo de acesso é disponibilizado e o
participante pode entdo responder o inventario.

Caso necessite interromper sua resposta, por razdes diversas, ele pode fazé-lo e
retornar posteriormente a tela em que parou. Em ambas as formas de coleta de
dados, garantiu-se a participacdo voluntéria. Todos os respondentes foram
informados, antes do preenchimento do questionario, que ndo era necessario se
identificar; que a confidencialidade das respostas estava garantida; que os
resultados seriam tratados de forma agrupada para fins de diagndstico; que a
desisténcia em responder ao questionario, a qualquer momento, ndo acarretaria
em nenhum prejuizo ou dano pessoal; e que a sua participacdo no diagnostico
realizado ndo produziria nenhum tipo de risco para as suas atividades nem para
a empresa na qual trabalhava. Somente apés avaliar e aceitar tais condicoes, o

respondente iniciava o preenchimento do questionario.


mailto:qvtpilotos@gmail.com
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Na figura 8, é possivel observar a imagem da pagina inicial de acesso ao

IA_QVT no formato digital, disponivel aos participantes.

@ Qualidade de Vida no Trabalho dos E ¢
COS

Pilotos da Aviagdo Regular Brasileira Moo, Cogic « Sadn

-l!ll-
SALCAN 3 VO N TRAMAL?

Inventario de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho

Vocé esta sendo convidado(a) a participar do diagnéstico de Qualidade de Vida no Trabalho (QVT) dos Pilotos da Aviacdo Regular Brasileira.

O objetivo do diagnéstico & conhecer a sua opinido sobre a Qualidade de Vida no Trabalho no exercicio de sua funcao como piloto da aviacdo
regular brasileira. Sua participacdo produ’lra como beneficio subsidios essenciais a proposicdo da avaliacdo em QVT como uma ferramenta de
gerenciamento de riscos na aviacdo, a fim de garantir o seu bem-estar como piloto, a eficiéncia e eficacia do servico aéreo prestado e a
seguranca do voo de tripulantes e “clientes do transporte aéreo. Esse levantamento de dados € de responsabilidade técnico-cientifica do Nicleo
de Ergonomia da Afividade, Cognicdo e Salde (Ecos) da Universidade de Brasilia (UnB), em parceria com o Sindicato Nacional dos Aeronautas
(SNA), Associacdo Brasileira de Pilotos da Aviacdo Civil (ABRAPAC), Associacdo dos Aeronautas da GOL (ASAGOL) e a Associacdo dos
Tripulantes da TAM (ATT)

Muito Importante:

* Responda de maneira sincera as afirmativas e as questdes apresentadas.
* Ndo & necessario se identificar.
o Responda a todos os itens para aumentar a qualidade dos dados da pesquisa
lidade de suas respostas esta garantida
. Os resunados serdo tratados de forma agmpada para fins de dlagnosllco
téncia em responder ao questionario, a qualq momento, ndo Ihe acarretara nenhum prejuizo ou dano pessoal.
* A participacdo no diagndstico ndo produzira nenhum tipo de risco para as atividades de trabalho do respondente nem para a empresa na
qual trabalha

Obrigada por sua valiosa participacio! Es}ou de acordo em participar do
brig P : paecws diagnostico de QVT.

Em caso de duvidas ou para obter mais informacdes sobre a pesquisa, envie um e-mail para gvtpilotos@gmail.com

N% UnB SN\ ATT [ESER €9

00 AERONAUTAS ABRAPAC

Figura 8. Imagem da pagina inicial de acesso a pesquisa no formato digital.

Quanto aos questionarios preenchidos no formato impresso, todos foram
repassados, um a um, para o sistema informatizado por meio do mesmo link
utilizado pelos participantes que optaram pela pesquisa digital.

e Monitoramento da coleta de dados:
O monitoramento da coleta foi realizado por meio do software Microsoft
Excel, com base nas informacdes disponibilizadas pelo sistema informatizado
usado para a coleta dos dados on-line. Para esse monitoramento, 0 nimero de

participantes foi quantificado em relagéo a informac@es de seus perfis
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demogréfico e profissiografico, a saber: (a) sexo; (b) estado civil; (c)
escolaridade; (d) cargo; (e) situacdo funcional; e (f) empresa.
Pos-diagnostico
A fase de pds-diagnoéstico envolveu as atividades de tratamento e analise dos dados.
e Tratamento e andlise de dados
Fase inteiramente conduzida pela equipe académica, ndo havendo
representantes das instituicdes apoiadoras da pesquisa.
2.6 Tratamento e Analise de Dados
Neste tdpico, serdo apresentadas a qualidade da base de dados utilizada para a anélise
dos resultados; as adaptacdes realizadas sobre o instrumento de coleta dos dados, que se
basearam sobre técnicas de analise fatorial exploratéria e confirmatoria; bem como as técnicas
utilizadas para tratamentos dos dados quantitativos e qualitativos.
2.6.1 Andlise exploratéria dos dados: avaliacao da qualidade da base de dados
A andlise exploratoria objetivou uma inspecéo inicial da base de dados, visando
explorar caracteristicas principais dos resultados, investigar as condi¢6es de satisfacdo dos
pressupostos estatisticos basicos e adequar os dados para a realizagdo dos testes
psicométricos. Nessa fase inicial, foram realizadas limpezas e ajustes na base de dados, além
da avaliacdo dos pressupostos de normalidade e homogeneidade das variancias, visando a
verificacdo da possibilidade de conducéo preferencial de testes paramétricos para as analises
inferenciais realizadas. Foram excluidos da base de dados os participantes que entraram no
sistema, mas ndo registraram respostas a ambas as questdes fechadas e abertas.
Observacdes atipicas univariadas (outliers) foram identificadas em 16 itens do
instrumento. Porém, de acordo com Hair, Black, Babin, Anderson & Tatham (2009), optou-se
pela manutencdo dos mesmos na base de dados, tendo em vista tratarem-se de respostas

representativas da categoria profissional estudada, sem provas demonstraveis de que se
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tratavam de respostas fora do normal, sendo sua manutencao um fator contribuinte para o
potencial de generalidade dos dados.

Os dados ausentes encontrados referiram-se, em sua maioria, as variaveis categoricas.
Com excecdo das variaveis “Faixa Etaria” e “Empresa”, que apresentaram, respectivamente,
19,5% (n =32) e 12,2% (n = 20) de dados ausentes, todas as demais variaveis categoricas
exibiram indice de auséncia menor que 10%, sendo possivel, portanto, segundo Hair et al.
(2009), ignorar os efeitos dos dados perdidos sobre as analises realizadas entre essas demais
variaveis. Entre as variaveis continuas que exibiram percentual de dados ausentes maior que
10%, destaca-se a variavel “N° de pessoas que contribuem para a renda familiar”, a qual
apresentou 13,4% (n =22) de dados perdidos. Os dados ausentes encontrados foram tratados
por meio de excluséo listwise durante a realizacdo dos testes.

Os testes de normalidade foram significativos (p < 0,01) para todos os itens do
instrumento, demonstrado que a amostra em questdo difere significativamente de uma
distribuicdo normal. Os testes de homogeneidade das variancias, por sua vez, ndo foram
significativos (p > 0,05), informando a existéncia de variacbes homogéneas entre as variaveis
analisadas. Apesar de os dados ndo terem atendido ao pressuposto da normalidade, optou-se
por ndo os transformar e, em consequéncia, aplicar procedimentos estatisticos com base em
testes ndo-paramétricos para as analises inferenciais.

O tamanho da amostra alcancada para essa pesquisa revelou-se um desafio a conducédo
das andlises fatoriais propostas para adaptacdo do instrumento. Segundo Pasquali (2010), ao
realizar uma analise fatorial, considera-se necessaria uma amostra de 5 a 10 sujeitos para cada
item do instrumento. Considerando que o instrumento utilizado para a coleta dos dados
possuia um total de 67 itens, seria necessaria uma amostra minima de 335 a 670 participantes,
mais que o dobro do n alcangado no presente estudo (n = 164). Autores como Hair et al.

(2009) mostram-se mais flexiveis quanto a esse critério, indicando a suficiéncia de um n
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amostral > 100 participantes, desde que os ajustes propostos sejam interpretados com
precaucao em funcdo de superajustes com pouca generalidade.
2.6.2 Analises fatoriais: adaptacdo do instrumento para a amostra

A Anédlise Fatorial Exploratoria (AFE), enquanto técnica multivariada de dados,
fornece ferramentas para analisar a estrutura das correlagcfes entre variaveis em uma escala.
Nesse sentido, permite “definir a estrutura inerente entre as variaveis na analise” (Hair et al.,
2009) e, consequentemente, direcionar a qualidade do instrumento utilizado para a
mensuracao e interpretacdo dos dados em pesquisas.

No presente estudo, ndo foi um objetivo a validagdo do IA_QVT para a essa amostra,
tendo em vista as evidéncias de validade do IA_QVT ja demonstradas em estudos anteriores
(Ferreira, 2009; Ferreira, Paschoal e Ferreira, 2013). Procedeu-se apenas a verificagdo da
estrutura dos itens dos fatores que sofreram ajustes em sua estrutura empirica original, a saber
os fatores ‘Condigdes de Trabalho e Suporte Organizacional’, ‘Desgaste’, e 0 novo fator ‘Uso
das Tecnologias de Voo’. Conforme orienta Pasquali (2008), esse procedimento objetivou
manter a congruéncia das medidas realizadas na amostra com a propriedade medida dos
objetos (validade de construto), neste caso dos fatores estruturadores de QVT.

Para isso, com auxilio do software SPSS na versdo 22, realizou-se a AFE com base na
técnica de fatoracdo de eixo principal, com rotacdo varimax, sendo verificados, em cada um
dos trés fatores citados: (a) a matriz de correlagdes; (b) o calculo do indice de adequacdo da
amostra de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO); (c) as cargas fatoriais dos itens; e (d) as variancias
compartilhadas entre os mesmos por meio dos valores de comunalidade estabelecidos. Além
disso, mediu-se a consisténcia interna desses fatores pelo coeficiente alfa de Cronbach.

Especificamente para o novo fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’, como auxilio na
representacdo do melhor modelo de mensuragao do fator e validagao da sua estrutura interna,

decidiu-se pela aplicacdo de um modelo de equacéo estruturada (SEM) com base na Anélise
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Fatorial Confirmatoria (CFA), com o suporte do software Stata na versdo 13. A decisdo pela
realizacdo da CFA apenas para este fator justificou-se sobre o fato de se tratar de um fator
novo no instrumento adaptado utilizado, que ndo passou por nenhum processo de validagédo
anterior. Baseado em Hair et al. (2009), nesse caso, a utilizacdo da CFA teria a melhor
capacidade de avaliar o quanto a especificagdo do fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’ condiz
com a realidade por meio do teste sobre a validade do modelo tedrico de mensuracéo. Dessa
forma, p6de-se argumentar a permanéncia/exclusdo do fator e dos itens de sua composicao.
2.6.2.1 Andlises fatoriais: avaliacdo da qualidade dos fatores ajustados na Escala
Contexto de Trabalho

Fator CondicOes de Trabalho e Suporte Organizacional.

Com a amostra composta por 163 casos validos para a analise do fator ‘CondigGes de
Trabalho’, observou-se a magnitude dos coeficientes de correlagdo (tabela 13), sendo
encontrados mais da metade dos coeficientes com valor superior a 0,30, fato que indicou
inicialmente bons indices de fatorabilidade da matriz.

Tabela 13. Matriz de correlacdo para avaliacdo da adequacao da andlise fatorial para o
fator ‘Condigoes de Trabalho’

Média  Desvio Padrao
Item 2. 8. 10. 13. 20. 45,
M) (DP)

2. O nivel de
iluminagdo é
suficiente para
executar as
atividades

8. O espaco
fisico é
satisfatorio

10. O posto de
trabalho é
adequado para
realizacdo das
tarefas

13. Na empresa,
as condicdes de 5,53 2,85 029 -0,10 0,20 1,00
trabalho séo

precérias

20. Os recursos

existentes no 6,44 2,16 040 0,17 041 043 1,00
local de trabalho

sdo adequados

6,54 2,11 1,00

6,74 2,88 0,32 1,00

7,52 1,89 0,40 0,63 1,00
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45.0
treinamento que
recebo é
adequado para a
execucéo
eficiente do meu
trabalho

6,49 2,39 04 011 031 030 048 1,00

O célculo do indice de adequacdo da amostra de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)
demonstrou um indice moderado de fatorabilidade dos dados, KMO = 0,691, com indicios de
que estes ndo se configuraram como uma matriz identidade, X2 (gl15) = 263,28, p < 0,001. A
analise fatorial exploratoria (AFE) realizada com base no método de extracdo pela fatoracao
de eixo principal sugeriu como primeira solucdo que o fator nessa amostra comportou, na
verdade, uma composicao bifatorial, retendo cargas em dois subfatores (F1 e F2), com
eigenvalues entre 2,65 e 1,34, explicando 66,44% da variancia total. A tabela 14 expde 0s
resultados alcancados com base nos critérios do eigenvalue, variancia explicada e grafico
scree (Hair et al., 2009).

Tabela 14. Analise fatorial das varidaveis para o fator ‘Condi¢ées de Trabalho e Suporte
Organizacional’

Variéncia total explicada Screeplot
Valores proprios iniciais Somas de extracdo de Grafico de Sedimentagdo
carregamentos ao quadrado
Total % de % Total % de %
variancia _cumulativa variancia _cumulativa
1 2,649 44,145 44,145 2,195 36,585 36,585 -
2 1,338 22,297 6,442 1,043 17,388 53,973 £

T T T T T
1 2 3 H 5
Namero de fator

A tabela 15 detalha a analise da sugestdo bifatorial com base na verificacao de suas
cargas fatoriais e valores de comunalidades. Observou-se que o item 8 “O espago fisico é

satisfatorio”, além de exibir alta carga fatorial para o subfator F2 retido (0,99), apresentou
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pouca variancia em comum (variancia aleatdria), verificavel por um indice de comunalidade
proximo de 1 (0,98), indicando que 98% de sua variancia esta sendo explicada unicamente
pelo subfator F2. A analise comparativa dos coeficientes de correlacdo desse item com 0s
demais, apresentado na tabela 12, de fato demonstrou serem eles 0s mais baixos da matriz (<
0,30), indicando associagdes pouco significativas das varidveis do fator para com esse item.

Tabela 15. Estrutura empirica do fator ‘Condigoes de Trabalho e Suporte Organizacional’

Cargas Fatoriais*

Fator Itens Comunalidades
F1 F2

2. O nivel de iluminagéo é suficiente para executar 0,516 0,335 0,378
5 as atividades
= 8.0 espaco fisico é satisfatorio -0,044 0,989 0,980
o]
© 10. O posto de trabalho é adequado para realizagdo 0,377 0,653 0,568
'q_, das tarefas
> 13. Na empresa, as condi¢des de trabalho s&o 0,585 -0,62 0,346
1§ precérias
S 20. Os recursos existentes no local de trabalho séo 0,730 0,197 0571
8 adequados

45. O treinamento que recebo é adequado para a 0,610 0,151 0,394

execucdo eficiente do meu trabalho
Nota. * Método de rotacéo ortogonal: varimax

Uma nova fatoracédo de eixo principal foi realizada, excluindo-se da analise o item 8
“O espaco fisico é satisfatorio”. Essa segunda solu¢do empirica encontrou uma estrutura
unifatorial, com melhoras no indice de fatorabilidade (KMO = 0,77), sem configurar os dados
como uma matriz identidade, X2 (gl10) = 162,09, p < 0,001. Conforme tabela 16, a estrutura
empirica unifatorial indicou um eigenvalue de 2,48, explicando 49,51% da variancia total do
fator. A andlise da consisténcia interna medida pelo coeficiente alfa de Cronbach alcangou um
indice de confiabilidade satisfatério (a. = 0,73).

Tabela 16. Analise fatorial das variaveis para o fator ‘Condigoes de Trabalho e Suporte
Organizacional’ com exclusdo do item 8 “O espaco fisico é satisfatorio”

Variéncia total explicada Screeplot

Valores proprios iniciais

% de %
variancia  cumulativa

Total

2,476 49,512 49,512
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Gréfico de Sedimentagéo

Autovalor

T T T T T

Numero de fator

Apesar das evidéncias de validade apresentadas pelo instrumento em estudos
anteriores, os indices psicométricos indicaram a solucéo sem o item 8 “O espacgo fisico é
satisfatorio” para o fator ‘Condig0es de Trabalho e Suporte Organizacional’ mais adequada
nessa amostra. N&o é possivel descartar a hipdtese de que tal exclusdo tenha se justificado
estatisticamente sobre 0 pequeno tamanho da amostra no estudo, uma vez que contabilizou
menos de 200 respondentes e, portanto, pouco adequada para conducdo de uma analise
fatorial conforme critérios de Pasquali (2010).

No entanto, conforme asseveram Hair et al. (2009, p. 109), “em analise fatorial as
preocupacdes que se impdem se centram muito mais no carater e na composicao das variaveis
incluidas na analise do que em suas qualidades estatisticas”. Coube, portanto, consentir com a
exclusdo do referido item com base no carater semantico ambiguo que ele pode ter assumido
perante os participantes do estudo, uma vez que, no caso dos pilotos, a cabine da aeronave
(cockpit) ndo € o Unico espaco fisico de trabalho usufruido por esses trabalhadores. Sua
jornada de trabalho se ocupa também de espacos nas salas dos aeroportos, ou mesmo na sede
da empresa para o0 caso daqueles que assumem fung¢des administrativas na organizacao e sdo
também incluidos nas escalas de voo. Além disso, dadas as caracteristicas do trabalho aéreo,
expostas anteriormente no item 1.1 Contexto Sociotécnico de Trabalho dos Pilotos da
Aviacgdo Regular, é possivel imaginar que tal varidvel realmente ndo configure uma fonte de

preocupacao/queixa dos pilotos. Assim, a avaliacdo quanto ao grau de satisfacdo sobre o
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espaco fisico de trabalho pode néo ter sido precisa o suficiente para gerar resultados validos
em termos de convergéncia semantica.

A incluséo do item 45 “O treinamento que recebo é adequado para a execugdo
eficiente do meu trabalho”, que representou um dos ajustes propostos nessa pesquisa ao
instrumento original, demonstrou manter a validade e fidedignidade do construto medido,
sustentando correlagGes significativas com os demais itens do fator, carga fatorial (F1 = 0,61)
com notdria significancia pratica (Hair et al., 2009), além de influenciar sobre os indices de
confiabilidade do fator, cujo indice de consisténcia interna medido pelo coeficiente alfa de
Cronbach teria caido, na sua auséncia, de oo = 0,73 para a. = 0,67. Além disso, sua manutencéao
guarda coeréncia conceitual com o fator analisado, representando a dimensao do suporte
organizacional oferecido aos pilotos em termos de capacitacdo, informacdes e tecnologias
necessarias a execucao do trabalho (Ferreira, 2017).

Apesar do item 10 “O posto de trabalho é adequado para realizagdo das tarefas” ter
apresentado a menor carga fatorial no subfator F1 (0,38), tal item foi mantido apds avaliados
os indices de confiabilidade, tendo em vista que sua manutencdo ndo afetou a consisténcia
interna do fator analisado. A solugdo empirica apresentada indicou, portanto, a manutencao do
fator ‘CondicOes de Trabalho e Suporte Organizacional’ composto por 5 itens, com o = 0,73.

Fator Uso das Tecnologias de Voo.

Com a amostra composta por 161 casos validos para a analise do fator ‘Uso das
Tecnologias de Voo’, observou-se a magnitude dos coeficientes de correlacdo na matriz.
Conforme mostra a tabela 17, mais da metade dos coeficientes apresentaram valor inferior a
0,30, com significancia questionavel (p > 0,05). Além disso, o calculo da média das
correlag@es alcancou um indice de apenas 0,15, ndo atingindo o indice de 0,50 considerado

minimo para compreendé-la uma matriz fatoravel.
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Tabela 17. Matriz de correlacdo para avaliacdo da adequacado da analise fatorial para o

fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’

Item

Média

(M)

Desvio
Padrao
(DP)

14.

19.

24,

29.

37.

40. 43

9. O grau de
automacdo das
aeronaves
facilita o meu
trabalho

8,26

1,66

1,00

14. A
automagéo
dificulta o uso
de minhas
habilidades para
0 voo manual

5,78

2,81

0,19

1,00

19. Sinto-me
confortavel em
operar
aeronaves com
alto nivel de
automacéo

8,77

1,37

0,47

0,19

1,00

24. Quando
ocorrem
mudancas em
rota no
planejamento de
V00, a
necessidade de
reprogramacao
da rota dificulta
meu trabalho

4,81

3,07

0,23

0,31

0,31

1,00

29. A qualidade
da comunicacéo
com o Controle
de Trafego
Aéreo é
satisfatoria

4,20

2,53

0,07*

-0,15

0,14

-0,08*

1,00

37. A instalacdo
de cAmeras de
registro de
imagem do
cockpit € uma
medida
adequada

1,14

2,18

0,03*

-0,11*

-0,06*

0,05*

0,05*

1,00

40. As
condigdes de
trabalho
existentes no
cockpit
contribuem para
a seguranga de
VOO

6,60

2,16

0,38

0,11*

0,31

0,18

0,20

0,03*

1,00

43. Os recursos
tecnolégicos
disponiveis nas
cabines
funcionam sem

5,18

2,48

0,10*

0,08*

0,04*

0,16

0,13*

0,02*

0,32 1,00
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apresentar
defeitos

Nota. * p> 0,05

Seguindo critérios de Hair et al. (2009), é possivel que tanto os desvios de
normalidade dos dados quanto o pequeno tamanho da amostra tenham impactado na
diminuicdo das correlacdes observadas. No entanto, apesar de a presenca de variaveis
correlacionadas ndo garantirem relevancia, essas correlacdes precisam se apresentar em grau
suficiente para que produzam fatores representativos.

O célculo do indice de adequacdo KMO demonstrou um indice mediocre de
fatorabilidade dos dados, KMO = 0,652, mas com indicios de que os dados nao se
configuraram como uma matriz identidade, X2 (gl28) = 146,14, p < 0,001. A analise fatorial
realizada com base no método de extracdo pela fatoracdo de eixo principal sugeriu como
primeira solucdo que as variaveis do fator em anélise nessa amostra comportaram, a priori,
cargas fatoriais distribuidas em 4 subfatores distintos (F1, F2, F3 e F4), com eigenvalues entre
2,20 e 1,00, explicando 69,53% da variancia total. A tabela 18 exp6e os resultados alcancados
com base nos critérios do eigenvalue, variancia explicada e gréfico scree, este Ultimo exibindo
uma sugestdo mais proxima de uma estrutura trifatorial.

Tabela 18. Andlise fatorial das varidveis para o fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’

Variancia total explicada Screeplot
Valores proprios iniciais Somas de extracdo de
carregamentos ao quadrado Gréfico de Sedimentagéo
Total % de % Total % de %
variancia cumulativa variancia cumulativa

2,196 27,452 27,452 1,278 15,978 15,978

1,329 16,614 44,065 0,748 9,354 25,332

Autovalor

1,037 12,958 57,024 0,695 8,688 34,020

B W N

1,000 12,504 69,528 0,300 3,745 37,765

Numero de fator

Considerando que o fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’ é novo e ndo passou por

processos de validacdo em estudos anteriores, diferentemente dos fatores ‘Condi¢des de
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Trabalho e Suporte Organizacional’ ¢ ‘Desgaste’, também verificados nessa pesquisa, optou-
se pela adocdo de critérios mais rigidos para a analise das cargas fatoriais exibidas por suas
variaveis componentes durante a extracdo pelo método da fatoracdo de eixo principal. Nesse
caso, observaram-se as diretrizes para identificacdo de cargas fatoriais significantes'* com
base no tamanho de amostra, sendo julgadas significativas para esse fator cargas fatoriais
maiores ou iguais a 0,45 (Hair et al., 2009). A analise resultou nas cargas fatoriais e valores
de comunalidade apresentadas na tabela 19.

Tabela 19. Estrutura empirica do fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’

Cargas Fatoriais*

Fator Itens Comunalidades
F1 F2 F3 F4
9. O grau de automagdo das aeronaves 0,61 0,29
facilita o meu trabalho
14. A automagcéo dificulta o uso de minhas 0,52 0,15
habilidades para o0 voo manual
19. Sinto-me confortavel em operar 0,76 0,31

aeronaves com alto nivel de automacéo

24. Quando ocorrem mudancas em rota no
planejamento de voo, a necessidade de 0,51 0,20
reprogramacao da rota dificulta meu
trabalho

29. A qualidade da comunicagdo com o
Controle de Trafego Aéreo é 0,10
satisfatoria

37. Ainstalacéo de cAmeras de registro de
imagem do cockpit é uma medida 0,50 0,03
adequada

40. As condic@es de trabalho existentes no
cockpit contribuem para a seguranca de 0,52 0,26
V0O

43. Os recursos tecnoldgicos disponiveis
nas cabines funcionam sem apresentar 0,61 0,13
defeitos

Uso das Tecnologias de Voo

Nota. * Método de rotacdo ortogonal: varimax

Nota-se que o item 37 “A instalag¢do de cadmeras de registro de imagem do cockpit é
uma medida adequada”, além de ser a Unica varidvel a reter carga fatorial no subfator F4,
possui comunalidade nula, indicando ndo possuir variancia compartilhada com as demais

variaveis. Ainda, o item 29 “A qualidade da comunica¢do com o Controle de Trdfego Aéreo é

14 “Significancia se baseia em um nivel de significancia (o)) de 0,05, um nivel de poder de 80%, € erros-padrdo
considerados como o dobro daqueles coeficientes de correlagdo convencionais” (Hair et al, 2009).
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satisfatdria ” ndo apresentou carga fatorial em qualquer dos subfatores. Assim, os indicios
psicométricos indicam a solucdo sem os itens 29 e 37 mais adequada para a amostra, apesar
de ainda existirem variaveis com retencao de cargas fatoriais em diferentes subfatores.

Diante desses indicios, e como auxilio na representacdo do melhor modelo de
mensuracao do fator e validacdo da sua estrutura interna, decidiu-se pela aplicagcdo de um
modelo de equagdo estruturada (SEM) com base na analise fatorial confirmatoria (CFA), a
qual, por meio de um teste ou confirmagao sobre a validade do modelo tedrico de
mensuracao, testa o quanto a especificagdo do fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’ condiz
com a realidade. Ressalva importante deve-se fazer em relagéo ao tamanho amostral em
questdo, uma vez que, para a analise de variaveis com comunalidades baixas como as
apresentadas na tabela 18, a técnica da CFA pode ndo garantir uma solucao precisa, para o
que neste caso necessitaria de uma amostra minima de 300 respondentes (Hair et al., 2009).

As figuras 9 e 10 representam diagramas de caminhos com as estruturas dos modelos
de mensuracdo adotados, incluindo-se (Modelo A) e excluindo-se (Modelo B) o conjunto dos
indicadores (itens) 29 e 37 da teoria de mensuragao do construto ‘Uso das Tecnologias de
Voo’, representado nos diagramas por ‘Tecnolog Voo’. O modelo tedrico de mensuracao a
ser testado foi construido com base nos indicios psicométricos obtidos por meio da AFE.
Pelos diagramas, também é possivel avaliar as estimativas de cargas fatoriais obtidas pelos
indicadores em relagdo ao construto, das taxas de erro associadas aos indicadores (variancia
de erro), e das covariancias de erro entre os indicadores.

Adicionalmente, a tabela 20 compara os indices de qualidade do ajuste para esses
modelos, conforme orienta a literatura (Hair et al., 2009), quais sejam: (a) a estatistica qui-
quadrado, seus graus de liberdade e o valor “p”; (b) a raiz quadrada média do erro de
aproximacdo (RMSEA) e seu intervalo de confianca associado. (c) a raiz quadrada média do

residuo padronizada (SRMR); (d) o indice de ajuste comparativo (CFI); e (e) um indice de
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parcimdnia como o critério de informacédo de Akaike (AIC). Para esses resultados, foram

considerados os indices de modificacdo visando um nivel de significancia mais adequado.

Iy

Legenda:

Tecnol?g_Voo

X 4 =erro

erg9 perg14_in erg19 | perg24_in erg29 erg37 ergd0 ergd3
pgs gfﬂ pg“ gTM pg” pgsz pg31 pgz1

QG

£ = construto unidimensional
A = carga fatorial

X = indicador (item)

0 = desvio-padrao

@ = covariancia de erro

Figura 9. Modelo A de mensuragdo do construto ‘Uso das Tecnologias de Voo’.

Tecnol?g_\/oo

erg9 berg14_in erg19 | perg24_in erg40 erg43
perg 5 g B pgm g 4 pgm pgm

©= Q= Q@+« O- " O

-.097

Figura 10. Modelo B de mensuragdo do construto ‘Uso das Tecnologias de Voo’.

Tabela 20. Indices da qualidade do ajuste dos modelos de mensuragdo do construto ‘Uso das

Tecnologias de Voo’

Modelo A Modelo B
Uso das Tecnologias de
Voo Incluidos itens 29 e 37 Excluidos itens 29 e 37

Valor gl/CD (*) p Valor gl/CD (*) p
Qui-quadrado X? 45,62 20 0,001 5,07 6 0,535
RMSEA 0,089 - 0,032 0,000 - 0,741
SRMR 0,069 0,703 - 0,025 0,701 -
CFlI 0,791 - - 1,000 - -
AIC 5642,35 - - 4155,58 - -
Alfa de Cronbach 0,50 - - 0,59 - -
CR(**) 0,59 - - 0,61 - -

Nota. * gl: graus de liberdade; CD: coeficiente de determinagdo (R2global). ** CR: confiabilidade de construto.
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A andlise conjunta das figuras 9 e 10 com os resultados na tabela 20 suporta 0 modelo
de mensuracao que exclui o conjunto dos indicadores 29 e 37 do fator ‘Uso das Tecnologias
de Voo’ (Modelo B). A avaliagdo comparativa da qualidade do ajuste dos modelos pela
estatistica qui-quadrado, medida fundamental usada em SEM para quantificar diferencas entre
as matrizes de covariancia observada e estimada, indicou 0 modelo B de mensuragdo com
teste X2 pequeno e um correspondente valor-p grande (X?(6) = 5,07, p = 0,535) como o
modelo de melhor ajuste para a teoria em teste no fator, corroborando a inexisténcia de
diferenca estatisticamente significante entre as matrizes de covariancia.

Apesar de a estatistica qui-quadrado ser sensivel a violagcdo da hipdtese de
normalidade, perspectivas alternativas de ajuste do modelo como a RMSEA (0,000, com um
intervalo de confianca de 90% de 0,000 a 0,093) e 0 SRMR (0,025), que em tese funcionam
como indices de ma qualidade de ajuste, apresentaram valores iguais ou préximos a zero,
indicando um bom ajuste do modelo. A estatistica CFI (1,000), indice de ajuste comparativo
incremental, cujos valores variam entre 0 e 1, sendo 1 indicativo de melhor ajuste, também
confirmou o modelo B de mensuracdo mais bem ajustado. Por fim, observou-se a qualidade
do ajuste com base no indice de parcimoénia (AIC). Esse indice admite a existéncia de um
modelo “real” desconhecido que descreve os dados, e tenta escolher, dentre um grupo de
modelos avaliados, 0 que minimiza a divergéncia relacionada a informacéao perdida por se
usar um modelo aproximado e ndo o “real”. O modelo com menor valor AIC € considerado o
de melhor ajuste, 0 que neste caso também se provou ser o modelo B de mensuracao.

O potencial para avaliar a validade de construto, isto €, o quanto um conjunto de itens
medidos reflete, de fato, o construto latente teérico que pretende medir, € uma das vantagens
da CFA. Um dos componentes principais dessa medida de precisao é a validade convergente,
que parte do pressuposto que os itens de um construto devem compartilhar uma elevada

proporcao de variancia em comum. A estimativa de confiabilidade é um dos indicadores da
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validade convergente, cuja medida pode ser alcancada pelo calculo do coeficiente alfa de
Cronbach ou mesmo pelo valor de Confiabilidade de Construto (CR), frequentemente usada
em modelos SEM, computada com base no quadrado da soma de cargas fatoriais para cada
construto e por meio da soma dos termos de variancia de erro para um construto (Hair et al.,
2009).

Conforme a tabela 20, o fator em analise alcancou, pelo modelo de mensuragdo mais
bem ajustado (modelo B), um indice de consisténcia interna (a) de 0,59. O célculo da
confiabilidade de construto para 0 mesmo modelo atingiu um CR de 0,61, indicando uma
consisténcia interna, embora baixa, aceitavel, desde que utilizados outros bons indicadores de
validade de construto. A solugdo empirica apresentada indicou, portanto, a manutencao do
fator “Uso das Tecnologias de Voo’ composto por 6 itens, com indice de confiabilidade de
construto de 0,61.
2.6.2.2 Andlise fatorial: avaliagdo da qualidade do fator ajustado na Escala Sentimentos
no Trabalho.

Fator Desgaste.

Com a amostra composta por 160 casos validos para a analise do fator ‘Desgaste’,
observou-se a magnitude dos coeficientes de correlacéo (tabela 21), sendo encontrados mais
da metade dos coeficientes com valor superior a 0,30, fato que indicou inicialmente bons
indices de fatorabilidade da matriz.

Tabela 21. Matriz de correlacdo para avaliacdo da adequacao da andlise fatorial para o
fator ‘Desgaste’

Média  Desvio Padréao
Item (M) (DP) 6. 17. 22. 27. 35. 36.
6. Tenho
trabalhado no 7,31 2,77 1,00
limite de minha
capacidade

17. O trabalho
prejudica o uso
do meu tempo
livre fora da
empresa

7,69 2,76 0,44 1,00




22. Apos a
conclusdo do
trabalho do dia,
€ comum levar
trabalho para
casa/hotel

3,60

2,94

0,19

0,36

1,00

27. Tenho me

7,77

sentido cansado

2,76

0,64

0,53

0,27

1,00

35. O trabalho
tem me levado
ao esgotamento
pessoal

6,89

2,99

0,66

0,54

0,33

0,83 1,00

36. O trabalho
de pilotagem m
produz fadiga
mental

e 6,21

3,02

0,22

0,27

0,16

035 0,37

1,00

O calculo do indice de KMO demonstrou um indice meritorio de fatorabilidade dos
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dados, KMO = 0,814. Nao houve indicios de que os dados se configuraram como uma matriz

identidade, X2 (gl15) = 395,95, p < 0,001. A andlise fatorial realizada com base no método de

extracao pela fatoracdo de eixo principal sugeriu como primeira solugdo que o fator em

analise nessa amostra comportou, de fato, uma composicao unifatorial (F1), com eigenvalue

de 3,19, explicando 53,16% da variancia total. A analise da consisténcia interna medida pelo

coeficiente alfa de Cronbach alcancou um indice de confiabilidade satisfatorio (o = 0,81). A

tabela 22 ilustra os resultados alcangados com base nos critérios do eigenvalue, variancia

explicada e grafico

Scree.

Tabela 22. Andlise fatorial das variaveis para o fator ‘Desgaste’

Variancia total explicada

Screeplot

Valores proprios iniciais

% de %
Total . .
variancia  cumulativa
3,190 53,162 53,162

Autovalor

Grafico de Sedimentagao

Numero de fator
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As cargas fatoriais e valores de comunalidade sdo apresentados na tabela 23. Nota-se
que a inser¢do do item 36 “O trabalho de pilotagem me produz fadiga mental” sobre a
estrutura original do instrumento ndo prejudicou os critérios de fatorabilidade do aspecto em
questdo, e ndo afetou de forma significativa a manutencao da consisténcia interna do
instrumento, se considerada a analise comparativa dos respectivos coeficientes incluindo (o=
0,81) e excluindo (o = 0,82) o item da estrutura. No ambito conceitual, a manutenc¢ao do item
36 faz-se especialmente importante tendo em vista as discussdes sobre as implicagdes da
fadiga sobre o0 bem-estar e o desempenho no trabalho de pilotos (Bennett, 2012; Celestino,
Marqueze, & Bucher-Maluschke, 2015; Kube, 2010; Licati, Rodrigues, Wey, Fischer, &
Menna-Barreto, 2015; Marqueze, Diniz, Nicola, & Fischer, 2017; Mello, Noce, Kouyomdjian,
& Tufik, 2009), que apontam para os impactos da fadiga sobre a saude desses trabalhadores e,
consequentemente, sobre a seguranga de voo.

Tabela 23. Estrutura empirica do fator ‘Desgaste’

Cargas Fatoriais*

Fator Itens Comunalidades
F1
6. Tenho trabalhado no limite de minha capacidade 0,69 0,47
17. O trabalho prejudica o uso do meu tempo livre 0,45 0.36
fora da empresa
@ 22. Ap0s a conclusdo do trabalho do dia, € comum 0,13 0.16
§ levar trabalho para casa/hotel
& 27. Tenho me sentido cansado 0,86 0,72
35. O trabalho tem me levado ao esgotamento 0,86 0,74
pessoal
36. O trabalho de pilotagem me produz fadiga 0,32 0,15
mental

Nota. * Método de rotacdo ortogonal: varimax

Apesar do item 22 “Apds a conclusdo do trabalho do dia, é comum levar trabalho
para casa/hotel” ter apresentado a menor carga fatorial no subfator F1 (0,13), tal item foi
mantido apds avaliados os indices de confiabilidade, tendo em vista que sua manutengdo nao
afetou a consisténcia interna do fator analisado. A solugdo empirica apresentada indicou,

portanto, a manutencao do fator ‘Desgaste’ composto por 6 itens, com a = 0,81.
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2.6.3 Tratamento dos dados do eixo quantitativo do IA_ QVT

Os dados do eixo quantitativo foram tratados pelo software SPSS na versao 22 para
obtencdo das estatisticas descritivas (frequéncias, médias e desvios-padrdes), medidas em
pontos; e inferenciais (principais relacdes entre fatores e dados demogréaficos e
profissiograficos).

Para a interpretacdo dos resultados, foi utilizada uma cartografia psicométrica
(Ferreira, 2017) especifica (figura 11), com base nas pontuagdes dadas pelos respondentes aos
itens do IA_QVT, que acompanhavam uma escala Likert (11 pontos) de discordancia-
concordancia, visando a manutengdo do alinhamento conceitual e instrumental com o0 modelo
tedrico da EAA QVT.

Exemplo de item:

Discordo As oportunidades de crescimento profissional sdo iguais para todos

Concordo
Totalmente

Totalmente

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

B T [ [ [

3,9 59 7,9 10

Tendéncla
negativa

Tendéncia
positiva

Mal-estar intenso | Mal-estar moderado L B t jerado | B tar intenso
Zona de Transigao

Mal-estar dominante Bem-estar dominante

Resultado negativo que evidencia a Resultado mediano Resultado positivo que evidencia a
p incia de rep des de mal-est Indicador de o indncia de des de b
no trabalho. Representagdes que devem ser “situagdo-limite” ne trabalho. Representagdes que devem ser
transformadas ne ambiente organizacional, Coexisténcia de mantidas & consolidadas no ambiente

mal-estar e bem- organizacional.
estar ne trabalho.

Risco de adoecimento Estado de alerta Promogio de saude

Figura 11. Modelo de cartografia psicométrica utilizada para interpretacdo dos dados
referentes ao eixo quantitativo do IA_QVT (Fonte: Ferreira, 2017).

As analises inferenciais para verificacao de diferencas significativas entre grupos
foram realizadas com o apoio de analises de correlagcdes de Spearman, e dos Testes U Mann-
Whitney (U) e Kruskal-Wallis (H), todos testes ndo-paramétricos, tendo em vista a violacdo

ao pressuposto de normalidade verificada na exploracdo dos dados da amostra.
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2.6.4 Tratamento dos dados do eixo qualitativo do IA_QVT

Os dados do eixo qualitativo foram tratados por meio do método da Classificacdo
Hierarquica Descendente (CHD), possibilitado pelo aplicativo IRaMuTeQ (Marchand &
Ratinaud, 2012). Através de analises estatisticas de corpus textuais apresentados nas questdes
abertas, esse metodo extrai as estruturas seméanticas mais fortes do texto, levando em conta a
relagdo estabelecida entre as palavras de acordo com sua distribuicdo, e prop0de sua
categorizacao em classes tematicas, denominadas por Ferreira (2017) Nucleos Tematicos
Estruturadores do Discurso (NTED).

Por meio da estruturacdo dos contedos apresentados nas questdes abertas do IA_QVT
em diferentes NTED, tornou-se possivel o refinamento e aprofundamento das questfes
apresentadas na anélise dos dados quantitativos, agregando precisdo as avaliacdes em torno da
percepcao de QVT no trabalho dos pilotos.

Esse delineamento metodoldgico possibilitou gerar um conjunto de resultados focados
no objeto da presente pesquisa e na busca de respostas as questdes formuladas e aos objetivos

estabelecidos.



“Uma vez que vocé tenha experimentado voar, vocé andara pela terra com seus olhos

1

voltados para 0 céu, pois ld vocé esteve e para ld vocé desejard voltar.’

Leonardo da Vinci
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Capitulo 3.

Resultados e Discussdo do Eixo Quantitativo do IA_QVT

Este capitulo apresenta os resultados quantitativos alcangados na pesquisa, bem como
as discussOes desses resultados, a luz da reviséo da literatura empreendida e da perspectiva
tedrica utilizada como referéncia no estudo. Os resultados visam atender as principais
questBes norteadoras do objetivo de natureza tedrica da pesquisa, qual seja conhecer a
percepc¢do global dos pilotos do transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil
sobre a QVT no exercicio de sua funcdo, com base nas representacfes que manifestam sobre
0 contexto de trabalho, as préaticas de gestdo e as vivéncias de desgaste e ao bem-estar no
contexto organizacional das empresas aéreas em que trabalham.

O eixo quantitativo do IA_QVT permite apreender a percepcao de QVT dos
respondentes sob trés niveis analiticos. O primeiro nivel analitico (macro) exp6e a média
global de QVT sob a 6tica do coletivo de respondentes da pesquisa. O segundo nivel analitico
(meso) exibe a media especificas das trés Escalas Contexto de Trabalho, Praticas de Gestéo
do Trabalho e Sentimentos no Trabalho e seus respectivos fatores. O terceiro nivel analitico
(micro), por sua vez, permite evidenciar a media dos itens que compdem cada fator nas
escalas, possibilitando conhecer de modo individualizada os aspectos que foram melhor,
medianamente ou pior avaliados.

3.1 Resultados do Eixo Quantitativo

Com base nos niveis de andalise do IA_QVT, os resultados do eixo quantitativo foram
organizados em cinco sessdes. A primeira sessao abordara a média global da QVT para a
categoria profissional de pilotos estudada; as trés sessdes subsequentes abordarao os
resultados consoante as escalas constitutivas do Inventario; e, por fim, a Gltima sessdo

apresentara os resultados para as duas questdes fechadas acessorias do eixo quantitativo.
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Em razdo do numero heterogéneo de pilotos participantes da pesquisa em relacao a
empresa aérea na qual informaram trabalhar, conforme anteriormente mostrado na tabela 7,
ndo foi possivel a realizacdo de analises inferenciais fidedignas para verificacdo de diferencas
sobre a percepcdo dos fatores analisados nesse estudo em relacdo as empresas aéreas. Nesse
sentido, as analises foram realizadas considerando o estudo sobre uma categoria profissional,
e ndo sobre o contexto de uma organizagédo especifica.

3.1.1 QVT global para a categoria profissional

O célculo da percepcao global de QVT foi realizado com base nos fatores
constitutivos da Escala Contexto de Trabalho e da Escala Préticas de Gestéo no Trabalho,
uma vez que elas abrangem, respectivamente, as variaveis antecedentes e moderadora que
figuram na origem das vivéncias de bem-estar e mal-estar no trabalho dos pilotos e, portanto,
estruturam a consequente percepgdo de QVT. Para facilitar a interpretacédo do leitor sobre os
resultados que se apresentardo a seguir, abaixo € reinserida a copia da figura 11 anteriormente
apresentada, referente a cartografia psicométrica utilizada para anélise dos dados.

Exemplo de item:

Discordo  As oportunidades de crescimento profissional sdo iguais para todos Concordo
Totalmente Totalmente
0 1 2 3 = 5 ] 7 8 9 10

39 5,9

Tendéncla | Tendéncia
negativa positiva

Mal-estar intenso | Mal-estar moderado . Bem-estar moderado | Bem-estar Intenso
Zona de Transigao

Mal-estar dominante Bem-estar dominante

Resultade negative que avidencia a Resultado mediano Res‘uHado positive que iwdencua a
predomindncia de representagiies de mal-estar Indicador de predominancia de representagoes de bem-estar
no trabalho. Representagdes que devem ser “situagdo-limite” no trabalho. Representagdes que devem ser

transformadas no ambiente organizacional, Coswisténcia de mantidas ¢ consolidadas no ambiente
mal-estar e bem- organizacional.
estar no trabalho.

Risco de adoecimento Estado de alerta Promogdo de saide

Para o computo da avaliacdo global de QVT (figura 12), foram considerados 150 casos

validos na amostra. A nota global de QVT admitida pelos pilotos alcancou a média de 5,15
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pontos (DP = 1,37), demonstrando que a QVT dessa categoria profissional se encontra,
globalmente, em uma zona de transi¢ao.
Nessa zona de transicao, as vivéncias de bem-estar e mal-estar coexistem, embora,

neste caso, haja uma tendéncia (positiva) as representacdes de bem-estar no trabalho.

Mal-estar Mal-estar intenso -——-(0-0.99) 0 (0%)

Bem-estar dominante Mal-estar intenso - (1-1,99) M 1(0,7%)

n=42; 28%

domma.ntﬁ/ n =18; 19% Mal-estar moderado — (2-2,99) NN 10 (6,7%)
‘ / Mal-estar moderado— (3-3,99) GGG 17 (11,3%)
’ Tendéncia negativa (4-4,99) 41(27.3%)
Tendéncia posttiva (3-3,99) 39(26,0%)
Bem-estar moderado + (6-6,99) 31(20,7%)

Bem-estar moderado ++ (7-7,99) 7(4.6%)

Zona de Bem-estar intenso ++(8-8,59) NN 4 (2.7%)

transigdo Bem-estar intenso +++(9-10)  0(0%)

n=80; 53%
72 0 5 10 13 20 25 30 33 40 435

Figura 12. Avaliacdo global dos pilotos sobre a Qualidade de Vida no Trabalho.

Analises inferenciais realizadas mostraram que a nota global de QVT foi
significativamente menor entre pilotos na faixa etaria entre 41 e 50 anos (X = 4,60) em
comparacao a pilotos das faixas etarias de 20 a 30 anos (X = 6,08), 31 a 40 anos (X =5,29) e
acima de 50 anos (X = 5,20), H(3) = 9,82, p < 0,05. Ainda, pilotos com 6 a 10 anos no cargo
ocupado a época da coleta dos dados também emitiram médias mais baixas de QVT (X =
4,83) em relacéo aos pilotos com até 5 anos (X = 5,80) ou mais de 10 anos (X = 5,27) no
cargo, H(4) = 11,70, p < 0,05.

3.1.2 Escala Contexto de Trabalho

Percepcéao global do contexto de trabalho

A percepcdo global dos pilotos (N = 152) em relagdo ao contexto geral de trabalho
atingiu uma média de 5,36 pontos (DP = 1,42), classificando-se, em relacao a cartografia
psicométrica, em uma zona de transi¢do de mal-estar e bem-estar, com maior tendéncia

positiva. O detalhamento dessa percepcdo global é ilustrado na figura 13.
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Mal-estar intenso ----(0-0.99) 0 (0,0%)
Mal-estar intenso - (1-1,95) W 1 (0,7%)
Mal-estar moderado —(2-2,99) m— 5 (4.0%)
Mal-estar moderado —(3-3,99) m————— 183 (11,9%)

Tendéncia negativa (4-4,99) 40 (26,3%)
Tendéncia positiva (5-5.99) 35 (23.0%)
Bem-estar moderado + (6-6.99) 32(21,0%)
Bem-estar moderado ++ (7-7.99) 16 (10.5%)
Bem-estar intenso ++ (8-8.99) w4 (2.6%)
transigio; Bem-estar intenso ++++(9-10) 0 (0,0%)
n="75; 49%
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Figura 13. Avaliacdo global dos pilotos sobre o Contexto de Trabalho.

Fator Condicdes de Trabalho e Suporte Organizacional

O fator ‘Condigdes de Trabalho e Suporte Organizacional’ apresentou uma média de
6,50 pontos (DP = 1,60), classificando-se em uma zona de bem-estar dominante. A
observacao dos itens que compdem o fator em andlise (tabela 24) permite afirmar que, com
excecdo do item 13. Na empresa, as condicGes de trabalho sdo precarias, cuja média (X =
5,53, DP = 2,85) indicou ser este um aspecto no qual ainda transitam experiéncias de mal-
estar e bem-estar entre os pilotos. Globalmente, a avaliacdo é de que predomina o bem-estar
com relacdo as condicdes de trabalho oferecidas, com destaque para o posto de trabalho, mais
bem avaliado conforme registra o item 10. O posto de trabalho é adequado para realiza¢éo
das tarefas (X = 7,52, DP = 1,89).

Tabela 24. Média dos itens que compoem o fator ‘Condicdes de Trabalho e Suporte
Organizacional’

Item N Média DP

13. Na empresa, as condic6es de trabalho séo 163 5,53 2,85
precéarias (INV).

20. Os recursos existentes no local de trabalho 163 6,44 2,16

sdo adequados.
45, O treinamento que recebo ¢é adequado paraa 161 6,49 2,39
execucdo eficiente do meu trabalho.

2. O nivel de iluminagdo é suficiente para 164 6,54 2,11
executar as atividades.
10. O posto de trabalho é adequado para 164 7,52 1,89

realizacdo das tarefas.
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As analises inferenciais (figura 14) sugeriram que existe diferenca significativa na
percepcao das condi¢des de trabalho em relacdo a faixa etaria, uma vez que pilotos com idade
entre 41 e 50 anos (X = 5,99) tenderam a perceber pior esse fator em relacdo aos pilotos das

demais faixas etarias, H(3) = 12,33, p < 0,01.

Teste de Kruskal-Wallis de Amostras Independentes

Grande Madiana = & 600
10,00

-B8 g 1 g
R

Condicdes de Trabalho

0,00

T T T T
20-30 anos 3140 anos 41.50 anos Acima de 50 anos

Faixa Etaria

Figura 14. Avaliacdo do fator ‘Condicdes de Trabalho e Suporte Organizacional’ em relagio
‘Faixa Etaria’.

Fator Organizacgdo do Trabalho

O fator ‘Organiza¢do do Trabalho’ (X = 3,88, DP = 2,04), mostrou-se em uma zona de
mal-estar dominante de acordo com a cartografia, revelando-se um dos fatores mais criticos
na analise do contexto de trabalho dos pilotos. Entre os itens que o compde (tabela 25),
verificou-se que a forte cobranga por resultados aos pilotos, representado pelo item 18. Na
empresa, existe forte cobranca por resultados (X = 1,89, DP = 2,02), e 0 tempo para descanso
medido pelo item 44. Falta tempo para ter pausa de descanso no trabalho (X =2,91, DP =
2,81) elucidaram a predominancia de um mal-estar entre esses profissionais no que tange a
sobrecarga, ritmo e presséo de trabalho. Por outro lado, a possibilidade de realizar o trabalho
com zelo, conforme item 32. Na empresa, disponho de tempo para executar o meu trabalho
com zelo (X = 5,46, DP = 2,72) demonstrou-se um aspecto mediano perante a organizacao do
trabalho dos pilotos, localizado em uma zona que ja transita de uma percep¢do de mal-estar

para o bem-estar desses profissionais em relacéo ao aspecto observado.
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Tabela 25. Média dos itens que compoem o fator ‘Organizagdo do Trabalho’

Item N Média DP
18. Na empresa, existe forte cobrancga por

resultados (INV). 163 1,89 2,02
44. Falta tempo para ter pausa de descanso no

trabalho (INV). 161 291 281
28. Posso executar o meu trabalho sem presséo. 162 3,98 3,11
25. Posso executar o meu trabalho sem

sobrecarga de tarefas. 161 4,92 2,83
32. Na empresa, disponho de tempo para 153 5,46 272

executar o meu trabalho com zelo.

Conforme a figura 15, notou-se que a percepcao sobre a organizagéo do trabalho

diferiu (H(3) = 9,03, p < 0,05) em relacdo a faixa etaria, uma vez que pilotos na idade entre 41

e 50 anos (X = 3,18) mostraram-se inclinados a perceberem pior a sua organizacao do trabalho

se comparado aos pilotos mais novos ou acima de 50 anos. No que se refere ao tempo no

cargo, pilotos com 6 a 10 anos no mesmo cargo a época da pesquisa (X = 3,31) diferiram em

relacdo aos demais, H(4) = 14,77, p < 0,01, apresentando médias mais baixas para o fator em

questdo.
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Figura 15. Avaliacdo do fator ‘Organizacdo do Trabalho’ em relagdo a ‘Faixa Etaria’ e
ao‘Tempo no Cargo’.

Fator Relagdes Socioprofissionais de Trabalho

A percepcdo sobre as relagdes socioprofissionais de trabalho (X = 5,46, DP = 1,68)

situou-se na zona de transicao em direcao aos sentimentos de bem-estar dos pilotos afetos as

interacdes socioprofissionais e a qualidade do ambiente que estabelecem no trabalho. A

analise detalhada dos componentes desse fator, apresentados na tabela 26, demonstrou que a
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dominéancia de bem-estar se destacou para o item 12. A convivéncia no ambiente de trabalho é
harmoniosa (X = 6,48, DP = 2,08), porém, no que tange a comunicaco entre os profissionais
(item 16. A comunicacédo entre funcionarios é insatisfatdria), domina um sentimento de mal-
estar, ainda que moderado (X = 3,30, DP = 2,52). A justica mantida sobre a distribuicdo das
tarefas (item 1. A distribuic@o das tarefas é justa) sinalizou também um alerta, mostrando que
este aspecto ainda se situa em uma fase de transi¢cdo onde coabitam sentimentos de bem-estar
e mal-estar entre os pilotos.

Tabela 26. Média dos itens que compoem o fator ‘Relagoes Socioprofissionais de Trabalho’

Item N Média DP

16. A comunicagdo entre funcionérios é
insatisfatoria (INV). 163 330 252

5. H& confianga entre os colegas. 164 5,69 2,49
1. A distribuicéo das tarefas é justa. 164 5,82 2,56
31. E fécil o0 acesso & chefia imediata. 153 5,98 2,91
12. A convivéncia no ambiente de trabalho é

harmoniosa. 163 6,48 2,08

Observou-se pelas analises inferenciais (figura 16) que a faixa etaria mostrou
influenciar a percepgédo do fator em questéo, H(3) = 12,95, p < 0,01, o qual revelou médias

mais baixas quando considerados os pilotos da faixa etaria entre 41 e 50 anos (X = 4,82).

Teste de Kruskal-Wallis de Amostras Independentes

Grandes Mediana =5 600
0,004

P

T =
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o

0,00

Faixa Etaria

Figura 16. Avaliagédo do fator ‘Rela¢des Socioprofissionais de Trabalho’ em relagdo a ‘Faixa
Etaria’.

Fator Reconhecimento e Crescimento Profissional

O fator ‘Reconhecimento e Crescimento Profissional’ (X = 4,38, DP = 1,95), conforme

cartografia psicométrica, situou-se na zona de transicdo com maior tendéncia a percepcao de
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mal-estar pelos pilotos no que concerne as condi¢Ges e oportunidades para serem
reconhecidos no trabalho, bem como o incentivo ao crescimento profissional. Pela tabela 27, a
analise dos itens que compdem esse fator indicou aspectos criticos relacionados aos itens 7.
Na empresa, recebo incentivos de minha chefia (X = 3,30), 33. Tenho a possibilidade de ser
criativo no meu trabalho (X = 3,37) e 41. Na empresa, o resultado obtido com meu trabalho é
reconhecido (X = 3,34), que sinalizaram a predominancia de mal-estar, ainda que moderado,
sobre esses elementos.

Em contrapartida, hd um bem-estar predominante relacionado ao sentimento de prazer
na realizagdo das atividades pelos pilotos (X = 6,20), medida pelo item 4. Na empresa, as
atividades que realizo s&o fonte de prazer, e sobre o reconhecimento no trabalho advindo da
sociedade (X = 6,01), conforme item 38. A sociedade reconhece a importancia do meu
trabalho. Ha que se observar, entretanto, que os DP indicados para todos os itens da referida
tabela encontram-se discretamente acima do esperado (2,5), recomendando cautela na
interpretacéo desses resultados.

Tabela 27. Média dos itens que compdem o fator ‘Reconhecimento e Crescimento
Profissional’

Item N Média DP

7. Na empresa, recebo incentivos de minha 164 3,30 2,78
chefia.

41. Na empresa, o resultado obtido com meu
trabalho é reconhecido.

33. Tenho a possibilidade de ser criativo no meu
trabalho.

26. A empresa oferece oportunidades de
crescimento profissional.

38. A sociedade reconhece a importancia do meu
trabalho.

4. Na empresa, as atividades que realizo sao fonte
de prazer.

161 3,34 2,78
153 3,37 2,69
161 411 2,97
161 6,01 2,68

164 6,20 2,73

Por meio da analise inferencial, observou-se que a média para o fator em questéo
variou em relacdo ao tempo no cargo (H(4) = 12,48, p = 0,01), sendo perceptivel, conforme

ilustra a figura 17, que pilotos na faixa de 6 a 10 anos no mesmo cargo (X = 3,91) tenderam a
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perceber o reconhecimento e crescimento profissional no seu trabalho discretamente de
maneira mais negativa em relacao aos pilotos com até 5 ou mais de 10 anos no cargo.

Teste de Kruskal-Wallis de Amostras Independentes
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Figura 17. Avaliacdo do fator ‘Reconhecimento e Crescimento Profissional’ em relagdo ao
‘Tempo no Cargo’.

Fator Uso das Tecnologias de Voo

O fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’ (X = 6,57, DP = 1,34) revelou-se um dos fatores
mais bem avaliados pelos pilotos em relacdo ao seu contexto laboral, mostrando que a
interface dessa categoria profissional com a tecnologia para a execuc¢édo do seu trabalho se
situa em uma zona de bem-estar dominante. O detalhamento das médias apresentadas para 0s
itens do fator (tabela 28) revelou que, além dos pilotos se sentirem confortaveis na operacédo
de aeronaves com alto nivel de automacéo (X = 8,76), aspecto medido pelo item 19. Sinto-me
confortavel em operar aeronaves com alto nivel de automagao, o qual se classificou em uma
zona de bem-estar intenso, a propria automacéo das aeronaves é entendida como um
facilitador do trabalho (X = 8,28), conforme item 9. O grau de automacéao das aeronaves
facilita o meu trabalho. Apesar dessa satisfagdo com a interface tecnoldgica, revela-se uma
coexisténcia de bem-estar e mal-estar quando essa interface passa a comprometer as
habilidades do piloto para o voo manual, observavel pelos resultados do item 14. A

automacao dificulta o uso de minhas habilidades para o voo manual (X = 5,79).
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O grau de automacéo pareceu ser um dificultador apenas quando se torna necessaria a
reprogramacao dos dados do voo quando o avido ja se encontra em rota (X = 4,81). Tal dado,
mensurado pelo item 24. Quando ocorrem mudancgas em rota no planejamento de voo, a
necessidade de reprogramacéao da rota dificulta meu trabalho, indicou ser este um aspecto
que, apesar de se situar em uma zona de transicdo entre o bem-estar e 0 mal-estar no trabalho,
tende a percepcao do mal-estar.

Tabela 28. Média dos itens que compoem o fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’

Item N Média DP
24. Quando ocorrem mudangas em rota no
planejamento de voo, a necessidade de 62 481 306
reprogramac&o da rota dificulta meu trabalho ' '
(INV).

43. Os recursos tecnoldgicos disponiveis nas
cabines funcionam sem apresentar defeitos.

14. A automagdo dificulta o uso de minhas
habilidades para o voo manual (INV).

40. As condicBes de trabalho existentes no
cockpit contribuem para a seguranca de voo.

19. Sinto-me confortavel em operar aeronaves
com alto nivel de automacé&o.

9. O grau de automag&o das aeronaves facilita o
meu trabalho.

161 5,18 2,48
163 5,79 2,80
161 6,60 2,16
163 8,76 1,39

164 8,28 1,66

Analises inferenciais realizadas para o fator em tela ndo identificaram diferencas
significativas em relacéo a sua distribuicdo com a dos demais grupos de variaveis em estudo
na amostra.

3.1.3 Escala Préticas de Gestéo do Trabalho

Fator Préticas de Gestéo do Trabalho.

O fator ‘Praticas de Gestdao do Trabalho’ configura o unico fator componente da
Escala em avaliacdo nessa sessdo. Por isso, sua analise individual ja representa por si s6 uma
percepcao global acerca dos modos de gestdo empregados no contexto organizacional dos
pilotos. A avaliacdo global da sua média atribuida (X = 4,14, DP = 1,65), calculada com base
em 159 casos validos na amostra, mostrou ser este um aspecto situado em zona de transicéo,

mas que tende a ser percebido com certa predominancia de mal-estar pelos pilotos. E também
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expressiva 0 N de pilotos que situam a avaliacdo na zona de mal-estar dominante. A figura 18

apresenta o detalhamento da percepcao global sobre as praticas de gestdo em analise.

Mal-estar intenso -—(0-0.99) W 4 (2 5%)

Bem-estar
Zona de dominante Mal-estar intenso --- (1-1,99)  n— —— 13 (3 2%)
R o= 20 12% Mal-estar moderado — (2-2.09) n——— 21( 132%)
’ Mal-estar moderado — (3-3.95) EEEE———————— 27 (13,8%)
Tendéncia negativa (4-4,99) 49 (30,8%)
Tendéncia positiva (5-5,99) 30(18,9%)
Bem-estar moderado + (6-6,99) 14 (8,8%)
Bem-estar moderado ++ (7-7,99) 3(1.9%)
Mal-estar Bem-estar intenso ++(8-899) mmm 3 (1.9%)

dominante .
amg0 3  Bemestarintenso ++++(9-10) 0 (0,0%)

0 10 20 30 40 50 60
Figura 18. Avaliacao global dos pilotos sobre as Préaticas de Gestdo do Trabalho.
Ao verificar os itens que compdem o fator (tabela 29), observou-se que o item 42.
Participo das decisdes sobre a organizacdo das tarefas apresentou a menor média (X = 2,88),
sinalizou o dominio de um mal-estar com relacédo a pouca possibilidade de participacdo dos
pilotos nas decisdes sobre a organizacdo do seu trabalho. Esse mal-estar se estende sobre a
relacdo dos pilotos com sua chefia imediata, a qual, pela avaliacdo do item 23. A chefia
imediata demonstra interesse pela minha opinido (X = 3,23) parece ndo apoiar a
coparticipacdo dos pilotos na gestdo sobre seu préprio trabalho. Todos os demais itens do
fator localizam-se em uma zona de transigdo com tendéncias a percepcao de mal-estar, com
excecdo do aspecto medido pelo item 3. Tenho liberdade de acdo na execucao das tarefas
(X=15,62), que ja tende a uma percep¢do de bem-estar associada a autonomia do piloto sobre
a atividade que executa — 0 voo.

Tabela 29. Média dos itens que compdem o fator ‘Praticas de Gestdo do Trabalho’

Item N Média DP

42. Participo das decisdes sobre a organizagio 160 2,88 2,87
das tarefas.

23. A chefla_lr_rledlata demonstra interesse pela 162 3,23 2,08
minha opinido.

39. O modo de gestéo das tarefas é flexivel. 160 4,04 2,31

34.\O_modo Qe gestdo supervaloriza a obediéncia 161 4,32 2,68
a hierarquia (INV).

15. A cooperacao entre as pessoas é estimulada. 163 4,66 2,68
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3. Tenho liberdade de acdo na execucao das

164 5,62 2,40
tarefas.

Foram realizadas analises inferenciais para o fator em questdo, mas estas ndo
identificaram diferencas significativas em relacdo a sua distribuicdo com a dos demais grupos
de variaveis em estudo na amostra.

3.1.4 Escala Sentimentos no Trabalho

Nessa escala, sdo avaliados os sentimentos no trabalho que os pilotos sustentam, 0s
quais se ddo em funcdo do contexto de trabalho que vivenciam, moderado pelas praticas de
gestdo as quais estdo submetidos. Abrange, dessa forma, aspectos consequentes em relagdo
aos fatores que se estruturam na origem do bem-estar e do mal-estar no trabalho. Esses
sentimentos sdo analisados com base na percepg¢éo do desgaste proveniente do trabalho e nos
afetos (positivos e negativos) experimentados, que predominam e impactam sobre a
realizacdo da atividade de trabalho.

Fator Desgaste

Diferentemente dos demais fatores, na analise do fator ‘Desgaste’, quanto maiores as
médias, maior € o desgaste e o consequente mal-estar no trabalho. Seus resultados, portanto,

devem ser interpretados a luz da cartografia psicométrica invertida, conforme a figura 19.

Exemplo de item:

Discordo O trabalho tem me levado ao esgotamento pessoal

Concordo
Totalmente

Totalmente
3 4 5 6 7 8 9 10

1 2
0 1,9 3,9 59 7,9 10
1

Q
0,
3 5 7 9
Tendéncia | Tendéncia
negativa positiva
Bem-estar intenso |Bem-estar moderado . Mal-estar moderado | Mal-estar intenso
Zona de Transicdo

Bem-estar dominante Mal-estar dominante

Resultado positivo que evidencia a Resultado mediano Resultado negativo gue evidencia a
predominéncia de representacbes de bem-estar Indicador de predomindncia de representacfies de mal-estar
no trabalho. Representacdes que devem ser “situagdo-limite” no trabalho. Representagdes que devem ser

mantidas e consolidadas no ambiente Coexisténcia de transformadas no ambiente organizacional.
organizacional. mal-estar e bem-
estar no trabalho.
Promogdo de salide Estado de alerta Risco de adoecimento

Figura 19. Modelo de cartografia psicométrica invertida.
(Fonte: Adaptado de Ferreira, 2017).
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A percepcdo global dos pilotos acerca do desgaste proveniente do trabalho (X = 6,58,
DP = 2,05) alcangou uma média situada em zona de mal-estar moderado. A anélise
pormenorizada sobre 0s aspectos que determinaram essa percepcao indicou, conforme tabela
30, que os indicadores pior avaliados se referiram ao constante sentimento de cansaco (X =
7,78), medido pelo item 27. Tenho me sentido cansado; a dificuldade para usufruto do tempo
livre (X =7,69), conforme item 17. O trabalho prejudica o uso do meu tempo livre fora da
empresa; e o desequilibrio nas exigéncias do trabalho (X = 7,31), de acordo com item 6. Tenho
trabalhado no limite de minha capacidade. Entre os indicadores de bem-estar, destaca-se o
item 22. Ap6s a conclusao do trabalho do dia, é comum levar trabalho para casa/hotel (X =
3,62), que indicou ndo ser este um aspecto comum na rotina de trabalho dos pilotos.

Tabela 30. Média dos itens que compdem o fator ‘Desgaste’

Item N Média DP

27. Tenho me sentido cansado (INV). 161 7,78 2,76

17. O trabalho prejudica o uso do meu tempo
livre fora da empresa (INV). 163 7,69 2,74

6. Tenho trabalhado no limite de minha
capacidade (INV).

35. O trabalho tem me levado ao esgotamento
pessoal (INV).

36. O trabalho de pilotagem me produz fadiga
mental (INV).

22. Apos a conclusdo do trabalho do dia, é
comum levar trabalho para casa/hotel (INV).

164 7,31 2,75
161 6,89 2,98
161 6,19 3,02

162 3,62 2,96

Conforme ilustrado na figura 20, analises inferenciais realizadas sugeriram que a
percepcado de desgaste proveniente do trabalho tende a ser menor (X = 5,93) para pilotos que
ndo possuem filhos, H(2) = 7,21, p < 0,05. Ainda, 0 tempo no cargo gerou percepgdes
distintas em relacédo ao desgaste, H(4) = 12,67, p = 0,01. Apesar de todos demonstrarem um
nivel de desgaste em zona de mal-estar dominante, pilotos com até 5 anos (X = 5,75) ou com
11 a 15 anos no cargo (X = 5,45) perceberam menos desgaste com o trabalho se comparado a

pilotos com 6 a 10 anos (X = 7,07) ou 16 a 20 anos no cargo (X = 6,12).
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Teste de Kruskal-Wallis de Amostras Independentes
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Figura 20. Avaliacdo do fator ‘Desgaste’ em relagdo as variaveis ‘Filhos’ ¢ ‘Tempo no
Cargo’.

Fator Afetos Negativos

A semelhanga do fator ‘Desgaste’, o fator ‘Afetos Negativos’ também & interpretado &
luz da cartografia psicométrica invertida (figura 19); logo, quanto maiores as médias
apresentadas para esses afetos, maior a sua carga negativa. O resultado obtido indicou que os
afetos negativos (X = 5,14, DP = 2,31), entendido como uma resultante do contexto de
trabalho dos pilotos e das praticas de gestdo as quais estdo submetidos, se encontram em uma
zona de transigdo onde coabitam sentimentos de mal-estar e bem-estar e, portanto, suscitam
um estado de alerta.

Ao analisar cada um dos itens componentes do fator em tela (tabela 31), verificou-se
que os afetos negativos pior avaliados foram a preocupacdo (X = 7,20) e a irritacdo (X = 6,01),
ambos situados em zona de mal-estar dominante, ainda que moderado. Em zona de transicdo
com maior tendéncia ao mal-estar, destacam-se 0s sentimentos de nervoso (X = 4,90) e tédio
(X =4,56). Por outro lado, sentimentos de medo (X = 3,58) e depressdo (X = 3,88) foram
melhor avaliados, situando-se em zona de bem-estar moderado.

Tabela 31. Média dos itens que compdem o fator ‘Afetos Negativos’

Item N Média DP
47. Preocupado (INV). 160 7,20 2,62
50. Irritado (INV). 160 6,01 2,80
60. Incomodado (INV). 160 5,82 2,97
57. Ansioso (INV). 160 5,48 2,67
63. Tenso (INV). 160 5,46 2,91
54. Chateado (INV). 160 5,40 3,15
59. Frustrado (INV). 160 5,38 3,13

55. Impaciente ((INV). 160 5,27 3,06



61. Nervoso (INV).

52. Entediado (INV).
65. Com raiva (INV).
51. Deprimido (INV).
67. Com medo (INV).

160
160
160
160
160

4,90
4,56
4,01
3,88
3,58

2,92
3,15
3,19
3,12
3,22

Ainda, foi possivel inferir que a percepcao dos afetos negativos sobre o contexto de

trabalho diferiu sobretudo em relacdo aos pilotos que possuiam até 5 anos (X = 3,96) no

160

mesmo cargo a época da pesquisa (H(4) = 10,05, p < 0,05), se comparado a pilotos com 6 a

10 anos no cargo (X = 5,62), suficiente para mover esse afetos de uma zona de bem-estar

dominante para uma zona de transicdo, onde também coabitam experiéncias de mal-estar

(figura 21).

Teste de Kruskal-Wallis de Amostras Independentes
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Figura 21. Avaliacdo do fator ‘Afetos Negativos’ em relagdo a variavel ‘Tempo no Cargo’.

Fator Afetos Positivos.

O fator ‘Afetos Positivos’ (X = 4,67, DP = 2,31), também entendido como uma

resultante do contexto de trabalho dos pilotos e das praticas de gestdo as quais estdo

submetidos, mostrou estar situado, a luz da cartografia psicométrica, na zona de transicdo com

tendéncias negativas, que aproximam esses afetos no trabalho a zona de mal-estar. Na tabela

32, apresentam-se os resultados obtidos para cada item do fator em tela. Nota-se que nenhum

afeto positivo se encontra situado em zona de bem-estar dominante. No entanto, 0s
sentimentos positivos mais bem avaliados em zona de transi¢cdo com tendéncias positivas
foram o orgulho (X = 5,36), a alegria (X = 5,21) e a felicidade (X = 5,02). Todos os demais

sentimentos positivos analisados sinalizam um estado de alerta, situando-se em zona de
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transicdo com tendéncias negativas, com exce¢do do sentimento de empolgacéo (X = 3,84),
pior avaliado, que ja se encontra em zona de mal-estar dominante.

Tabela 32. Média dos itens que compoem o fator ‘Afetos Positivos’

Item N Média DP
64. Orgulhoso. 160 5,36 2,91
46. Alegre. 160 5,21 2,61
49. Contente. 160 5,03 2,55
58. Feliz. 160 5,02 2,69
66. Tranquilo. 160 4,62 2,60
53. Animado. 160 4,61 2,52
48. Disposto. 160 4,31 2,58
56. Entusiasmado. 160 4,02 2,63
62. Empolgado. 160 3,84 2,49

3.1.5 Questdes acessorias do eixo quantitativo do IA_QVT.

Além das trés escalas interdependentes que compdem o IA_QVT, o Inventério
engloba em seu eixo quantitativo duas questdes fechadas acessorias, relativas ao afastamento
do trabalho por motivo de salde pessoal e a intengdo de sair do emprego. A seguir, s&o
apresentados os resultados alcangados na analise de ambas as questoes.

Afastamento do trabalho por motivo de satde pessoal (Ultimos 6 meses).

Calculado com base em 146 casos validos na amostra, observou-se que 30,8% (n = 45)
dos pilotos tiveram algum episddio de afastamento do trabalho por motivo de salde pessoal.
Analises inferenciais mostraram que as pessoas que sofreram, nos Gltimos 6 meses a época da
pesquisa, algum afastamento do trabalho por motivo de satde pessoal tenderam a perceber
pior os fatores CondicGes de Trabalho (Mediana = 6,40, U =2.576, p < 0,01, r = 0,23);
Organizacdo do Trabalho (Mediana = 3,70, U = 2.989,5, p < 0,001, r = 0,38); Relacbes
Socioprofissionais de Trabalho (Mediana = 5,60, U = 2.749,5, p < 0,001, r = 0,29);
Reconhecimento e Crescimento Profissional (Mediana = 4,17, U =2.473,5, p< 0,05, r =
0,18); Uso das Tecnologias de Voo (Mediana = 6,50, U = 2.811, p < 0,001, r = 0,32); Préticas

de Gestdo do Trabalho (Mediana = 4,17, U = 2.641,5, p < 0,01, r = 0,25); Desgaste (Mediana
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=7,17,U =1.298, p = 0,001, r = -0,27); Afetos Negativos (Mediana = 5,38, U = 1.289, p =
0,001, r = -0,28); e Afetos Positivos (Mediana = 4,56, U = 2.433,5, p < 0,05, r = 0,17).

Intencdo de sair do emprego.

A andlise quantitativa da intencéo do piloto de sair do emprego foi realizada com base
no computo de 151 casos validos na amostra. De acordo com os resultados, a intencao de
deixar o emprego alcangou uma média de 4,39 pontos (DP = 3,51). A tabela 33 apura esses
resultados de forma detalhada, onde 0 = nenhuma intengdo de sair do emprego e 10 = alta
intencéo de sair do emprego.

Tabela 33. Prevaléncia de intencdo de sair do emprego

Intencéo N Percentual
0 31

16
13 20.5%

15 10.6% 9.9% 9.9% 10.6% 9.9%

8.6%
6.0% .,
15 10 4.6% 4,0% %
A 1 ¥ I
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

15
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Os motivos da intengédo de sair do emprego, registrados pelos pilotos que pontuaram
essa questdo entre os valores 5 a 10 e que aceitaram responder a questdo aberta proposta,
foram analisados com o auxilio do software IRaMuTeQ, com base na arvore de coocorréncias
entre as palavras, geradas pela analise de similitude (Marchand & Ratinaud, 2012). Para essa
andlise, considerou-se o cdmputo de 30 casos validos na amostra, o que representou um indice
de participacdo de 18% para a pergunta em questdo. A estrutura resultante dessa analise
apontou como elemento central entre os motivos a falta de qualidade de vida e do convivio
familiar, além do estresse, cansaco, o nivel de cobranca e a falta de respeito da empresa ao

implantar préaticas ineficientes no planejamento e gerenciamento da escala de voo e das
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folgas. A figura 22 ilustra a nuvem de palavras representativa da estrutura apontada pelos
pilotos, relacionada aos principais motivos que os levam a quererem sair do emprego.

escala_de_voo
convivio

mentalfamlllal'

oje als$ muito .
quallciTéé' _de_vida
b respeito
cn?esrmagga fa Ita cansago
faml ||a @ fisico
fol a nao Q—

salario £
estresse o

Figura 22. Nuvem de palavras representativas das inten¢des dos pilotos em sair do emprego.

3.2 Discussao dos Resultados Quantitativos

O Inventério de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho (IA_QVT) permitiu
apreender as representacdes descritivas do contexto de trabalho dos pilotos atuantes no
transporte aéreo regular de passageiros. Essas representacdes descritivas abrangeram aspectos
e elementos constitutivos do contexto organizacional no qual os pilotos estdo inseridos,
incluindo as atividades que executam. Nesses termos, foi possivel identificar os aspectos
avaliados como positivos, medianos e negativos no contexto laboral dos pilotos enquanto
representantes de uma categoria profissional, os quais conferiram uma nota global a QVT.

A luz da cartografia psicométrica utilizada para interpretacdo dos resultados, a média
global de QVT alcancada (X = 5,15, DP = 1,37) situou-se em zona de transi¢do com tendéncia
as vivéncias de bem-estar. Apesar dessa tendéncia positiva, a concentracdo dos resultados em
zona de transicado sinalizou um estado de alerta no contexto de trabalho dos pilotos, indicando
a existéncia de “situagOes-limite”, associadas a coexisténcia de mal-estar e bem-estar nesse
contexto laboral.

Enquanto resultados em zona de estado de alerta, sua analise merece estudo cuidadoso,
visando a mitigacdo ou eliminacdo de elementos que possam potencializar as experiéncias de

mal-estar no trabalho desses profissionais e, consequentemente, colocar em risco a eficiéncia
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do servico prestado e a seguranca operacional de tripulantes e clientes usuarios desse servico.
Ademais, ha pilotos (n = 28; 18,7%) cuja avaliacdo de QVT se situa, de fato, em zona de mal-
estar dominante, indicando vivéncias negativas no contexto de trabalho que refor¢cam a
existéncia de elementos que merecem ser investigados. A constatacdo de uma avaliacdo
global da QVT situada em zona de transigédo corrobora o que Ferreira (2012; 2017) afirma
sobre a coabitagdo do bem-estar e mal-estar no trabalho em um continuum de representagdes
dos trabalhadores, entre as quais € dificil delimitar onde termina o bem-estar e comega 0 mal-
estar. Apesar do seu estado de transicdo, entretanto, é possivel extrair dessa zona importantes
indicios de que a QVT pode estar em risco para a categoria profissional em questéo.

No estudo do contexto de trabalho, os Unicos fatores situados em zona de bem-estar
dominante foram as ‘Condic¢Oes de Trabalho e Suporte Organizacional’ e o ‘Uso das
Tecnologias de Voo’, mostrando-se, conforme a cartografia, em zona de promocéo de salde
no contexto de trabalho dos pilotos. No &mbito das condicdes de trabalho, o posto de trabalho,
predominantemente o cockpit das aeronaves, foi elogiado, fato que guarda relacdo causal
também com a avaliagdo positiva gerada para o ‘Uso das Tecnologias de Voo’, que apontou
aceitabilidade e conforto pelos pilotos na operacdo de aeronaves com alto nivel de automacéo.

A interface com as tecnologias de voo assumiu um significado importante na
percepgdo de bem-estar dos pilotos nessa amostra. A simples eliminagdo do fator ‘Uso das
Tecnologias de Voo’ do calculo para a média global de QVT transferiria essa média para uma
zona de transicdo com tendéncia negativa (X = 4,89, DP = 1,49), na qual tendem a prevalecer
as experiéncias de mal-estar no trabalho e a potencializarem-se 0s riscos de adoecimento.

Linhas gerais, a percepcao dos pilotos é de que a automacao facilita o trabalho de
pilotagem, corroborando os achados de Monteiro (2007) em relagdo a adaptagédo
relativamente positiva dos pilotos quanto as novas tecnologias de voo. Os desconfortos

apontados para essa interface com a tecnologia restringiram-se as necessidades de
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reprogramacdo da rota, devido alteracdes no planejamento de voo, confirmando pesquisas
anteriores (Abreu Junior, 2008; NTSB, 2010). De acordo com o NTSB (2010), o conceito de
operacdo glasscockpit, ainda que represente a otimizacgédo do trabalho por meio da reducédo do
seu custo fisico, €, a0 mesmo tempo, capaz de incrementar o custo cognitivo, sobretudo em
contextos imprevistos de trabalho, como a necessidade de reprogramacéo dos sistemas de
navegacéo e gerenciamento dos dados com o avido em rota, ou mesmo em contextos de
emergéncia, que demandam analise, decisdes e ac¢les rapidas do piloto.

Na hipotese de falhas dos recursos de automagao, exige-se a demonstracao das
habilidades para o voo manual pelo piloto, 0 que nessa pesquisa se mostrou como um aspecto
em estado de alerta, uma vez que a tendéncia a operacdo de aeronaves cada vez mais
automatizadas, que abrange inclusive a operacdo de pilotos ainda em inicio de carreira, tem
diminuido cada vez mais a oportunidade dos pilotos de praticarem o voo manual e a
manuten¢do da sua proficiéncia no uso do “pé e mao” para pilotagem.

O fator ‘Relacbes Socioprofissionais de Trabalho’ posicionou-Se em zona de transi¢cao
com tendéncia positiva. Apesar da tendéncia de avaliagéo positiva do fator, em tese
relacionada a convivéncia harmdnica no ambiente de trabalho, o mal-estar experimentando
pelos pilotos mostrou-se residir na esfera da comunicagdo entre funcionarios. Historicamente,
a relacdo hierarquica estabelecida em cabine entre comandante (responsavel pela operacao) e
copiloto (auxiliar da operagéo) parece favorecer atritos na relagéo interpessoal e,
consequentemente, na qualidade da comunicacéo estabelecida entre esses profissionais.
Almeida, Ferreira, & Brusiquese (2015, p. 396) apontam, inclusive, que relacionamentos com
colegas e chefias tém o poder de “transformar o local de trabalho em céu ou inferno”, sendo
importantes catalisadores das vivéncias de bem-estar e mal-estar que estruturam a QVT. No
entanto, no &mbito das tripula¢bes de voo, ha treinamentos como o Corporate Resource

Management (CRM) e o Line Oriented Flight Training (LOFT), orientados ao
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desenvolvimento das habilidades ndo-técnicas (non-technical skills), entre as quais figuram a
comunicacdo e o trabalho em equipe (Australia, 2011; Van Avermaete, 1998).

A avaliacdo predominantemente negativa da comunicacdo entre os pilotos demonstra a
possibilidade de uma lacuna nesse processo de treinamento das empresas, que apesar de ser
exigido no Brasil pela Instrucdo de Aviacdo Civil n° 060-1002A (Comando da Aerondutica,
2005), pode néo estar sendo qualitativamente suficiente para suprir essa necessidade no
cenario de operacao real dos pilotos. O treinamento CRM, comumente realizado pelas
empresas aéreas em ambiente de sala de aula, nem sempre é eficaz para a reproducéo fiel das
situacdes de voo. Ainda, o tempo ofertado pelas empresas aéreas para esse treinamento, entre
1 e 2 dias, pode néo estar sendo suficiente para a assimilagdo e acomodacgéo do conhecimento,
0 que deveria ocorrer complementarmente por meio das simulacGes praticas do LOFT.

Os fatores ‘Organizagdo do Trabalho e ‘Reconhecimento e Crescimento Profissional’
apresentaram-se, respectivamente, em zona de mal-estar dominante e zona de transi¢do com
tendéncias de avaliagcdo negativa, representando, a luz da cartografia, os maiores fatores de
risco de adoecimento e mal-estar entre os pilotos e, portanto, os fatores de maior impacto na
(des)estruturacdo da QVT dessa categoria profissional. A avaliacdo negativa desses fatores
converge com resultados de outras pesquisas também realizadas a luz do referencial teérico-
metodoldgico da EAA_QVT (Branquinho, 2010; Figueira, 2014; Lemos, 2017; Medeiros,
2011; Pacheco, 2011, 2016), sobretudo no que concerne a organizagdo do trabalho na génese
do mal-estar. Essa convergéncia de resultados reforga a importancia desses fatores na
estruturacdo da QVT, e demonstra o papel estratégico que o planejamento de politicas e a¢cdes
relacionadas as referidas tematicas assumem perante a garantia do bem-estar dos
trabalhadores e, consequentemente, a eficiéncia e eficacia do servico prestado, neste caso, 0

transporte aéreo com qualidade e seguranga.
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A ‘Organizagio do Trabalho’, fator critico entre os pilotos em razdo de sua avaliagdo
em zona de mal-estar dominante, apontou problemas associados a sobrecarga, ritmo e pressdo
de trabalho. Segundo os pilotos, hd uma cobranca exagerada por resultados, aliada a execucao
do trabalho sob presséo, possivelmente favorecida pela necessidade do cumprimento dos
horéarios previstos de decolagem e pouso das aeronaves — responsabilidade assumida com 0s
clientes —, e a falta de tempo para descanso. Pesquisa anterior (Marqueze, Diniz, Nicola, &
Fischer, 2017) também observou esse padrdo de percepcao entre pilotos da aviacéo regular
brasileira, sobretudo no que tange ao cansago e o0 pouco tempo de descanso. Ao levantar
ocorréncias de cochilos ndo intencionais pelos pilotos durante 0s voos, esses autores também
verificaram que essas ocorréncias encontram respaldo nos horarios de trabalho, nas longas
jornadas diarias de trabalho, no trabalho noturno e no tempo de descanso reduzido entre as
jornadas de trabalho, fatores esses que corroboram achados semelhantes em estudos anteriores
com pilotos (Powell, Spencer, Holland, Broadbent, & Petrie, 2007; Roach, Petrilli, Dawson,
& Lamond, 2012).

Também é possivel relacionar essa sensacdo de cansago e sobrecarga de trabalho ao
modelo de trabalho por turnos ao qual os pilotos estdo submetidos. Regra geral, as escalas de
voo envolvem o cumprimento de turnos irregulares de trabalho, que impactam sobre a
regularidade do sono dos pilotos e, consequentemente, sobre a sua percepcao de fadiga e
capacidade de recuperacdo, tal como estudos anteriores também abordam (Caldwell, 2005;
Celestino, 2017; Powell, Spencer, Holland, Broadbent, & Petrie, 2007; Roach, Petrilli,
Dawson, & Lamond, 2012).

De fato, esse € um aspecto preocupante da organizacao do trabalho dos pilotos, que
influencia e repercute na atividade de trabalho, na salide de quem a executa, e na seguranca de
voo. Em razdo da dessincronizacgdo de ritmos bioldgicos e das dificuldades no sono

desenvolvidas (fragmentagéo ou privacédo do sono), que afetam o estado de alertae o
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desempenho humano, ndo ha garantias que o periodo dedicado ao descanso para o piloto seja,
de fato, usufruido com qualidade. Isso porque o trabalho por turnos é capaz de interferir sobre
os ritmos circadianos de sono e alerta, resultando em sono diurno perturbado e sonoléncia
excessiva durante o trabalho (Wright, Bogan, & Wyatt, 2013). Com ritmos desajustados em
relacdo ao mundo que os circunda, a tendéncia é que os reldgios bioldgicos dos pilotos
promovem o “despertar quando ainda ¢ necessario dormir, e induz a dormir quando ainda ¢
necessario permanecer acordado” (CNFH, 2017, p. 31). E possivel que haja o retorno ao
trabalho com sensacdo de sonoléncia e cansaco acumulado, favorecendo, inclusive, a
ocorréncia de cochilos ndo intencionais durante o voo, conforme relatado em estudo anterior
(Marqueze, Diniz, Nicola, & Fischer, 2017).

Segundo Coren (2005), os efeitos do trabalho por turnos perturbam inclusive o sono
em dias de folga, semelhante ao nivel de perturbacdo encontrado nos casos de insénia clinica;
e, adicionalmente, conforme observam Baulk, Fletcher, Kandelaars, Dawson, & Roach
(2009), a fadiga transitoria tende a se tornar cumulativa, favorecida pela falta do sono de
recuperacdo. Esse € um cenario que traz sérios prejuizos a manutenc¢ao da seguranga nos voos,
visto que, em contextos como esse, potencializam-se as possibilidades de diminuic¢do do
desempenho psicomotor, lapsos de atencdo, dificuldades de concentracdo, tempos de reacao
prolongados, diminuicdo da capacidade de memoria para eventos recentes, alteracdes de
humor, sensagéo de fadiga e irritabilidade (Bonnet & Arand, 2003), o que, para o trabalho
executado pelo piloto, torna-se um perigo real a seguranca operacional e demanda por a¢des
de gerenciamento desses riscos.

O prejuizo dos turnos irregulares de trabalho é potencialmente aumentado quando as
escalas de trabalho também sdo mal planejadas. Para melhor entender isso, conforme observa
Filho (2002), a alternancia de repouso e atividade, seguindo um ciclo de 24 horas, atrelada

também ao ritmo da vida social do individuo, configura um importante “sincronizador” para o
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ser humano. Assevera o autor (p. 74), “uma mudanca de fase dos sincronizadores socio-
ecoldgicos, de mais ou menos cinco horas, como por exemplo, traduzir-se-ia por uma
mudanca de fase dos picos das variaveis fisioldgicas que servem para descrever nossa
estrutura temporal circadiana. O resultado seria uma dessincronizacdo do organismo”.

Pode-se dizer que os turnos irregulares de trabalho representam uma inverséo
assistematica do horario de trabalho, nos quais o trabalhador continua, todavia, sofrendo
influéncias dos indicadores de tempo (vida familiar, social e cultural). O resultado disso € um
conflito do ritmo circadiano e dos sincronizadores internos do organismo humano, como por
exemplo temperatura corporal, producdo de hormonios, entre outros, sobre os quais 0
organismo tenta ajustar os ritmos bioldgicos a uma nova rotina (horarios irregulares de
trabalho), ao mesmo tempo que as necessidades da vida social do trabalhador imp6em a
manutencdo do seu organismo a situagdo anterior (Filho, 2002).

Com base nessas constatagdes, entende-se que uma escala de voo mal elaborada pode
afetar o equilibrio psicofisico do piloto, maximizando os efeitos da fadiga e, por
consequéncia, as chances de catéstrofes aéreas (Mello, Noce, Kouyomdjian & Tufik, 2009). A
indicacéo de sobrecarga de trabalho e o0 pouco descanso dos pilotos sinalizam, portanto, a
existéncia de incoeréncias na confecgdo dessas escalas de voo, que evocam, Como uma
medida de gerenciamento de riscos, a necessidade de revisdo dos critérios que vém sendo
adotados, pelas empresas aéreas, para sua elaboragdo. Sobretudo porque, conforme adverte
Coren (2005), dificilmente os proprios trabalhadores reconhecem seu nivel de cansaco e
deficiéncia ja quando num nivel perigoso do ponto de vista da seguranca. Portanto, pedir a
elas que monitorem suas proprias condi¢Ges ndo € uma salvaguarda suficiente para evitar que
a sonoléncia se torne um risco de acidente.

Adicionalmente aos turnos irregulares de trabalho e ao trabalho noturno, outro fator

que concorre para a sensa¢ao de cansaco dos pilotos sdo as jornadas de trabalho que comegam
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muito cedo pela manhad. Conforme adverte o Art.35, paragrafo 1° da nova Lei do Aeronauta
(Lei n®13.475/2017), a jornada na base contratual sera contada somente a partir da hora de
apresentacdo do tripulante no local de trabalho. Entretanto, analisada sob a ética do real do
trabalho (Guérin et al., 2001; Montmollin & Darses, 2011), esse item parece desconsiderar o
tempo de trabalho que também esta em jogo desde a preparacao do tripulante ainda em
casa/hotel, o que por vezes inclui, entre o despertar e o deslocamento até o aeroporto, uma
média 3 horas. Assim, considerando os critérios da nova lei supracitada, para uma decolagem
prevista para 7:00 da manha, por exemplo, o inicio da jornada seria considerado a partir da
apresentacdo do tripulante (geralmente 1h de antecedéncia para voos domésticos), tendo sido
desconsiderado um possivel despertar ainda de madrugada, entre 3:00/4:00 da manha (periodo
de maior sonoléncia), em tese também dedicado ao tempo de trabalho do tripulante.

Em estudos anteriores (Mello et al., 2008; Reis, Mestre, Canh&o, Gradwell, & Paiva,
2016), mostrou-se que turnos irregulares de trabalho e o proprio horario de realizacdo dos
v0oos, sobretudo aqueles que se iniciam muito cedo (early starts), estdo associados a niveis
mais elevados de fadiga subjetiva. Com base nessa constatagao, é de se supor que a
quantidade de horas entre o despertar do tripulante e sua apresenta¢do no aeroporto, ndo
contabilizadas na sua jornada de trabalho, contribuem para a percepcéo de fadiga do piloto.

Apesar de o gerenciamento do risco da fadiga (FRMS) constar como orientacdo da
ICAQ, da International Air Transport Association [IATA] e da International Federation of
Air Line Pilots’ Associations [IFALPA] (ICAO, 2012; ICAO, IATA, & IFALPA, 2015), esse
gerenciamento passou a ser exigido no Brasil para empresas do transporte aéreo publico
regular apenas com o advento da nova Lei do Aeronauta. Porém, em que pese essa nova lei
objetivar contribuir para a seguranca e eficiéncia das escalas de voo, aliado a uma rotina
capaz de garantir um maior bem-estar no trabalho aos pilotos, ela parece continuar a ndo

incluir, nos calculos de gerenciamento dos riscos associados a fadiga, aspectos fundamentais
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como o horario em que o piloto deve acordar e o tempo de deslocamento até o trabalho, fato
que reforca uma lacuna expressiva no processo de gerenciamento do risco da fadiga pelas
empresas aéreas. Nesse sentido, compreende-se que, apesar de as empresas cumprirem suas
escalas de voo de acordo com as previsdes da legislacdo, é provavel que elas continuem a nédo
dar conta de eliminar os contextos de trabalho potencialmente produtores de maior
sonoléncia, cansaco e fadiga.

Ademais, os efeitos das modificagOes da nova Lei do Aeronauta sobre folgas, limites
de jornada e de madrugadas em voo levardo um tempo para serem constatadas e mensuradas,
tendo em vista o tempo determinado na nova lei (30 meses a contar de 28 de agosto de 2017)
para a implementacdo das novas mudancas (periodo de transicdo). Ate 14, urge a adogao, pelas
empresas aéreas, de estratégias que possam cobrir as incoeréncias na confecgdo das escalas de
voo, de modo que os pilotos recebam melhores condigfes de descanso e mais tempo para se
dedicar a vida pessoal e familiar.

Vale ressaltar, pesquisas recentes mostram que, mais do que associar o estado de
fadiga com base na interagdo combinada dos ritmos circadianos, estado de alerta, sonoléncia e
efeitos do débito de sono, deve-se considerar o fendbmeno do sentimento de fadiga no
trabalho, o que implica, para a adogdo de tais estratégias intermediarias, compreender a fadiga
por meio de uma perspectiva sistémica, dindmica e multidimensional (Celestino, 2017,
Celestino, Marqueze, & Bucher-Maluschke, 2015; Hockey, 2013; Phillips, 2015).

Celestino (2017) sugere, por exemplo, a analise e o gerenciamento da fadiga dos
pilotos por meio dos principios da psicologia sistémica, que propde compreender a fadiga
como resultado ndo somente de aspectos psicofisioldgicos relacionados aos desajustes do
ritmo circadiano e da homeostase do sono, mas também dos aspectos psicossociais afetos a
natureza das interrelagdes dos pilotos com o ambiente que o circunda, compondo critérios

para uma medida subjetiva da fadiga. Nesse sentido, ganha relevancia, por exemplo,
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compreender qual o estado de fadiga pré-existente no piloto antes dele ir para o trabalho,
como esta sua condicdo de salde e nutri¢do, possiveis conflitos de relacionamento, como sua
vida € afetada em razdo do prdprio ambiente de trabalho etc. Dessa forma, Celestino (2017)
rompe com uma perspectiva unidimensional da fadiga, baseada apenas em aspectos
psicofisiolégicos, a qual defende que, para gerenciar fadiga, basta dar descanso aos pilotos. A
luz de uma perspectiva sistémica, fatores sociais e organizacionais devem ser considerados
para a mensuracao da percepcao subjetiva de fadiga.

Quanto ao ‘Reconhecimento e Crescimento Profissional’, situado em zona de
transicdo com tendéncias de avaliagdo negativa, observaram-se elementos avaliados em zona
de mal-estar dominante e outros em zona de bem-estar dominante. As experiéncias de mal-
estar mais preocupantes desse fator se originaram da percepcéo da falta de incentivos pela
chefia, auséncia de reconhecimento pelos resultados do trabalho e a pouca oferta de
oportunidades de crescimento profissional pela organizagéo.

O reconhecimento no trabalho assume fungéo social importante quando pensado na
relagdo sujeito-trabalho. Conforme assinala Bendassolli (2012), esse reconhecimento recupera
a funcdo de construcdo da identidade pessoal assumida pelo trabalho, & medida em que € um
produto de julgamentos sobre o valor do trabalhador e da atividade que ele exerce. O autor
também afirma a pertinéncia em se pensar o reconhecimento no trabalho enquanto medida de
suporte organizacional, visto o seu potencial de desenvolver crencas e afetos em relagédo a
organizacado, fundamentais a manutencédo do vinculo, do envolvimento e do comprometimento
do trabalhador. Mas assevera esse autor: “pessoas ndo sdo sensiveis apenas a recompensas de
cunho procedimental, mas também a relacGes sociais de longo prazo, ao modo como seus
direitos pessoais sdo respeitados e a transparéncia nas decisdes tomadas” (p.41).

Neste caso, os elementos apontados pelos pilotos acenaram mais fortemente a omisséo

no reconhecimento gerencial do seu trabalho, reforcando uma lacuna no julgamento de
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utilidade econémica, social e técnica (Lima, 2013) desses profissionais, a qual ameaca 0s
processos de afirmacéo do piloto enquanto detentor de um ““saber fazer” merecedor de
ascensao profissional. Importante destacar que o crescimento profissional constitui um
esforco de suporte social no trabalho. Como tal, torna-se fundamental a expressao e realizacdo
pessoal no trabalho, além de influenciar positivamente na saide mental e no bem-estar
pessoal no trabalho (Paschoal, Torres, & Porto, 2010).

A caréncia de acOes de reconhecimento e crescimento no trabalho dos pilotos indica
um potencial de desestruturagdo das condi¢des para o bem-estar e para a construcdo da
felicidade no trabalho desses profissionais. Assim, ndo é possivel descartar a hipdtese que tal
condig&o esteja configurando na génese do estresse e da insatisfagéo no trabalho (Aguirre
Mas, Desiderio, & Carrara, 2015; Baganha, Gomes, & Esteves, 2016), da depresséo (Wu,
McLay, Weisskopf, McNeely, Betancourt, & Allen, 2016), de transtornos mentais comuns
(Feijo, Camara, & Luiz, 2014; Feijo, Luiz, & Camara, 2012) e da incidéncia de outros
transtornos mentais entre pilotos, conforme reportado no estudo de Cruz & Diaz (2016).

Interessante notar, entretanto, como os pilotos tendem a mediar o mal-estar oriundo
dessa falta de reconhecimento profissional por intermédio da propria atividade que executam
— 0 voo. Essa atividade figurou no fator em tela como fonte de prazer no trabalho, avaliada
sob condi¢bes de bem-estar dominante. Desse fato, é possivel inferir que a possibilidade de
voar assume um papel compensador, por meio da qual os pilotos sdo capazes de se auto
realizarem e receberem o Unico tipo de reconhecimento que eles afirmam ser positivo — o
reconhecimento da sociedade pela faganha de conquistarem os céus. No entanto, tal reflexdo
impde questdes como: até que ponto essa compensacao seria funcional? Haveria limites para
essa compensacdo? As respostas a tais questdes, provavelmente subjetivas em sua natureza,
sustentam pertinéncia sobretudo quando analisadas sob a ética da industria aeronautica, a qual

vem investindo na producéo de aeronaves cada vez mais automatizadas, que tendem a
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transferir do piloto para a maquina a responsabilidade sobre grande parte dos processos de
pilotagem, visando diminuir a probabilidade do erro humano (NTSB, 2010). Adicionalmente,
ja se acena para um futuro em que as inovag@es tecnoldgicas, apoiadas na inteligéncia
artificial, dardo origem a avides que ndo mais precisardao da intervencao direta do piloto no
cockpit (Gielow, 2017, Setembro 03; Park, 2017, Novembro 29). Objetivamente, esse sim
seria um cenario que instauraria o rompimento factual de qualquer possibilidade de
compensagdo. Todavia, mais do que isso, representa uma ameagca a existéncia da propria
classe profissional.

No fator ‘Praticas de Gestdao do Trabalho’, localizado em zona de transigdo com
tendéncia negativa, 0s aspectos mais criticos apontados foram a falta de interesse da chefia
pela opinido dos pilotos e a pouca oportunidade desses profissionais em participar das
decisdes afetas a organizacao do seu préprio trabalho. A falta de incentivos da chefia e a
auséncia de reconhecimento pelos resultados, apontados como elementos criticos relacionados
ao fator ‘Reconhecimento e Crescimento Profissional’, dialoga diretamente com os aspectos
aqui suscitados. A medida que o estilo gerencial adotado pelas empresas aéreas néo se
interessa pela opinido dos pilotos, é razoavel supor que essa mesma gestdo tendera a ndo
investir na valorizagéo e no reconhecimento do trabalho desses profissionais.

Estudos classicos como o de Westley (1979), e Huse & Cummings (1985), citado por
Rodrigues (2008), j& apontavam a participacdo dos trabalhadores nas decisfes sobre o
trabalho como uma das medidas fundamentais a promoc¢édo da QVT e, consequentemente, a
produtividade. Melo (2004) também aborda as influéncias que as préaticas de gestdo exercem
sobre as relagGes socioprofissionais entre chefes e subordinados, as quais, quando baseadas no
respeito matuo, valorizacdo da competéncia e da participacdo dos empregados nas decisdes,

tendem a gerar impactos positivos na percepcao do trabalhador sobre o seu trabalho.
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Com base nos resultados alcangados nessa pesquisa, esta ndo parece ser uma realidade
compartilhada pelos pilotos respondentes. A medida que os estilos de gestéo s&o capazes de
influenciar as experiéncias positivas e negativas em relacdo ao trabalho, logo interferindo nos
afetos sustentados em detrimento do contexto de trabalho (Sant’anna, Paschoal, & Gosendo,
2012), observa-se 0 risco a que a promogéo do bem-estar no trabalho da categoria profissional
de pilotos vém sendo imposta, corroborando a existéncia de praticas de gestao ainda
mecanicistas e pouco humanizadas na base dos riscos de adoecimento desses profissionais.

O estudo dos sentimentos no trabalho abrangeu os aspectos consequentes do contexto
organizacional e das praticas de gestdo do trabalho dos pilotos sobre as suas vivéncias de
desgaste e bem-estar. Entre os aspectos mais criticos que caracterizaram as vivéncias de
desgaste desses trabalhadores, destacam-se o constante sentimento de cansago; a percepgéo de
que o trabalho tem levado ao esgotamento pessoal; o desequilibrio nas exigéncias do trabalho,
tendo em vista a realizacéo das atividades sob uma condicdo-limite da capacidade dos pilotos;
e a dificuldade para usufruir do tempo livre fora da empresa. Esses elementos, avaliados como
fontes de mal-estar dominante no trabalho, configuraram a principal estrutura do desgaste
vivenciado pelos pilotos, coadunando com os achados no fator ‘Organizagdo do Trabalho’,
tendo em vista a relacdo de efeito que guardam com a falta de descanso adequado e o
planejamento ineficiente das escalas de voo.

Segundo Paschoal, Torres, & Porto (2010), a carga de trabalho é um dos principais
preditores do afeto negativo no trabalho. Na aviacdo, a abordagem dessa sobrecarga é
comumente trabalhada sob a 6tica do estresse laboral (Baganha, Gomes, & Esteves, 2016), o
qual tem se mostrado na literatura em aviagdo como um dos aspectos influentes sobre a
percepcao de baixa qualidade de vida no trabalho entre pilotos (Aguirre Mas, 2015; Aguirre

Mas, Desiderio, & Carrara, 2015). Este é um tema tipico abordado nas discussdes sobre a
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organizacdo do trabalho, que neste caso a reforca mais uma vez como um fator situado na
génese do mal-estar no trabalho dos pilotos.

Ao abordar a sobrecarga de trabalho, o cansago e o esgotamento pessoal, fala-se de
uma disfuncdo do tempo e dos processos de trabalho, que pde em evidéncia incoeréncias na
distribuicdo da jornada, ritmo de pausas e férias (Ferreira, 2017). Segundo os pilotos, essa
disfuncéo se expande sobre a condi¢ao de uso do tempo livre, guardando, mais uma vez,
estreita relacdo com as reclamagdes associadas a condi¢do inadequada de descanso, e que
assume, possivelmente, estreita relacdo com a forma como as escalas de voo tém sido
planejadas. Esse mal-estar sinalizado em relacao as dificuldades para o uso do tempo livre
fora da empresa corrobora resultados ja encontrados anteriormente sobre o tema (Ferreira &
Silva, 2013), mostrando a importancia que as dimensdes sociais assumem para a gestdo do
tempo de trabalho.

Ainda, o contexto de trabalho possibilita um espaco de expressao de emogdes e
humores, os quais irdo determinar as condi¢Oes para a felicidade e a realizagdo pessoal dos
trabalhadores, e assim estruturar suas vivéncias de bem-estar no trabalho (Paschoal, Torres, &
Porto, 2010). A identificacdo de afetos como preocupacao, irritagdo, nervoso, teédio e
empolgacéo baixa, avaliados mais negativamente pelos pilotos em relagéo ao seu trabalho,
emitem um alerta de que pode haver fatores organizacionais que estdo pondo em risco a sua
salde nas situacoes de trabalho, ameacando a QVT vivenciada por essa categoria profissional.
E conforme observam Paschoal, Torres, & Porto (2010), esses fatores organizacionais tendem
a estar diretamente relacionados a gestdo de desempenho, suporte social e carga de trabalho,
visto serem aspectos explicativos dos afetos negativos no trabalho.

Além disso, nenhum item referente aos afetos positivos foi situado em zona de bem-
estar dominante, quer seja em nivel moderado ou intenso. No entanto, foram expressas em

zona de transi¢do emocdes positivas relacionadas ao orgulho, alegria e felicidade, as quais
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possivelmente estdo associadas a realizacdo do voo em si, tendo em vista ter sido essa
atividade apontada como fonte de prazer e motivo de auto realizacédo e reconhecimento social,
quando da anélise sobre as condi¢des de reconhecimento e crescimento profissional.

A andlise dos afastamentos do trabalho por motivo de saude pessoal demonstrou que
os pilotos que sofreram, nos Ultimos seis meses a época da pesquisa, algum afastamento,
tenderam a perceber pior todos os fatores que estruturam, a luz da EAA_QVT (Ferreira,
2017), a qualidade de vida no trabalho. No entanto, tal como afirma Field (2013), a
significancia de uma estatistica teste ndo implica afirmar que o seu efeito também é
significativo. Logo, entre os fatores que compdem o IA_QVT, destacou-se o tamanho de
efeito (r = 0,38) associado a correlacdo dos afastamentos do trabalho com o fator
‘Organizacao do Trabalho’. Esse dado indicou uma quantificagdo mediana e relativamente
importante do efeito dos aspectos concernentes & organizagdo do trabalho sobre a satde dos
pilotos, suficientes para afasta-los das suas situagdes de trabalho. Isso corrobora os achados
discutidos nessa pesquisa, por evidenciar mais uma vez a organizacgéo do trabalho na génese
do mal-estar no trabalho dos pilotos.

A média alcancada para a intencéo dos pilotos em deixar o emprego (X = 4,39) nédo
indicou que o mal-estar vivido no trabalho por essa categoria profissional seja suficiente para
0 abandono do emprego. No entanto, aqueles que se mostraram mais inclinados a tal acdo
reforcaram aspectos que guardam relacdo com a organizacao do trabalho, como o cansaco, o
estresse, a falta de qualidade de vida e do convivio familiar, os quais pde em evidéncia
desajustes na gestdo do tempo de trabalho desses profissionais pelas empresas aéreas.

Foi possivel observar também o predominio de uma percepc¢éo pior de QVT em
relacdo aos pilotos que possuiam entre 6 e 10 anos no cargo, e aqueles que se encontravam em
uma faixa etaria entre 41 e 50 anos. Constatou-se que 0s pilotos encaixados nesses critérios

possuiam, em sua maioria, cargo de Comandantes, fato que permitiu inferir que o indicador
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“experiéncia no trabalho” interfere, no caso dos pilotos, na quantidade e na qualidade das
avaliacdes feitas acerca do seu contexto laboral, e 0 quanto a experiéncia é balizadora de uma

avaliacdo mais negativa ou positiva de QVT.



“Ao voar a bordo de uma aeronave, vé-se que dizer que as nuvens sao tapetes de Deus ainda

)

€ pouco para expressar a sua grandeza.’

Chaim Mesquita
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Capitulo 4.
Resultados e Discussdo do Eixo Qualitativo do IA_QVT

O eixo qualitativo do IA_QVT pretendeu complementar e aprofundar os resultados
obtidos pelo eixo quantitativo do instrumento ao buscar apreender de forma mais detalhada a
percepcao dos pilotos participantes da pesquisa quanto as fontes de mal-estar e bem-estar no
seu trabalho, o conceito ideal de QVT para essa categoria profissional, além de possibilitar
um espaco para comentarios e sugestdes sobre a pesquisa.

A figura 23 ilustra o quantitativo de pilotos que aderiram as respostas das questdes
abertas do IA_QVT. Para essa analise, considerou-se apenas 0 niumero de respostas validas a
pergunta proposta. Por exemplo, para a pergunta “na minha opinido, Qualidade de Vida no
Trabalho é...”, alguns participantes responderam “média”, “sofrivel”, ou “péssima”, o que
correspondia a respostas que caracterizavam a percepcao de QVT que eles vivenciavam no

trabalho naquele momento, e ndo a concepg¢ado sobre o que representaria o conceito de QVT

ideal para eles. Respostas dessa natureza foram desconsideradas para a questao.

Qa0 P 0 e a0 B s, 0 G I N 143 (57%)

causa mais mal-estar é...

a0 PO 0 e a0 s, O e e N 130 (79%)

causa mais bem-estar é__

Na minha opinido, Qualidade de Vida no Trabalho é... I 120 (73%)
Comentarios ¢ Sugestdes [N 70 (43%)
0 20 40 60 80 100 120 140 160

Figura 23. Total de pilotos participantes da pesquisa que aderiram as questdes abertas.

De entrada, cabe dizer que houve uma expressiva participacdo dos pilotos nas questdes
relacionadas as fontes de mal-estar e bem-estar no trabalho, bem como na expressao do
conceito ideal de QVT. Essa constatacdo ¢ um forte indicativo de boa confiabilidade dos

participantes sobre a conduta ética na pesquisa realizada, além de exibir o interesse dos
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pilotos em usufruir dos espacos de fala abertos para exposi¢do do mal-estar vivido no
contexto de trabalho, e o desejo de transformacdo dessa realidade. Resultados semelhantes
foram encontrados em outras pesquisas realizadas sob a perspectiva tedrico-metodologica da
EAA _QVT (Albuquerque, 2011, 2016; Andrade, 2011; Lemos, 2017), indicando o perfil
estratégico que tais questdes assumem enguanto oportunidade de registro fidedigno de
elementos que residem, de acordo com os préprios trabalhadores, nas origens do bem-estar e
mal-estar no trabalho.
4.1 Resultados do Eixo Qualitativo

Os resultados do eixo qualitativo serdo apresentados em quatro fases, respeitada a
ordem em que as perguntas abertas apareceram no IA_QVT para resposta do participante.
4.1.1 Fontes de mal-estar no contexto de trabalho dos pilotos

No discurso da questdo “Quando penso no meu trabalho na empresa, o que me causa
mais mal-estar é...”, a aplicagdo do método da Classificagdo Hierarquica Descendente (CHD),
possibilitada pelo software IRaMuTeQ, extraiu cinco classes tematicas, identificadas como
Nucleos Tematicos Estruturadores do Discurso (NTED). A relacdo entre esses nlcleos pode
ser observada por meio de um dendograma criado pelo préprio software, tal como ilustra a
figura 24. No caso da pergunta aberta em questdo, o dendograma gerado demonstrou, num
primeiro momento, a subdivisdo do discurso relacionado as representacdes de mal-estar dos
pilotos em dois grandes eixos tematicos — eixos 1 e 2. Num segundo momento, o eixo 1 foi
dividido em duas parti¢des, obtendo os NTED 1 e 2 de um lado e, na sequéncia, o NTED 3 do

outro. O eixo 2, por sua vez, deu origem aos NTED 4 e 5.
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Figura 24. Dendograma com particdes do corpus textual em cinco NTED, relacionado as
vivéncias de mal-estar dos pilotos.

A tabela 34 redne os eixos e 0s NTED com suas respectivas denominacdes, 0

percentual de contribui¢do desses nucleos no discurso e o fator estruturador de QVT ao qual

cada nucleo se encontra associado, a luz do referencial teérico da EAA_QVT (Ferreira, 2017).

O eixo 1, denominado “Processos Ineficientes de Gestdo do Trabalho e Reconhecimento

Profissional” exibe uma contribui¢do de 55,1% sobre a totalidade do discurso dos pilotos

relacionado as suas representacdes de mal-estar no trabalho, enquanto que o eixo 2,

denominado “Organizagéo do Trabalho, Suporte Organizacional e Elo Trabalho — Vida

Social Prejudicados” contribui com 44,9% sobre a totalidade do discurso.

Tabela 34. Relacdo dos eixos, nucleos tematicos e fatores estruturadores de QVT

relacionados as fontes de mal-estar no trabalho dos pilotos

Eixo Denominacéo do NTED Denominagéo do % Fator estruturador de
Tematico Eixo Tematico NTED QVT associado?
Auséncia de respeito,

NTED 1 reconheqimento e 29 9% Recon_hecimento e
perspectiva ’ Crescimento Profissional
profissional.

IneF:‘Egiieer?tse?sSde Processos ineficientes Condigoes de Trabalho e
1 Gestdo do Trabalho NTED 2  de gestéo de pessoas, 15,2% Suporte O.rganlzacwnal
e Reconhecimento cargos e salarios. Reconheumento €
Profissional. Crescimento Profissional
Planejamento e

NTED 3 ?ﬁgﬁg?;gegéoes cala de 16,9% Organizacdo do trabalho
V0O.

Organizacédo do Condicdes CondicGes de Trabalho e
2 Trabalho, Suporte  NTED 4 22,9% Suporte Organizacional

Organizacional e

insatisfatorias de

Organizacao do Trabalho
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Elo Trabalho — alimentacéo e
Vida Social descanso.
Prejudicados. Manutencgio
NTED 5 conflituosa do elo 22%  Organizacdo do Trabalho

trabalho — vida social.

Nota. 2Ferreira (2017).

Nota-se um equilibrio no percentual de contribuicao desses eixos, possivelmente
existente em razdo da relagdo de complementaridade que os mesmos sustentam entre si. A
analise global da tabela 34 sinaliza que os processos de gestdo do trabalho dos pilotos,
materializado sobretudo na forma como as escalas de voo sao planejadas e gerenciadas, assim
como as relagdes socioprofissionais estabelecidas entre pilotos e entre esses e suas chefias,
impactam em uma organizagéo do trabalho que dificulta a manutencdo de um descanso
adequado, e de elos consistentes entre o trabalho e a vida social desses profissionais, além de
carecer de um suporte organizacional suficiente para o descanso e alimentagéo adequados.
Posto isso, compreende-se que 0 eixo 1 “Processos Ineficientes de Gestdo do Trabalho e
Reconhecimento Profissional” exibe variaveis antecedentes fundamentais, as quais
condicionam a organizagdo e a percepcao das varidveis do eixo 2 “Organiza¢do do Trabalho,
Suporte Organizacional e Elo Trabalho — Vida Social Prejudicados”.

O eixo 1 é composto pelos NTED 1, 2 e 3. O primeiro deles é o NTED 1, denominado
“Auséncia de respeito, reconhecimento e perspectiva profissional”. Esse nlcleo tematico
ilustrou as representacdes que os pilotos possuem do seu trabalho e da organizacao da qual
fazem parte. ldentificaram-se representacGes associadas, predominantemente, a falta de
valorizacéo do piloto, anunciada por meio da falta de respeito para com o profissional, da falta
de reconhecimento e de perspectiva de crescimento profissional. A tabela 35 apresenta
segmentos representativos das falas dos pilotos em relacéo a esse nucleo.

Tabela 35. Exemplos de segmentos representativos do NTED 1 “Auséncia de respeito,
reconhecimento e perspectiva profissional ”

NTED 1 % do discurso Segmentos Representativos
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# Saber que minha chefia ndo estd nem ai pra mim ou pra minha
qualidade de vida. Que véo ceder a qualquer pressdo em nome do lucro
¢ do famoso “bdnus”. Que meus esforgos jamais serdo reconhecidos,
mas que basta eu cometer um pequeno deslize para ser sumariamente
demitido.

# A filosofia institucional de minha empresa, muito mercantilista e
pouco voltada as pessoas, ao aspecto humano das questdes. Os
funciondrios sdo ndmeros, simplesmente.
Auséncia de respeito,
reconhecimento e 22,9% # Falta de reconhecimento. Impunidade.
perspectiva profissional.

# O desrespeito e falta de valorizagdo profissional, bem como total
falta de respaldo por parte da empresa.

# Falta de valor e respeito para com o profissional. Desrespeito as
normas ¢ “interpretagdes” das leis.

# A falta de respeito, a indiferenca e descaso para com o profissional,
assim como para com o passageiro. Tudo em nome da palavra da vez:
produtividade.

O NTED 2, denominado “Processos ineficientes de gestao de pessoas, cargos e
salarios”, sustentou relativa semelhanga com o NTED 1 por ambos tratarem-se das
representacOes que os pilotos possuem do seu trabalho e da organizacgéo da qual fazem parte,
associadas a falta de valorizagdo do profissional piloto. No entanto, o NTED 2 diferencia-se
pela dimensdo concreta da relacdo empresa versus funcionario, na qual a percep¢éo de falta de
valorizacdo do piloto materializa-se nas praticas ineficientes da alta gestdo; na auséncia de
plano de carreira e beneficios; baixos salarios se comparados a pratica de mercado; e em
chefias que, apesar de muito comprometidas com a produtividade, responsabilizam-se pouco
pelo crescimento e reconhecimento profissional dos pilotos. A tabela 36 apresenta algumas
falas representativas associadas ao NTED 2.

Tabela 36. Exemplos de segmentos representativos do NTED 2 “Processos ineficientes de
gestdo de pessoas, cargos e salarios”

NTED 2 % do discurso Segmentos Representativos
Processos ineficientes de # Escala, desmotivacdo profissional em relacdo a organizacdo da
gestdo de pessoas, 15,2% empresa, tratamento para com o funcionario, diminuicdo dos

cargos e salarios. beneficios, ma gestéo.
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# Salarios baixos, ndo condizentes com a profissdo (...) falta de
reconhecimento da empresa e da chefia — descaso.

# O desrespeito da chefia em relagdo ao cumprimento de regras (...) e
baixissima remuneracao perante 0 mercado mundial.

# A chefia e 0 RH, pois somos apenas um nimero e ndo um ser
humano.

# O mau gerenciamento na questdo do plano de carreira e a contratacdo
externa de comandantes, sendo que a empresa possui copilotos para
promoc&o.

# A auséncia de um plano de carreira. Falta de beneficios que sdo
disponibilizados aos funcionarios da grande maioria das empresas pelo
mundo afora. Por exemplo: plano de salde e previdéncia privada. Falta
de equiparacdo salarial com o que rege a lei.

O NTED 3, denominado “Planejamento e gerenciamento ineficiente da escala de

v00”, ilustrou quesitos relacionados a gestdo do trabalho dos pilotos, efetivado

substancialmente por meio do planejamento e gerenciamento nocivo da escala de voo, em

detrimento da legislacéo especifica que rege tal tema. A tabela 37 ilustra algumas falas

representativas do NTED 3.

Tabela 37. Exemplos de segmentos representativos do NTED 3 “Planejamento e
gerenciamento ineficiente da escala de voo”

NTED 3

% do

discurso

Segmentos Representativos

Planejamento e
gerenciamento ineficiente
da escala de voo.

16,9%

# A escala de voos. A escala na minha empresa € planejada procurando
brechas na legislacdo para voarmos mais em detrimento de um
descanso adequado. Raramente é atendida a solicitagdo dos aeronautas
quanto a preferéncia de voos com mais pernoite na sua base (...)
Madrugadas seguidas onde a apresentacédo é colocada um minuto apds
o horério legal que regulamenta uma madrugada (ex: 06:01 da manha)
para apenas “cumprir” a legislac@o, ndo observando a fadiga excessiva
na qual ficamos, pois fora de base normalmente saimos dos hotéis em
um periodo ndo inferior a 90 minutos pelo menos, tendo que acordar
no minimo uma hora antes desse horario de saida do hotel.

# O excesso de madrugadas noturnas, escalas desbalanceadas,
gerando fadiga e doencas.

# As exaustivas escalas de trabalho, privilegiando o tempo a
disposicdo da empresa, sem que isso represente necessariamente um
ganho de produtividade, negligenciando a qualidade de vida dos
tripulantes.

# A escala de voos é confeccionada sem respeito algum a vida social
e pessoal do tripulante. Trabalhar 10 dias consecutivos com apenas 1




186

dia de folga é inegavelmente prejudicial em todos os aspectos da vida
de qualquer colaborador, por mais prestativo, entusiasmado e
apaixonado pela profisséo.

# A escala desumana, no limite da lei e da fadiga, com muitos dias
longe da familia.

# A sensacdo de escraviddo devido a péssima escala de voo.

O eixo 2 “Organizacgao do Trabalho, Suporte Organizacional e Elo Trabalho — Vida
Social Prejudicados” é composto pelos NTED 4 e 5. Linhas gerais, 0 eixo 2 evidenciou as
representac@es que os pilotos possuem em relagdo as repercussées praticas do eixo 1
“Processos de Gestdo do Trabalho e Relagdes Socioprofissionais ”” sobre sua rotina pessoal e
profissional.

O NTED 4, denominado “Condicdes insatisfatorias de alimentacéo e descanso”,
indicou a presenca de mal-estar predominante em relacdo a realizagdo de voos na madrugada,
incluindo as apresentac@es que também ocorrem nesse periodo, ainda que a maior parte da
jornada de trabalho seja cumprida durante o dia. Segundo os pilotos participantes da pesquisa,
0 mal-estar decorrente dessa dindmica de apresentagdes na madrugada advém da quantidade
insuficiente de horas de descanso, em locais (hotéis ou a bordo das aeronaves) que,
geralmente, ndo proporciona a qualidade de descanso adequada. Somado a falta de sono, cita-
se a qualidade ruim da alimentacdo oferecida a tripulagdo a bordo. A tabela 38 apresenta
algumas falas representativas do NTED 4.

Tabela 38. Exemplos de segmentos representativos do NTED 4 “Condicdes insatisfatorias de
alimentacgéo e descanso”

NTED 4 .% do Segmentos Representativos
discurso
# Escala de voo em relacdo ao trabalho. Monofolgas. Voos de
madrugada. Alimentacdo ruim a bordo, mal cozido (frango cru). Falta
CondicGes insatisfatérias de tempo para viver e fazer o que gosto. 5 dias de trabalho e 2 dias de
de alimentacdo e 22,9% folga para se recuperar, eu disse para se recuperar e voltar para mais 5
descanso. dias fora de casa. Nos dias de folga estava deprimido e cansado, sem

vontade de fazer o que gosto. Quando estou me recuperando, tenho que
sair correndo novamente. Monofolga aliada a escala de voo mal
elaborada. Séo resultados de nossa tristeza.
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# Repouso inadequado em voos de longo curso, tanto na aeronave
quanto nos hotéis. Balanceamento de horas voadas entre tripulantes.

# Acordar muito cedo, sair correndo e sempre estar correndo para
tentar fazer com que os voos fiquem de acordo. Dentro do horério. E
no fim da jornada, saber que o descanso sera pouco.

# Qualidade de vida, alimentacdo de péssima qualidade, pouco
descanso entre programaces, irregularidade de sono em horario
apropriado, alguns hotéis abaixo do aceitavel.

# A questdo da fadiga que vem sendo sempre discutida é o que mais
agrava, pois efetuar voos em horéarios noturnos, fora de nosso ciclo
circadiano atrapalha muito na qualidade do meu trabalho.

# Sdo as horas que vou trabalhar no dia, a hora de apresentacdo, o
tempo longo fora de casa, o tempo curto para descanso, as horas de
descanso gastas no transporte até o hotel, a comida ruim que servem
no avido. Muitas horas de trabalho por jornada. Hora de apresentacdo
de madrugada.

O NTED 5, denominado “Manutencao conflituosa do elo trabalho — vida social”,

ilustrou a relacdo conflituosa que a dindmica de trabalho dos pilotos imp&e para a manutencao

de uma vida social saudavel. Nesse caso sdo mencionados 0s longos periodos longe de casa e

da familia, além de um convivio social restrito, em razéo da distribuicdo ineficiente das folgas

e dos pernoites fora da base, e da pouca (ou nenhuma) autonomia dos pilotos para o

planejamento das préprias férias. A tabela 39 apresenta algumas falas representativas do

NTED 5.

Tabela 39. Exemplos de segmentos representativos do NTED 5 “Manutencao conflituosa do
elo trabalho — vida social ”

NTED 5

% do discurso

Segmentos Representativos

Manutencéo
conflituosa do elo

trabalho — vida social.

22%

# Falta de convivio familiar. Em comparagdo a um trabalhador normal
regido pela CLT, nds aeronautas temos um déficit enorme em nlimero
de folgas (pois ndo temos direito a folgas em feriados). Junto a isso
temos a jornada normal de trabalho superior a essa mesma categoria,
pois fazemos jornadas de até 11hs por dia. SO estamos em casa entdo
durante os 8 dias de folga, 75% do més passamos fora de casa e longe
da familia.

# O trabalho ndo pode intervir na qualidade de vida junto a familia. E
inadmissivel ter uma folga negada no dia do aniversario da esposa ou
de um filho. Férias sem planejamento algum e sempre negadas no
periodo solicitado.
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# A baixa qualidade de vida junto a familia. A vida social fica sempre
em segundo plano, com falta de planejamento de férias e folgas mal
planejadas.

# Na&o poder programar férias junto a familia. Vida social
extremamente prejudicada. Bases e pernoites dirigidos ndo funcionam.
Grupos privilegiados em detrimento do sacrificio de outros.

# O tempo que permaneco longe de minha residéncia.

# Sentir preso e com poucas folgas.

4.1.2 Fontes de bem-estar no contexto de trabalho dos pilotos.
No discurso da questdo “Quando penso no meu trabalho na empresa, o que me causa
mais bem-estar é...”, a aplicagdo do método CHD extraiu quatro NTED. A relagéo entre esses

nucleos pode ser observada por meio do dendograma ilustrado na figura 25.

NTED3 — 28,6%

Eixo 1

NTED 2

31,4%

NTED1 | 20%

o N -

Figura 25. Dendograma com particdes do corpus textual em quatro NTED, relacionados as
vivéncias de bem-estar dos pilotos.

No caso da pergunta aberta em questdo, o dendograma gerado demonstrou, num
primeiro momento, a subdivisdo do discurso relacionado as representacdes de bem-estar dos
pilotos em dois grandes eixos tematicos — eixos 1 e 2. Num segundo momento, o eixo 1 foi
dividido em duas parti¢des, obtendo os NTED 1 e 2 de um lado e, na sequéncia, o NTED 3 do
outro. O eixo 2, por sua vez, deu origem ao NTED 4.

A tabela 40 redne os eixos e 0s NTED com suas respectivas denominaces, 0
percentual de contribuicdo desses nucleos no discurso, e o fator estruturador de QVT ao qual
cada nucleo se encontra associado, a luz do referencial teérico da EAA_QVT (Ferreira, 2017).

O eixo 1, denominado “Sentido do Trabalho, Reconhecimento Existencial e Suporte
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Organizacional” exibe uma contribuigdo de 80% sobre a totalidade do discurso dos pilotos
relacionado as suas representacdes de bem-estar no trabalho, enquanto que o eixo 2,
denominado “Organizacéo Justa do Trabalho™, contribui com 20% sobre a totalidade do
discurso.

Tabela 40. Relacéo dos eixos, nucleos tematicos e fatores estruturadores de QVT
relacionados as fontes de bem-estar no trabalho dos pilotos

Eixo Denominagéo do NTED Denominagéo do o Fator estruturador de
Tematico Eixo Tematico NTED ° QVT associado?
NTED 1 Prazer em voar 20% Reconhecimento e
Crescimento Profissional
Sentido do Trabalho, Reconhecimento e
Reconhecimento Prazer no trabalho e o. Crescimento Profissional
1 Existencial e Suporte NTED 2 utilidade social 31,4% Condicdes de Trabalho e
Organizacional Suporte Organizacional
NTED 3 Percep(;a_o.de bem- 28.6% Recor}hemmento e
estar deficiente Crescimento Profissional
Organizagéo Justa do Equilibrio na
2 g ¢ NTED 4 relagdo trabalho 20%  Organizacao do Trabalho

Trabalho
versus descanso

Nota. #Ferreira (2017).

O eixo 1 “Sentido do Trabalho, Reconhecimento Existencial e Suporte
Organizacional” é composto pelos NTED 1, 2 e 3. O NTED 1 “Prazer em voar” ilustrou as
experiéncias de bem-estar associadas ao prazer e o gosto pelo simples fato de voar enquanto
uma atividade carregada de significacdo pessoal para o piloto. Esse prazer mostrou-se
vinculado também a satisfacdo em voar maquinas modernas e tecnologicamente sofisticadas.
A tabela 41 apresenta algumas falas representativas dos pilotos, associadas a tal questao.

Tabela 41. Exemplos de segmentos representativos do NTED 1 “Prazer em voar”

NTED 1 % do discurso Segmentos Representativos

# O prazer de voar e realizar o meu sonho de menino, pilotar
aeronaves, ver o0 mundo & de cima. E em segundo plano, salario na
conta no dia certo, sem atrasos.

# Fazer o que amo fazer, que é voar.
Prazer em voar 20%
# Pilotar, dominar uma maquina sofisticada como o aviao.

# Poder voar e esquecer por alguns minutos ou horas os problemas da
empresa.

# Satisfac8o por voar me deixa realizado profissionalmente.
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# Voar. A Unica coisa que me da satisfagdo hoje em dia.

O NTED 2 “Prazer no trabalho e utilidade social” sustentou relativa semelhanga ao
NTED 1 “Prazer em voar” por ambos tratarem-se das representacdes de prazer e bem-estar
que os pilotos possuem acerca do voo e da satisfacdo na operacédo de aeronaves modernas. No
entanto, 0o NTED 2 “Prazer no trabalho e utilidade social” diferencia-se ao conseguir associar
0 prazer em voar a uma atividade de trabalho, por meio da qual o piloto é remunerado e
reconhecido profissionalmente, agregando a este modo de realizacdo pessoal um significado
profissional e um sentimento de utilidade social. Nesse nucleo temético sdo enfatizadas a
realizacdo do voo por meio do proprio processo de pilotagem, a possibilidade de realizar
operagdes seguras em razao de aeronaves novas e com servi¢cos de manutengédo de boa
qualidade, além da oportunidade de servir a sociedade. A tabela 42 apresenta algumas falas
representativas do NTED 2 “Prazer no trabalho e utilidade social”.

Tabela 42. Exemplos de segmentos representativos do NTED 2 “Prazer no trabalho e
utilidade social ”

NTED 2 % do discurso Segmentos Representativos

# Saber que tenho um trabalho que me proporciona realizacdo pessoal,
e que com meu trabalho posso fazer a diferengca na vida de muitas
pessoas.

# O meu trabalho em si. Amo o que fago. Amo pilotar aeronaves e tudo
0 que isso envolve, engloba.

# Saber que a manutencdo das aeronaves € boa.

Prazer no trabalho e

o . 31,4% # Voar em si. Dominar a tecnologia e executar as tarefas na ordem em
utilidade social

que elas sdo demandadas. Se esmerar no desenvolvimento da relagédo
homem-méquina. Ndo menos satisfatorio é prestar o servi¢o de unir
familias, amigos, reunir pessoas de negdcios, prover recursos materiais
e médicos. Servir de alguma forma.

# Realizar o voo em si. Ter o controle da aeronave e a utilizar da forma
mais harmoniosa e suave possivel.

# Terminar a jornada de trabalho com vontade de fazer mais.
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O NTED 3 “Percepcéo de bem-estar deficiente” demonstrou-se um nicleo temético
bastante distinto do eixo 1 “Sentido do Trabalho, Reconhecimento Existencial e Suporte
Organizacional”, pois ao inves de evidenciar fontes de bem-estar no trabalho, reforcou um
estado de alerta quanto a deficiéncia desse sentimento. A semantica presente nesse nucleo
demonstrou que, para 1/3 dos pilotos respondentes da questéo, apesar de certos elementos
representarem fontes de prazer no trabalho, coexiste uma insatisfacdo vinculada a empresa
onde trabalha e ao ritmo por ela imposta, suficientemente forte para afirmar uma caréncia de
bem-estar no trabalho, mesmo quando o objetivo é, ao contrario, a resposta a aspectos que lhe
causem bem-estar no trabalho. A tabela 43 apresenta algumas falas representativas do NTED
3 “Percepcao de bem-estar deficiente”.

Tabela 43. Exemplos de segmentos representativos do NTED 3 “Percepgéo de bem-estar
deficiente ”

NTED 3 % do discurso Segmentos Representativos

# Somente saber que estou empregado diante da maior crise que n0sso
pais enfrenta nos seus Ultimos 30 anos. Tirando isso, nada mais me
anima em trabalhar nesta empresa.

# Atualmente ndo tenho nenhum bem-estar onde trabalho, embora
continue fazendo meu trabalho da melhor forma possivel.

5 - "
Percepgao_d_e bem-estar 28 6% # Nada!!!
deficiente
# Nada!! O ambiente de trabalho e a pressao sobre os tripulantes € tdo
grande que ndo deixa espaco para “estar bem”...

# Que a maioria dos tripulantes sabe da bagunca que impera na
empresa e faz de tudo para realizar o voo de maneira segura.

# O meu trabalho. Quanto a empresa, s6 insatisfacéo.

O eixo 2 “Organizacao Justa do Trabalho” € composto apenas pelo NTED 4
“Equilibrio na relacéo trabalho x descanso”. Esse nucleo tematico ilustrou as representacdes
que os pilotos possuem diante de uma organizacéo do trabalho eficiente, quando assim ela se
manifesta. Nesse caso, énfase foi dada ao planejamento adequado da escala de voo, quando

ele é capaz de combinar de forma equilibrada a produtividade no trabalho, o nimero de folgas
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(agrupadas) e o descanso suficiente para os pilotos. A tabela 44 apresenta algumas falas
representativas do NTED 4 “Equilibrio na relagéo trabalho x descanso”.

Tabela 44. Exemplos de segmentos representativos do NTED 4 “Equilibrio na relacao
trabalho x descanso ”

NTED 4 % do discurso Segmentos Representativos

# Quando tenho uma escala equilibrada, bem dividida as folgas com
horérios de apresentacdo que ndo prejudiquem o retorno ao trabalho x
dia de folga. PS: evita o retorno a Base de trabalho no dia de folga.

# E quando vejo uma escala equilibrada, com 12 folgas, porém com

. o um bom retorno financeiro.
Equilibrio na relacéo

trabalho versus 20%

# Escala balanceada com folgas agrupadas.
descanso

# Folgas agrupadas, escala produtiva.
# Periodo de descanso adequado.

# Ver uma folga dupla que possibilite um descanso descente.

4.1.3 Concepcéao de qualidade de vida no trabalho.
No discurso da questdo “Na minha opinido, Qualidade de Vida no Trabalho €...”, a
aplicacdo do método CHD extraiu seis NTED. A relagdo entre esses nlcleos pode ser

observada por meio do dendograma ilustrado na figura 26.

NTED 1 16.1%

NTED 2 15.1%
— Eixo1

NTED 4 21,5%
L~ Eixo2 NTED 6 21,5%

Figura 26. Dendograma com particdes do corpus textual em seis NTED, relacionados a
concepcao de QVT entre os pilotos.
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A tabela 45 relne os eixos e 0s NTED com suas respectivas denominagdes, o
percentual de contribuicdo desses nicleos no discurso, e o fator estruturador de QVT ao qual
cada nucleo se encontra associado. O Eixo 1, denominado “Organizacao do Trabalho, Gestdo
com Pessoas e Suporte Organizacional” exibiu uma contribuicdo de 78,5% sobre a totalidade
do discurso dos pilotos relacionado as suas representacdes ideais acerca do que € Qualidade
de Vida no Trabalho. O eixo 2, denominado “Elo Trabalho — Vida Social”, contribuiu com
21,5% sobre a totalidade do discurso.

Tabela 45. Relacéo dos eixos, nucleos tematicos e fatores estruturadores de QVT
relacionados as representacdes ideais de QVT pelos pilotos

Eixo Denominagéo do NTED Denominagéo do % Fator estruturador de
Temético Eixo Tematico NTED QVT associado?
Oportunidade de
NTED 1 ggsrﬁzn::rﬁiﬁglvmo 16,1% Organizacdo do Trabalho
amigos.
Condicbes Condigdes de Trabalho e
NTED 2 saudaveis para 15.1% Suporte Organizacional
repouso e descanso , Organizacao do Trabalho
Organizacéo do no trabalho. g G
Trabalho Justa, Eficiéncia nos CondicGes de Trabalho e
1 Gestdo com Pessoas processos de Suporte Organizacional
e Suporte NTED 3 gestdo, suporte 12.9% Organizacao do Trabalho
Organizacional organizacional e ' R heciment
Eficiente. reconhecimento econnecimento €
profissional. Crescimento Profissional
Planejamento
NTED 4 eficiente da escala 21,5% Organizacdo do Trabalho
de voo.
Equilibrio nos
NTED 5 ritmos e carga de 12,9% Organizacdo do Trabalho
trabalho.
Equilibrio no Elo Equilibrio entre
2 Trabalho — Vida NTED 6 vida pessoal e 21,5% Organizagdo do Trabalho
Social. profissional.

Nota. @Ferreira (2017).

O eixo 1 “Organizagao do Trabalho Justa, Gestdo com Pessoas e Suporte
Organizacional Eficiente” ¢ composto pelos NTED 1 a 5. O NTED 1 “Oportunidade para
descanso e convivio com a familia e amigos” remeteu a QVT a necessidade dos pilotos em

possuir uma carga de trabalho que os permita ter tempo livre para conviver com a familia e
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com 0s amigos. A tabela 46 apresenta algumas falas representativas dos pilotos, associadas a
tal questao.

Tabela 46. Exemplos de segmentos representativos do NTED 1 “Oportunidade para descanso
e convivio com a familia e amigos”

NTED 1 % do discurso Segmentos Representativos

# Equilibrio entre carga de trabalho e presenca ao lado da familia.

# Ser respeitado como ser humano, como profissional, poder ter
também folgas decentes para ter contato com a familia e amigos. Saber
com antecedéncia de pelo menos um ano sobre minhas férias para
poder me programar junto minha a familia.

# Ter tempo para desfrutar com a familia, amigos e tempo suficiente
para poder se cuidar fazendo exercicios e ir ao médico. Tempo
suficiente para o descanso.

# Estar mais em casa.

# Equilibrar trabalho e repouso com dignidade. Temos familia, filhos,
etc, que vivem em funcdo de nos, de nossas folgas... e nds, vivemos
em funcdo da empresa. Meu filho mais novo quando tinha seis anos,
perguntou quando eu iria visita-lo... o mais velho me pergunta quando
irei me aposentar. Vivem esperando o dia em que poderei ficar mais
tempo com eles. Isso é triste pra todos, pois gostamos de voar mas
estamos sempre longe de quem mais queremos bem. Como existe uma
cobranca muito grande por seguranca, responsabilidade, eficiéncia,
conhecimento (...) as vezes precisamos de mais tempo longe disso tudo
pra ser apenas um ser humano, um pai, um marido, etc. Resumindo:
Qualidade de Vida no Trabalho ¢é ter equilibrio entre
trabalho/descanso. Nem sempre uma jornada de 10 horas de trabalho
intenso (e sempre é intenso, mesmo que tudo corra bem) pode ser
"esquecida™ num repouso de 12 ou 14 horas.

Oportunidade de
descanso e convivio 16,1%
com a familia e amigos

# (...) possuir tempo livre para curtir a familia e amigos. Ter condi¢es
de voltar para casa e aproveitar o tempo de folga.

O NTED 2 “CondicGes saudaveis para repouso e descanso no trabalho” sustentou
relativa semelhanga ao NTED 1 “Oportunidade de descanso e convivio com a familia e
amigos” por ambos centralizarem o descanso como aspecto fundamental a manutencédo da
QVT. Todavia, o NTED 2 diferencia-se ao enfatizar o descanso como elemento central para a
execucdo da propria atividade, visando a mitigacao do cansaco e da fadiga associada ao voo.

A tabela 47 apresenta algumas falas representativas do NTED 2.
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Tabela 47. Exemplos de segmentos representativos do NTED 2 “Condi¢ées saudaveis para
repouso e descanso no trabalho”

NTED 2 % do discurso Segmentos Representativos

# Conseguir executar todas as tarefas sem atrapalhar no descanso, o
que seria ndo acumular cansago para os dias de folga serem realmente
aproveitados.

# Qualidade de vida é ter a responsabilidade reconhecida e tratada de
maneira séria, com descansos adequados e ndo no limite da
regulamentacéo.

Condigdes saudaveis
para repouso e 15,1%
descanso no trabalho

# Ter um repouso de mais de 12 horas, sem contar com o grande tempo
perdido dentro da conducdo fornecida pela empresa entre hotel e
aeroporto.

# Um bom balanceamento entre trabalho/repouso/folgas.

# Ter 0 minimo de descanso para estar disposta no trabalho.

# Igual distribuigdo de horas de trabalho, descanso em local adequado,
tempo de descanso adequado, férias programadas.

O NTED 3 “Eficiéncia nos processos de gestdo, suporte organizacional e
reconhecimento profissional” informou que, para os pilotos, ter QVT é também receber das
empresas um adequado suporte organizacional no que tange a suprimentos (alimentagéo e
local para descanso), politicas de remuneracéo, crescimento profissional e beneficios.
Segundo as falas representativas dos pilotos acerca desse nucleo (tabela 48), observou-se que
tais elementos impactam diretamente ndo s6 sobre as suas condicdes de trabalho, mas também
sobre a percepc¢éo do quanto se sentem respeitados, valorizados e reconhecidos pelo que
fazem.

Tabela 48. Exemplos de segmentos representativos do NTED 3 “Eficiéncia nos processos de
gestdo, suporte organizacional e reconhecimento profissional ”

NTED 3 % do discurso Segmentos Representativos

Eficiéncia nos
processos de gestdo,
suporte organizacional 12,9%
e reconhecimento
profissional

# Carga de trabalho adequada, remuneracdo adequada, plano de
carreira com reconhecimento, condi¢fes adequadas de trabalho (boa
manutencdo, apoio operacional, alimentacdo adequada, boa interacdo
com as outras areas).
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# Ser valorizado e reconhecido profissionalmente com atitudes
positivas, demonstradas através de melhoria na qualidade de vida com
descanso e refeicBes com qualidade adequadas.

# Poder desempenhar minhas tarefas sentindo-me apoiado nas minhas
decisdes, ter o reconhecimento do meu trabalho e saber que havera
recompensa aos que se destacarem (meritocracia).

# Qualidade de vida no trabalho significa ter um ambiente de trabalho
adequado para execucdo das atividades. Este conceito abrange desde a
confeccdo da escala, a postura dos lideres, hotéis para pernoite
adequados, alimentacéo adequada e ajustada aos horarios entre outros
conceitos que visam a execucao das atividades de voo com qualidade.

# Remuneragdo igualitaria entre os pilotos; escala balanceada e plano
de carreira.

# Fazer o que vocé gosta, se formou e se dedica para fazer da melhor
forma, tendo os recursos necessdrios em nivel satisfatorio e ser
reconhecido por isso.

O NTED 4 “Planejamento eficiente da escala de voo” ilustra a importancia e a

centralidade que a adequacao e o equilibrio da escala de voo assumem para o estabelecimento

de uma QVT ideal. E por meio do planejamento e gerenciamento adequado da escala de voo

que grande parte dos demais elementos associados a organizagdo do trabalho se estruturam, a

exemplo da distribuicdo de folgas, tempo para descanso e carga de trabalho, também citados

como aspectos estruturantes da QVT entre os pilotos. Segmentos representativos dessa

tematica encontram-se ilustrados na tabela 49.

Tabela 49. Exemplos de segmentos representativos do NTED 4 “Planejamento eficiente da

escala de voo”

NTED 4

% do discurso

Segmentos Representativos

Planejamento eficiente
da escala de voo

21,5%

# (...) ter escalas de servico que prezem acima de tudo a saude e a
seguranca de voo.

# Uma escala de voo mais humana, que proporcione condigcdes de
reposi¢do do sono.

# Escala de voo bem elaborada que me permita viver!

# (...) ter uma escala que prioriza também o descanso nas folgas para a
renovacdo de forcas pro trabalho.

# Ter uma escala bem planejada. Desde o niumero de folgas, até o
gerenciamento adequado dos horérios de apresentacgdo, respeitando ao
maximo a qualidade de descanso.
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# Uma escala de trabalho que respeite o piloto, proporcionando
periodos adequados de descanso e a possibilidade de uma vida pessoal
saudavel. O fim das chaves de voo que comecam antes das 4h da
manha e se estendem até apos as 12h.

O ultimo nucleo temético do eixo 1 ¢ o NTED 5 “Equilibrio nos ritmos e carga de
trabalho”. As representagcdes emitidas nesse nticleo (tabela 50) indicam que, para os pilotos,
QVT é poder desempenhar as atividades sem pressao, voar descansado, com uma carga de
trabalho que permita o piloto ter qualidade de vida. Trata-se de mais um nicleo tematico
associado a organizacdo do trabalho, que pde em evidéncia elementos relativos ao tempo de
trabalho.

Tabela 50. Exemplos de segmentos representativos do NTED 5 “Equilibrio nos ritmos e
carga de trabalho”

NTED 5 % do discurso Segmentos Representativos

# Poder desempenhar meu trabalho na empresa, podendo cumprir as
legislacdes que regem a profissdo, sem pressdes da empresa e ameagas
de ser demitido por qualquer coisa.

# (...) ter um ambiente de trabalho onde haja um nivel de pressdo e
carga de trabalho sem exageros e uma estrutura de apoio.

Equilibrio nos ritmos e
carga de trabalho

12.9% # Poder executar meus voos com seguranga, sem pressoes externas.

# Executar as atividades de forma equilibrada, entre busca por
resultados e tempo exigido para a tarefa.

# Nao terminar a jornada cansado ou com baixo nivel de atencéo.

# (...) menos pressdo para minimizar atrasos e constantes mudancas de
procedimentos; clareza nos objetivos da empresa.

O eixo 2 “Equilibrio no Elo Trabalho — Vida Social” é composto apenas pelo NTED 6
“Equilibrio entre vida pessoal e profissional”. Fundamentalmente, esse nticleo tematico
mostrou que QVT é quando o piloto pode executar o trabalho de forma a manter um
equilibrio e uma harmonia entre vida pessoal, social e profissional, tornando-se, assim, a

dimensao temporal um aspecto fundamental da QVT, uma vez que o alcance desse equilibrio



esta associado a concepcdo do trabalho como valorizagdo do tempo de vida. Segmentos

representativos desse nucleo estdo descritos na tabela 51.
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Tabela 51. Exemplos de segmentos representativos do NTED 6 “Equilibrio entre vida pessoal

e profissional”

NTED 6 % do discurso Segmentos Representativos

# A combinacdo de vérios fatores que te permitam um equilibrio
saudavel entre a vida profissional e pessoal. Esses fatores variam entre
as pessoas e até mesmo a fase da vida profissional, mas em geral séo
relacionados a uma escala de trabalho que privilegie produtividade
efetiva, que permita ao piloto ter tempo livre para outras atividades

relacionadas a familia, satde e lazer.

# O equilibrio entre vida pessoal e profissional. Ter tempo e recursos

Equilibrio entre vida necessarios para aproveitar o meu tempo livre.
e 21,5%
pessoal e profissional

# Ter trabalho suficiente para se sentir realizado, ndo excedendo 0s

limites que a vida social e pessoal naturalmente solicita.

# Equilibrio entre vida profissional e vida pessoal.

# Ter um gerenciamento de modo que trabalho/folga néo atrapalhe sua

vida pessoal.

# Equilibrio entre demandas de trabalho e vida social.

A figura 27 apresenta a nuvem de palavras com as representacdes tematicas mais
frequentes entre os pilotos em relacdo aos elementos julgados fundamentais para a

manutencdo da QVT, com base na percepcao dessa propria categoria profissional.
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Figura 27. Nuvem de palavras representativas da concepcao ideal de QVT entre os pilotos.
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4.1.4 Comentarios e sugestdes.
No discurso da questao “Comentarios e Sugestdes”, a aplicacdo do método CHD
extraiu cinco NTED. A relacdo entre esses nlcleos pode ser observada por meio do

dendograma ilustrado na figura 28.

NTED1 — | 21,4%
—— Eixol —
NTED 2 19,6%
[ NTED3 —— 17,9%
NTED 4 — 23,2%
— Eixo2 —
NTED 5 17,9%

Figura 28. Dendograma com partigdes do corpus textual em cinco NTED, relacionados aos
comentarios e sugestdes a pesquisa.

Regra geral, os comentarios e sugestdes dadas pelos pilotos cobriram opinides sobre a
iniciativa de realizacao da pesquisa, reforcaram questdes associadas ao bem-estar e mal-estar
que experimentam no dia-a-dia da profissdo, e sugeriram medidas e a¢Ges que, na percepcao
da categoria, transformariam a sua realidade de trabalho, visando o aprimoramento da QVT.

A tabela 52 reline os eixos e 0s NTED com suas respectivas denominagdes, o
percentual de contribuicdo desses nucleos no discurso, e o fator estruturador de QVT
associado. O Eixo 1, denominado “Solicitacdo de Melhorias do Contexto de Trabalho, das
Praticas de Gestao e do Gerenciamento da Fadiga Associada ao Voo™ exibiu uma
contribuicdo de 58,9% sobre a totalidade dos comentarios e sugestdes emitidas, enquanto que
0 eixo 2, denominado “PercepcOes e Expectativas Gerais sobre a Pesquisa”, contribuiu com

41,1% sobre a totalidade do discurso.
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Tabela 52. Relacdo dos eixos, nlcleos tematicos e fatores estruturadores de QVT
relacionados aos comentarios e sugestdes dos pilotos para a pesquisa

Eixo Denominacéo do Eixo NTED Denominacéo do % Fator estruturador de
Tematico Tematico NTED QVT associado?
CondicBes de Trabalho e
Suporte Organizacional
Necessidade de Organizacao do Trabalho
melhorias no Relacbes
contexto geral de Socioprofissionais de
NTED 1 trabalho ofertado 21,4% Trabalho
pelas empresas Reconhecimento e
Solicitacao de aéreas. Crescimento Profissional
Melhorias do Contexto Praticas de Gestio do
d_e Trabalho, das Trabalho
1 Préct;lcas de Gesttz?lode do Apelos por
erenciamento da At
Fadiga Associadaao ~ NTED 2 gle:]r;%?]i%r;te'ﬁiz 19,6% Organizacdo do Trabalho
Voo. da escala de voo.
Importancia do
acompanhamento e CondicGes de Trabalho e
gerenciamento das Suporte Organizacional
NTED 3 condigGes de 17,9%
descanso e fadiga
do piloto paraa Organizacao do Trabalho
realizacdo do voo.
Expectativas de
mudancas com a
Percepgdes e NTED 4 realizagéo da 23.2% h
2 Expectativas Gerais pesquisa.
Sobre a Pesquisa. Parabenizacgdes pela
NTED 5 iniciativa da 17,9% --

pesquisa.

Nota. #Ferreira (2017).

O eixo 1 “Solicitacéo de Melhorias do Contexto de Trabalho, das Préticas de Gestéo
e do Gerenciamento da Fadiga Associada ao Voo é composto pelos NTED 1a 3. O NTED 1
“Necessidade de melhorias no contexto geral de trabalho ofertado pelas empresas aéreas”
funcionou como um nucleo tronco do eixo 1, uma vez que centralizou sobre o contexto
organizacional, neste caso especificamente sobre as empresas aéreas, a responsabilidade pelos
processos organizacionais que fundamentam o contexto de trabalho e as praticas de gestao
que moderam esse contexto, identificados na origem do mal-estar no trabalho dos pilotos.

Nesse sentido, as verbaliza¢des dos pilotos concentraram-se no reforco do que ja
haviam exposto em questdes anteriores sobre a caréncia do suporte organizacional que lhes é

oferecido, como condicdes de alimentacdo e descanso ineficientes, auséncia de perspectivas
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de crescimento e valorizacdo profissional, politicas de remuneracéo e beneficios defasadas em

comparagdo com praticas internacionais, e dificuldades no relacionamento e comunicacéo

com a chefia. Ainda de acordo com os pilotos, a melhoria desses aspectos deveria advir das

mudancas das proprias praticas organizacionais, do reforco as leis, e da maior fiscalizagcdo das

empresas aéreas pelo érgdo competente. Na tabela 53, apresentam-se algumas falas

representativas dos pilotos, associadas a tal questao.

Tabela 53. Exemplos de segmentos representativos do NTED 1 “Necessidade de melhorias no
contexto geral de trabalho ofertado pelas empresas aéreas ”

NTED 1

% do discurso

Segmentos Representativos

Necessidade de
melhorias no contexto
geral de trabalho
ofertado pelas
empresas aéreas.

21,4%

# A escala de voos e (...) a ma gestdo da mesma a luz da qualidade de
vida, do descanso, dos valores familiares e sociais, assim como o
evidente desrespeito, desleixo e distanciamento por parte dos setores
organizacionais prestadores de apoio e suporte as operagdes de voo e
RH, tém gerado um descontentamento generalizado por parte das
tripulagdes. Em nome da produtividade e reducdo de custos, esta se
materializando uma lacuna que torna a cada dia mais recrudescida a
relacéo entre colaboradores e os setores diretores da organizag&o.

# A autoridade aeronautica do Brasil (ANAC) deveria acompanhar
treinamentos, voos e o dia a dia das empresas com pelo menos um
minimo de frequéncia, pois iriam verificar facilmente grande parte dos
problemas que afetam seus trabalhos, podendo assim, criar/sugerir as
chefias melhores condutas, normas para garantir o desempenho
profissional e a seguranga operacional da aviacao civil brasileira.

#Um melhor plano de carreira tendo como objetivo principal a carreira
do piloto e ndo sé a vontade da empresa em lucrar. Valorizacao interna
para pilotos e comissarios. Melhoria no salario. Melhoria no tempo de
descanso tanto em casa (folga) quanto no hotel (repouso) (...) Maior
comunicagdo da chefia para com os pilotos e comissarios. Feedback
imediato. Apoio ao Safety. Escalas sem monofolgas.

# A nossa profissdo ndo permite erros. A pressdo na minha opinido, sé
atrapalha nossa performance. Me parece que o “fator humano" das
empresas nao existem mais. A mesma sé visa lucro e somos meros
"nGmeros"”, podendo ser trocados com muita facilidade.

# A cultura de desvalorizacdo proposital da autoridade do piloto, a
escala de voo escravagista e o constante descumprimento de planos de
carreira tem gerado um alto risco devido a condi¢cdo mental do piloto.
Um acidente é iminente.

# Amamos o que fazemos, mas precisamos de um tempo para nds
mesmos!!

# Melhor distribuicdo das tarefas, plano de carreira, reconhecimento
por tempo de casa, valorizagdo profissional. Equiparidade salarial,
equilibrio salarial dentro da funcéo.
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O NTED 2 “Apelos por melhores préaticas de gerenciamento da escala de voo”

ilustrou mais uma vez a necessidade do planejamento e gerenciamento adequado da escala de

voo de forma a propor, sobretudo, melhores condi¢c6es de descanso e folga aos pilotos, e,

consequentemente, maiores possibilidades de convivio social e familiar. Segmentos

representativos desse nucleo sdo apresentados na tabela 54.

Tabela 54. Exemplos de segmentos representativos do NTED 2 “Apelos por melhores
praticas de gerenciamento da escala de voo™

NTED 2

% do discurso

Segmentos Representativos

Apelos por melhores
praticas de
gerenciamento da
escala de voo.

19,6%

# Gostaria que a empresa utilizasse as melhores praticas mundiais com
relacdo a escala de voos, que é um de nossos maiores problemas. A
impressdo que o tripulante tem € de que ele € um mal necessério a
empresa.

# Tem que haver uma fiscalizagdo mais eficaz da ANAC com relacéo
a escala de voo das empresas.

# Uma escala com menos monofolgas e descanso maiores nos
pernoites.

# Mudancas com a escala, sugestao escalas como funcionam nos EUA,
salario proporcional ao que se trabalha, o piloto escolhe quantos dias
vai voar, ou se voa 15 e folga 15.

# A escala de voo e a manutencdo de aeronaves da minha empresa
[nome da empresa] sdo os itens que me deixam mais infeliz na mesma.

# Remuneracdo adequada, escala mais humana.

O NTED 3 “Importancia do acompanhamento e gerenciamento das condicdes de

descanso e fadiga do piloto para a realizagdo do voo” guardou, semanticamente, relativa

semelhanga com o NTED 2 “Apelos por melhores praticas de gerenciamento da escala de

V00”, uma vez que 0 gerenciamento adequado das condicGes de descanso e fadiga, que

impactam na condicéo psicofisica do piloto para realizacdo do voo, € uma consequéncia do

planejamento e gerenciamento eficaz da escala de voo. Nesse nucleo, pilotos enfatizaram,

conforme tabela 55, a importancia do gerenciamento das condi¢des de descanso do piloto,

relatando primeiramente o numero insuficiente de folgas oferecidas, que no geral ndo tém

dado conta de eliminar o cansa¢o acumulado, sobretudo quando elas se ddo no tipo
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‘monofolgas’; e a fadiga associada ao voo, a qual carece de uma metodologia sistematica de
gerenciamento e que, portanto, merece atencdo em razdo das graves consequéncias que essa
condicdo pode impor a seguranca de voo.

Tabela 55. Exemplos de segmentos representativos do NTED 3 “Importdincia do
acompanhamento e gerenciamento das condi¢cfes de descanso e fadiga do piloto para a
realizagdo do voo”

NTED 3 % do discurso Segmentos Representativos

# Extincdo de monofolgas seria um grande alivio para os tripulantes,
pois fica impossivel de se ter um descanso adequado junto da familia
voando 6 dias, com 1 monofolga e mais 6 dias de voo, sendo
praticamente 50% do més fora de casa.

# A falta de descanso tem criado uma enorme perda de convivio (perda
da socializagdo) quando estamos distantes de casa, gerando um vazio
muito grande entre as pessoas, aumentando ainda mais a perda da
capacidade de se socializar, algo que ja estamos colhendo devido ao
estilo de vida moderno. Vale lembrar que essa capacidade é algo
necessario para resolver grande parte dos problemas que encontramos
Importancia do durante nossa atividade (habilidade ndo técnica). Obrigado pela
acompanhamento e pesquisa!
gerenciamento das 17.9%
condicdes de descanso ’ # A falta de um sistema eficaz de controle e mitigacdo da fadiga tem
e fadiga do piloto para contribuido para diminuir os niveis de seguranca.
a realizacdo do voo.
# E essencial monitorar o grau de fadiga por excesso de jornada de
trabalho e pouca qualidade de vida, para a carreira ganhar qualidade
de vida a longo prazo.

# Sugiro implantar sistemas de medicéo de fadiga nas empresas aéreas
com software que possa gerar métrica de fadiga.

# Em minha opinido, o que tem me causado fadiga fisica e mental sao
as longas jornadas que se iniciam na madrugada e se estendem até
préximo ou apds o meio dia. Isso leva o piloto ao limite e reduz em
muito a capacidade cognitiva.

O eixo 2 “Percepcdes e expectativas gerais sobre a pesquisa.” € composto pelos
NTED 4 ¢ 5. O NTED 4 “Expectativas de mudancas com a realizacao da pesquisa” abordou
as expectativas sustentadas pelos pilotos sobre a realizacdo dessa pesquisa, no que se refere as
possiveis acdes que podem advir dela para a melhoria da qualidade de vida no trabalho dos

pilotos e para a seguranca de voo no &mbito da aviacdo civil. A maior expectativa é que seus
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resultados cheguem a alta dire¢do de suas empresas e ao parlamento brasileiro, além da ampla
divulgacdo para a midia. Na tabela 56, apresentam-se algumas falas ilustrativas.

Tabela 56. Exemplos de segmentos representativos do NTED 4 “Expectativas de mudangas
com a realiza¢do da pesquisa”™

NTED 4 % do discurso Segmentos Representativos

# Espero que a pesquisa ajude a melhorar a nossa qualidade de vida e
sobretudo a seguranca de voo!

# Que o resultado desta pesquisa chegue na [nome da empresa]!

# Que esta pesquisa possa realmente contribuir com a melhora da nossa
qualidade de vida.

# Que este trabalho gere resultados, sabemos que o mercado é muito
competitivo e qualquer indUstria busca corte de custos, mas acredito
que eficiéncia também é uma maneira de se diminuir gastos
desnecessarios atingindo metas para ambos os lados, trabalhadores e
empresas.

Expectativas de
mudancas com a 23,2%
realizacdo da pesquisa.

# Sugiro que os resultados da pesquisa sejam amplamente divulgados
no grupo, bem como na midia, e enviados para parlamentares para que
todos tenham consciéncia da qualidade de vida vivenciada pelos
profissionais da aviacdo civil, consequentemente tenham um
mapeamento da seguranca de voo. Parabenizo pela iniciativa.

# Espero muito que esse diagnostico atinja as mais altas cupulas e a
vida de piloto possa melhorar rapidamente.

Por fim, o NTED 5 “Parabenizacdes pela iniciativa da pesquisa” elucidou
agradecimentos pela oportunidade em participar da pesquisa, além de parabenizages pela
iniciativa do estudo. Em especial, para a ilustracdo desse nucleo, selecionou-se a fala de um
piloto, cuja mensagem conseguiu expor a gratiddo pela pesquisa e, a0 mesmo tempo, justifica-
la por meio da caréncia dessa categoria profissional em veiculos de comunicacdo que Ihes
deem a oportunidade de, simplesmente, falar sobre seu trabalho. Eis o relato:

“Gostaria de parabenizar a todos pela iniciativa da pesquisa. A melhoria da
qualidade de vida no trabalho deve ser um processo continuo por envolver
milhares de detalhes e departamentos da empresa. A pesquisa é uma grande

iniciativa, pois traduz a opinido macro de um publico que, por muitas vezes,
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sua voz é confundida com os numeros e resultados que as empresas
determinam como meta. Ter uma fonte segura e confiavel para comunicar a
empresa das reais necessidades que promovem a qualidade de vida dos pilotos
é fundamental e proporciona, sem sombra de davidas, voos mais seguros e
eficientes ”. (Relato de um piloto participante da pesquisa).

4.2 Discussao dos Resultados Qualitativos

As representacdes declarativas dos pilotos para as perguntas abertas do IA_QVT
deram profundidade a analise dos resultados alcangados para as perguntas fechadas da
pesquisa. Foi possivel explorar o olhar dos pilotos sobre suas fontes de mal-estar e bem-estar
no trabalho e, ao escreverem sobre o “estado do mundo” no qual estdo inseridos, permitiram a
caracterizacdo do contexto de trabalho que vem desenhando a sua QVT, bem como os
aspectos que, a luz das expectativas dos proprios pilotos, comporiam a QVT ideal para essa
categoria profissional.

Os dois grandes eixos tematicos sobre os quais se concentraram as percepgdes de mal-
estar no trabalho dos pilotos, o primeiro relacionado aos “Processos Ineficientes de Gestdo do
Trabalho e Reconhecimento Profissional”, e 0 segundo a “Organizacéo do Trabalho, Suporte
Organizacional e Elo Trabalho-Vida Social Prejudicados”, trouxeram a tona aspectos
associados a trés grandes fatores estruturadores da qualidade de vida no trabalho, a luz da
EAA_QVT, a saber: (a) organizacdo do trabalho; (b) reconhecimento e crescimento
profissional; e (c) condicdes de trabalho e suporte organizacional. Tal constatacdo corroborou
0s resultados quantitativos encontrados, sobretudo no que tange a elei¢do da organizacdo do
trabalho e do reconhecimento e crescimento profissional como os principais fatores na génese
do mal-estar no trabalho dos pilotos, encontrando respaldo em pesquisas que também
reproduziram resultado semelhante (Albuquerque, 2011, 2016; Andrade, 2011; Antloga et al.,

2014; Branquinho, 2010; Fernandes, 2013; Figueira, 2014).



206

No eixo 1 “Processos Ineficientes de Gestdo do Trabalho e Reconhecimento
Profissional”, os nicleos “Auséncia de respeito, reconhecimento e perspectiva profissional” e
“Processos ineficientes de gestédo de pessoas, cargos e salarios” guardaram semelhancas
entre si, por ambos abordarem as representacfes que o0s pilotos possuem do seu trabalho e da
organizacao, associadas a falta de valorizagdo do profissional piloto. No entanto, o primeiro
nucleo suscitou elementos de ordem subjetiva, semelhante & funcéo de constituigdo originaria
e de realizacdo do ser social a que Antunes (1999) associou a centralidade do trabalho,
enfatizando a falta de respeito e de reconhecimento para com o piloto como pautas principais.

Conforme assevera Ferreira (2017, p.126), o reconhecimento no trabalho ¢ “caminho
obrigatorio” para o crescimento profissional. Os contetidos emanados nesse nicleo néo
trataram do reconhecimento de um fato pontual no trabalho, mas de um estilo gerencial que se
preocupasse com a satisfacdo plena do trabalhador e reconhecesse o seu investimento fisico,
cognitivo e afetivo no trabalho, orientado a melhor execuc¢éo da atividade. Esse é um
resultado que reforca as préaticas de gestdo mecanicistas e pouco humanizadas que ainda vem
sendo adotadas no trabalho dos pilotos, conforme os achados quantitativos dessa pesquisa.

O segundo nucleo, de maneira complementar, evocou a materializacdo da falta de
reconhecimento e valorizacdo no trabalho dos pilotos por meio de conteidos objetivos e
concretos, tangenciando elementos mormente vinculados ao suporte organizacional (Ferreira,
2017; Oliveira-Castro, Pilati, & Borges-Andrade, 1999). Apontaram-se aspectos afetos a
auséncia de plano de carreira e beneficios, baixos salarios se comparado a pratica de mercado
na aviagdo mundial, e a chefias pouco comprometidas, em suas praticas de gestdo, com o
crescimento profissional dos pilotos.

Tais aspectos dialogam com a perspectiva tedrica de Oliveira-Castro, Pilati, & Borges-
Andrade (1999), ao elucidar praticas organizacionais de ascensdo, promocao e salarios como

condigdes de suporte organizacional necessarias a percepcao de valorizacdo e cuidado com o
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bem-estar do trabalhador como um comportamento da organizacdo. Vale ressaltar, segundo
Ferreira (2017), o suporte organizacional alia-se as condicGes de trabalho para compor um dos
principais fatores estruturadores de QVT, o que indica ser o investimento nas politicas e acdes
de suporte organizacional uma estratégia inteligente para a melhoria da QVT dos pilotos.

Com relagdo ao nucleo “Planejamento e gerenciamento ineficiente da escala de voo”,
foram elucidados conteudos que fortaleceram a percepcao de desajuste no planejamento e
gerenciamento da escala de voo, colocando-a como elemento central das incompatibilidades
evidenciadas na organizagdo do trabalho dos pilotos no que tange a gestdo do tempo de
trabalho (jornada, pausas, férias, flexibilidade) e dos processos de trabalho (ciclos, etapas,
ritmos, pressdo), (Ferreira, 2017). E por meio da escala de voo que a jornada de trabalho dos
pilotos se organiza. Consequentemente, o planejamento e o gerenciamento ineficiente dessa
escala podem repercutir em condi¢fes precarias de descanso, favorecendo contextos de fadiga
(Mello, Noce, Kouyomdjian, & Tufik, 2009) e, potencialmente, cenérios de riscos para a
seguranga de voo, além de dificuldades para a manutencao do convivio social e familiar do
piloto (Melo & Neto, 2012a).

No eixo 2 “Organizagao do Trabalho, Suporte Organizacional e Elo Trabalho-Vida
Social Prejudicados”, a andlise do nucleo “Condigdes insatisfatorias de alimentacdo e
descanso” demonstrou ser esta uma tematica constituida por duas dimensdes. Uma delas se
remete a caréncia no suporte material (Oliveira-Castro, Pilati, & Borges-Andrade, 1999)
oferecido aos pilotos, especificamente associada a alimentacdo de baixa qualidade servida a
bordo das aeronaves. Em razdo das jornadas de trabalho dos pilotos, que nem sempre
proporcionam descanso e alimentacdo em horarios regulares, a oferta de refei¢do a bordo é
suprimento essencial que deve ser garantido pela empresa a seus tripulantes.

As condigdes de alimentacdo entre os pilotos constituem-se um fator preocupante e

influente sobre as percepgdes de QVT dessa categoria profissional. Aléem da baixa qualidade
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da comida oferecida a bordo, apontada pelos pilotos nessa pesquisa, as suas proprias
condicdes de trabalho, sobretudo quando se trata da realizacdo de turnos irregulares de
trabalho, impde riscos a sua saude, associados ao sobrepeso e a obesidade (Oliveira, &
Gobato, 2016; Palmeira & Marqueze, 2016). Segundo Palmeira & Marqueze (2016), o
sobrepeso em pilotos esta relacionado ao ritmo de trabalho, a dificuldade de relaxamento ap6s
o trabalho, ao sono inadequado nos dias de folga e a falta de atividade fisica.

De acordo com Beltrdo & Pena (2013), a alteracdo do ciclo sono/vigilia em pilotos, em
consequéncia da submisséo ao trabalho noturno, favorece também o desenvolvimento da
Sindrome Metabdlica (SM) — um agrupamento de distarbios que inclui resisténcia a insulina,
obesidade central, elevados niveis de triglicerideos, baixos niveis de HDL e hipertensao
arterial. Essa condigéo, quando associada a fatores de risco como o estresse, carga excessiva
de trabalho, poucas horas de sono, alimentagéo inadequada, trabalho noturno e sedentarismo
(sobrepeso), todos fatores de risco identificados na rotina laboral dos pilotos, potencializa a
ocorréncia da SM, podendo levar a distirbios organicos como a diabetes, obesidade,
hipertenséo e apneia do sono.

Ha evidéncias também, segundo Knutsson & Boggild (2000), de que o trabalho em
turnos, caracteristico dos pilotos, estd associado a doencas do coracao, reforcadas mais
fortemente pelas alteracGes do ritmo circadiano; mudangas comportamentais, geralmente
associadas a ingestdo excessiva de alimentos caloricos e a diminuicao do gasto energético; e
0s rompimentos da vida social normal. Trata-se, portanto, de um contexto com elementos
suficientes para afirmar, conforme bem colocaram Palmeira & Marqueze (2016), que se trata
aqui de um problema de satde publica entre a categoria profissional de pilotos. Portanto, a
administracdo dessas condi¢oes justifica a confec¢do de politicas e programas de QVT para
essa categoria, capazes de mitigar os riscos de adoecimento no trabalho relatados, as quais

também irdo contribuir para os objetivos organizacionais relacionados a diminui¢do dos
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afastamentos do trabalho por motivo de salude pessoal e a consequente administracdo mais
eficaz das escalas de voo.

A outra dimenséo do nacleo em tela pontuou as condicdes insatisfatdrias de descanso,
que tendem a se originar de duas principais fontes: (a) dos turnos irregulares de trabalho, que
propfem apresentacao e voos na madrugada, e cuja dindmica da escala de voo néo tem
garantido a quantidade suficiente de horas de descanso; e (b) das condigdes ruins para o
descanso, disponibilizadas por hotéis ou a bordo das aeronaves, as quais também deveriam
configurar como agdes de suporte organizacional enquanto promocgao de conforto, condigdes
de trabalho e bem-estar ao trabalhador (Oliveira-Castro, Pilati, & Borges-Andrade, 1999).

No que tange ao nucleo “Manutenc¢do conflituosa do elo trabalho — vida social”,
foram predominantes as mencdes sobre os longos periodos fora de casa e longe da familia,
além das restricdes do convivio social, muito em razéo da distribuicdo ineficiente da jornada
de trabalho, das folgas e dos pernoites, e da falta de autonomia para definicdo do periodo das
préprias férias. Esse nucleo pds em evidéncia um significado especial que o trabalho assume
aos pilotos, o qual Ferreira (2017) d4 o nome de “valorizagao do tempo de vida”.

O enfoque indireto que os pilotos conferiram ao grande tempo que ficam a disposi¢édo
do trabalho, ja que, na verdade, a semantica desse enfoque foi abordada pelos pilotos com
base nas expressdes do tempo que lhes falta para a vida pessoal, introduz a dimenséo temporal
como um aspecto fundante da QVT dessa categoria profissional. Ao verbalizarem a urgéncia
da recuperacéo do tempo dedicado ao trabalho para usufrui-lo nas dimensdes da esfera
privada, como a “familia” e a “casa”, em tese o0s pilotos comunicam, como bem coloca
Ferreira (2017, p. 113), “que agregar valor ao tempo representa uma forma de exercicio de
vida”. Essa constatacdo autoriza afirmar, por extensdo, que se ha uma dificuldade para dedicar
tempo a esfera privada, hd uma ameaca ao exercicio da prépria existéncia. Para exemplificar,

segue observacéo de pesquisa recente realizada, que também p6s em evidéncia tal questéo:
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O isolamento, o0 abandono, a impossibilidade de manter vinculos séo as
companhias constantes na vida do tripulante (...) € o viver na mala (...) vivem
no provisorio por muito tempo e ndo conseguem voltar para suas cidades e
familias com frequéncia (SNA, 2015, p.15).

Assim, o cockpit se transforma (ou se confunde) no proprio espaco de vida social do
piloto. Um cenario que ilustra bem o custo afetivo, entendido aqui como o dispéndio
emocional (Ferreira, 2011a) também demandado pelo trabalho dos pilotos, que salta aos olhos
quando analisado consoante as colocagdes de Antunes (2011, p.435): “se a vida social ¢
impensavel sem o trabalho com seu sentido vital e seu potencial emancipador, ela se converte
num martirio alienante quando o tempo de vida se resume exclusivamente ao trabalho”.

A repercussao positiva de um trabalho cuja atividade representa uma verdadeira
facanha da conquista dos céus ndo parece ser, popularmente, geradora de mal-estar. No
entanto, as fontes aqui analisadas sobre o mal-estar no trabalho dos pilotos, e ressalta-se,
verbalizadas por esses préprios trabalhadores, dao visibilidade a uma organizacgéo do trabalho
marcada pela intensificacdo das jornadas e contextos potenciais de fadiga, pela aceleracéo do
ritmo de trabalho, pela auséncia de reconhecimento profissional, além de elos frageis entre
trabalho e vida social, capazes de comprometer o desempenho da atividade como uma
extensdo das representacdes de bem-estar no trabalho. Expde-se um contexto no qual 0s
custos fisico, cognitivo e afetivo no trabalho dos pilotos andam de méos dadas, mostrando que
h& uma linha ténue entre as possibilidades de bem-estar em voar e de mal-estar em pilotar.

Ao focar as fontes de bem-estar no trabalho dos pilotos, obteve-se também dois
grandes eixos tematicos. O primeiro deles é o eixo “Sentido do Trabalho, Reconhecimento
Existencial e Suporte Organizacional”. Nesse eixo, 0 nlcleo “Prazer em voar” evocou 0
bem-estar sentido pelos pilotos pela simples oportunidade de voar e ser esta uma atividade

imbuida de forte realizacéo pessoal e reconhecimento existencial. Para Yanowitch, Bergin, &



211

Yanowitch (1973), o voo assume significado singular para os pilotos, traduzindo-se como
uma experiéncia emocionante a esses profissionais, uma espécie de “liberagdo emocional que
os leva muito acima do mundo de homens terrestres” (p.1), e que, portanto, nutre uma relacao
de identificacdo que os leva a compreenderem o avido como uma extensao de si.

Com base nessa colocagdo dos autores e nas representagdes dos pilotos registradas
acerca do nacleo em discusséo, € justo afirmar que o prazer sentido no ato de voar desenvolve
no piloto uma forte identificacdo com seu instrumento de trabalho (o avido) e com a atividade
que exerce, construida no e pelo proprio ato laboral. Nesse sentido, o “ser piloto” passa a lhe
completar como pessoa e a lhe constituir, & medida que o avido também se torna uma
extensdo de si. Uma transformacédo conjunta na qual o piloto, possivelmente encantado pelo
poder, pelas caracteristicas e pela performance do avido, torna-se detentor das mesmas
capacidades por sua habilidade e competéncia em controla-lo, enquanto a maquina se integra
a personalidade do piloto, formando uma verdadeira unidade avido-piloto. Eis, portanto, um
argumento plausivel e suficientemente rico para justificar que é também por intermédio do
VOO que advém as maiores sensacgdes de prazer e de reconhecimento existencial no piloto.

O nucleo “Prazer no trabalho e utilidade social”, diretamente relacionado ao nucleo
anteriormente citado por também evocar o prazer associado ao voo, diferenciou-se por
materializar esse prazer associando-o ao trabalho concreto, pelo qual o piloto é remunerado e
reconhecido profissionalmente, e por meio do qual serve a sociedade, resgatando, conforme
cita Antunes (2011), uma centralidade ontol6gica do trabalho. Nesse ndcleo, o bem-estar
vincula-se ao voo em carater funcional, corroborando o que diz Ferreira (2011b) sobre a
indissociabilidade entre produtividade e bem-estar, isto é, ser produtivo também é um modo
de exercicio da felicidade.

O terceiro nucleo “Percepcdo de bem-estar deficiente” apresentou uma semantica

muito peculiar no eixo tematico ao qual se associou. Ao contrario de evocar apenas fontes de
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bem-estar, reforcou uma preocupacdo quanto a deficiéncia desse sentimento a, pelo menos,
1/3 dos pilotos respondentes da pesquisa, 0s quais emitiram suas opinides aludindo a
coexisténcia de emogdes positivas e negativas, mas enfatizando essas ultimas. O curioso desse
nucleo foi a convocacdo indireta de um estado de alerta para se discutir o bem-estar no
trabalho dos pilotos. Ao invocar afetos negativos para discutir esse bem-estar, reforgou a
posicdo privilegiada que o contexto de trabalho ocupa para a manifestagéo das emocdes,
sendo palco de afetos positivos, mas também negativos no trabalho (Paschoal & Tamayo,
2008; Paschoal, Torres, & Porto, 2010).

Todavia, a mensagem que ecoa por tras da verbalizacdo de vivéncias de bem-estar
ameacadas é a de que, mais do que a existéncia de afetos negativos no trabalho, situados, a luz
da cartografia psicométrica utilizada para interpretacdo dos resultados quantitativos, em zona
de transi¢do com tendéncia positiva, sdo os afetos positivos — aquele “contentamento
heddnico puro experimentado em um determinado momento como um estado de alerta, de
entusiasmo e de atividade (...) sentimento transitorio de prazer ativo” (Albuquerque &
Troccoli, 2004, p. 154) —, que se encontram em zona de risco. N&o coincidentemente, 0s
afetos positivos foram situados nessa pesquisa em zona de transicdo com tendéncia negativa,
além de nenhum deles ter se situado em zona de bem-estar dominante. Nesse sentido, é com
base na constatacdo da ameaca aos afetos positivos no trabalho dos pilotos que a discussao
sobre as deficiéncias na percepcao de bem-estar ganha respaldo no nicleo em questéo,
reforcando que ha, no contexto de trabalho dos pilotos, uma ameaca ao bem-estar que
constrange e incomoda a percepcao de afetos positivos oriundos desse trabalho.

O eixo “Organizacao Justa do Trabalho” enfatizou por meio do nucleo “Equilibrio na
relacdo trabalho versus descanso” que a ‘Organiza¢ao do Trabalho’, de fato, ¢ um pilar
estruturante da QVT (Ferreira, 2012, 2017). Entre os pilotos, esse fator ganha um destaque

ainda maior quando discutido a luz de uma escala de voo que proponha equilibrio entre a
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produtividade e o descanso suficiente, a medida que qualquer desajuste desse equilibrio
transforma rapidamente a percep¢do de bem-estar em mal-estar dominante no trabalho, haja
vista os resultados aqui discutidos em relacao as fontes de mal-estar no trabalho.

O tratamento dos conteudos expressos acerca das fontes de mal-estar e bem-estar no
trabalho dos pilotos trouxe pistas relevantes sobre os fundamentos empiricos que constituem a
base do que é QVT para essa categoria profissional. Os dois grandes eixos tematicos que
ilustraram o conceito ideal de QVT para os pilotos, o eixo 1 “Organizacéo do Trabalho Justa,
Gestdo com Pessoas, e Suporte Organizacional Eficiente” e o eixo 2 “Equilibrio no Elo
Trabalho-Vida Social”, evidenciaram, definitivamente, aspectos que dao relevancia a trés
fatores estruturadores de QVT a luz da EAA_QVT, proposta por Ferreira (2017), a saber: (a)
organizacgéo do trabalho; (b) reconhecimento e crescimento profissional; e (c) condigcOes de
trabalho e suporte organizacional, com énfase nas a¢des desse suporte.

Ndcleos compativeis com o conteudo desses dois eixos foram abordados na discussdo
das fontes de mal-estar no trabalho, mas a confirmagao dos elementos que, consoante as
representac@es dos proprios pilotos, formatam a sua concepcao ideal de QVT, ganharam
acabamento final por meio desse questionamento especifico. Os nucleos “Oportunidade de
descanso e convivio com a familia e amigos” e “Condig¢des saudaveis para repouso e
descanso no trabalho” ilustram a oportunidade do descanso adequado ¢ suficiente como um
dos elementos vitais a garantia e a manutencdo da QVT dos pilotos. Por extensdo, a
necessidade do descanso sinalizou a importancia da distribuigéo justa e equilibrada do tempo
de trabalho (jornada, folgas, férias) e dos processos de trabalho (ritmos, pressao, ciclos), tal
como Ferreira (2017) aponta entre os elementos essenciais para uma vivéncia de bem-estar
quanto a organizacao do trabalho, evidenciado aqui pelo nacleo “Equilibrio nos ritmos e

carga de trabalho”.
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Associado também a tematica da organizagdo do trabalho, o ntcleo “Planejamento
eficiente da escala de voo” colocou em evidéncia o equilibrio na confeccdo da escala como
elemento central para a construgcdo do conceito de QVT entre os pilotos. Ritmos de trabalho,
cargas de trabalho e oportunidade de descanso encontram-se vinculados a forma como a sua
jornada de trabalho é definida, que neste caso é operacionalizada pela escala de voo. Sem
davida, os critérios adotados para confeccdo dessa escala esbarram nas politicas e préaticas de
gestdo assumidas pelas empresas a€reas, € no suporte organizacional que as mesmas se
comprometem a oferecer, visando o cuidado com o bem-estar dos pilotos.
Consequentemente, esses elementos também fundamentaram a estruturacdo da QVT ideal
para esses profissionais, ilustrado pelo nacleo “Eficiéncia nos processos de gestéo, suporte
organizacional e reconhecimento profissional”.

Nessa pesquisa, a percepcao de suporte organizacional esteve intimamente ligada as
percepgdes de reconhecimento e crescimento profissional, sobretudo quando enfatizou a
necessidade de préticas organizacionais de ascensdo, promocao e salérios (Oliveira-Castro,
Pilati, & Borges-Andrade, 1999). Sua afinidade semantica com as condigdes de trabalho
ganhou sustentacao ao abordar aspectos associados ao fornecimento de suprimentos (Ferreira,
2017), ilustrado pela oferta de alimentagdo de ma qualidade para a tripulacdo e pelas
condicBes inadequadas de descanso, por vezes disponibilizadas pela estrutura dos hotéis ou a
bordo das aeronaves.

Tal constatacdo coaduna com estudos classicos (Eisenberger, Huntington, Hutchison,
& Sowa, 1986; Eisenberger, Fasolo, & Davis-Lamastro, 1990) acerca da relacao entre
percepcao de suporte organizacional e valorizagéo e cuidado das organizagfes para com 0
bem-estar dos funcionarios. Nesses estudos, entendeu-se que os trabalhadores formam crencas
globais sobre a medida em que a organizagéo valoriza suas contribui¢des e se preocupa com

seu bem-estar, indicando que quanto maior € a percepcao de suporte organizacional pelo
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trabalhador, maior serdo o seu envolvimento afetivo com a organizacao, o seu desempenho, e
a expectativa de reconhecimento profissional como relacdes de troca marcadas por
expectativas de reciprocidade. Dessa forma, justifica-se o vinculo conceitual que o suporte
organizacional guardou com as a¢Ges de reconhecimento profissional entre os pilotos,
sinalizando a magnitude que esse suporte assume para uma base sustentavel de politicas e
programas de QVT para a categoria profissional em questéo.

O nucleo “Equilibrio no Elo Trabalho-Vida Social” mostrou ser a relagéo equilibrada
entre o tempo que se dedica ao trabalho e o tempo que se dedica a vida social (casa, familia,
amigos, lazer e convivio social) um pilar fundamental para a categoria profissional de pilotos,
resgatando esse aspecto como um elemento estruturante da QVT para esses profissionais. Em
que pese 0 contetdo expresso por essa relacdo equilibrada remeter a aspectos do fator
‘Organizacdo do Trabalho’, relacionados ao planejamento mais eficiente da escala de voo e da
distribuicdo mais justa de folgas, pernoites e férias, 0s resultados nessa amostra enfatizaram
que o fator ‘Elo Trabalho - Vida Social’ (Ferreira, 2012) merece ser reconsiderado na base da
estruturacdo da QVT dos pilotos como um pilar diferenciado, e constar como alvo especifico
das politicas e acdes de QVT propostas.

Em um esforco de sintese dos principais elementos que constam na base do conceito
de QVT para os pilotos, é possivel citar: (a) valorizacdo e reconhecimento por meio de
melhores politicas de gestdo, carreira e remuneracédo; (b) alimentagédo a bordo de mais
qualidade; (c) tempo de trabalho melhor distribuido por meio do planejamento equilibrado da
escala de voo; (c) tempo suficiente para o descanso com qualidade; e (d) tempo para dedicar a
vida pessoal (convivio social e familiar). Nesses elementos, é possivel observar um conceito
genuino de QVT, constituido por fatores que sdo inerentes ao proprio contexto e as praticas de
gestdo do trabalho, que vdo ao encontro da légica contra-hegeménica proposta por Ferreira

(2012, 2017), apoiada na concepgdo de trabalho como fonte de prazer e valorizagdo do tempo
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de vida, e na importancia da abordagem da organizacéo do trabalho, do reconhecimento e do
crescimento profissional como eixos constitutivos da QVT.

Dito isso, cumpre enfatizar que o compromisso com a elaboracdo de acdes de QVT
que se pretendem sustentaveis para essa categoria profissional deve, entdo, partir da
concepgdo dos proprios pilotos sobre o que precisa ser modificado ou aperfeicoado no seu
contexto de trabalho, visando uma QVT duravel e creditada enquanto um valor defendido
pela prépria cultura das suas respectivas empresas aéreas. Eis, portanto, nessa pesquisa,
subsidios empiricos cientificamente validos como pistas a estruturacdo dessa QVT de carater
sustentavel, a qual se busca para a categoria profissional em estudo.

Convém ressaltar também a frequéncia com que a dimensao temporal apareceu nas
representacdes dos pilotos, enfocando a centralidade do “tempo” para a concepgéo da QVT
dessa categoria profissional. O que parece construir o pano de fundo dessa questdo € a
classica discussao sobre tempo de trabalho e tempo livre (Antunes, 1999; Marx, 2011), que
contorna reflexdes desde o sentido ontolégico do trabalho até as relagdes de opressdo e
explorac&o do trabalho, historicamente construidas na interacdo do trabalhador com o sistema
capitalista de produgéo (Antunes,1999).

Conceitualmente, o tempo de trabalho remete ao tempo necessario para a producao
das condicGes materiais para a sobrevivéncia. Todo o tempo para além do tempo de trabalho
necessario a producdo e reproducédo das condi¢cdes materiais de existéncia é tempo livre —
aquele que ndo esta a disposicao do capital (Marx, 2011). A andlise das representacfes dos
pilotos que figuraram tanto na origem do mal-estar no trabalho quanto as que ilustram os
elementos idealmente estruturadores da QVT para essa categoria, apontaram um contexto de
trabalho caracterizado por tempos de trabalho mal distribuidos, que acabam por tornar escasso

o tempo livre.
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Segundo Dal-Rosso (2011), o tempo de trabalho é constituido por trés dimensdes, a
saber: (a) duracdo, pois o trabalho tem um periodo de inicio e de fim; (b) distribui¢éo,
caracterizando os momentos durante os quais o trabalho é executado, sendo o trabalho em
turnos um de seus aspectos relevantes; e (c) intensidade, evidenciada pelo esforco fisico,
intelectual e emocional empregado para execugéo da tarefa em um dado tempo. Os resultados
encontrados nesse estudo, que abordaram a sobrecarga de trabalho, o cansaco e o esgotamento
pessoal dos pilotos associados as disfungdes do tempo e dos processos de trabalho em termos
de jornada, condicdes de repouso e descanso, folga e férias, parecem revelar desajustes no
tempo de trabalho dos pilotos nas suas trés dimens6es (duracao, distribui¢do e intensidade),
afetando, proporcionalmente ao seu desajuste, o tempo livre dos pilotos.

Os impactos das irregularidades no tempo de trabalho sobre o tempo livre acabam por
instaurar uma fusdo entre o labor e a vida pessoal, a medida em que o tempo livre é também
capturado pela sensacdo de cansaco ou pela lamentacdo de que logo sera chegada a hora de
retorno ao trabalho, sem que o tempo livre tenha sido usufruido. Como reforgo dessa
constatacdo, transcreve-se abaixo o relato de um piloto nessa pesquisa:

“Escala de voo em relagdo ao trabalho. Monofolgas. Voos de
madrugada. Alimentacéo ruim a bordo, mal cozido (frango cru). Falta
de tempo para viver e fazer o que gosto. 5 dias de trabalho e 2 dias de
folga para se recuperar, eu disse para se recuperar e voltar para mais
5 dias fora de casa. Nos dias de folga estava deprimido e cansado, sem
vontade de fazer o que gosto. Quando estou me recuperando, tenho que
sair correndo novamente. Monofolga aliada a escala de voo mal
elaborada. S&o resultados de nossa tristeza . (Relato de um piloto

participante da pesquisa).
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Em que pese a relacdo disfuncional que se mostra estabelecer entre o tempo de
trabalho e o tempo livre do piloto, cumpre frisar que o tempo real que se encontra
opressivamente controlado por essa relacédo € o proprio tempo de vida (Antunes, 1999) desse
trabalhador, o que autoriza afirmar, por extenséo, que € a sua propria dignidade sendo
ameacada. Ainda que haja amor e prazer envolto na sua relacdo de trabalho, materializados
pela oportunidade de simplesmente voar, conforme as origens do bem-estar no trabalho
analisados, é o tempo de vida que precisa ser resgatado a esses pilotos, no esfor¢o de
recuperacgéo da sua dignidade e do sentido do seu trabalho na sua integralidade: “Amamos o
que fazemos, mas precisamos de um tempo para ndés mesmos!!” (Relato de um piloto
participante da pesquisa).

Dos dois grandes eixos tematicos originados do campo para comentarios e sugestdes,
0 eixo 1 “Solicitagdo de Melhorias do Contexto de Trabalho, das Préticas de Gestéo e do
Gerenciamento da Fadiga Associada ao Voo™ e o eixo 2 “Percepgdes e Expectativas Gerais
sobre a Pesquisa”, destacaram-se dois nucleos em razdo da introducao de temas originais em
relacdo aos conteldos expressos nas trés questdes abertas anteriores. Um deles, o nucleo
“Importancia do acompanhamento e gerenciamento das condic¢des de descanso e fadiga do
piloto para a realiza¢éo do voo” sugeriu a adogdo de ferramentas para o gerenciamento da
fadiga associada ao voo, em razdo da falta de metodologias sistematicas que possam gerencia-
la, visando aumentar a seguranca das operacOes aéreas na aviacao civil brasileira.

Sobre o assunto, na ocasido da 682 Sessdo Plenaria do CNPAA, ocorrida em 10 de
novembro de 2017, no CENIPA, foi apresentado o projeto “Fadigbmetro”, que busca
viabilizar um instrumento de gerenciamento de fadiga humana, aplicavel ao contexto da
aviagdo civil brasileira, que visa estimar o nivel de alerta dos tripulantes durante a jornada de
trabalho, abastecendo as analises dos riscos relativos a fadiga e propiciando recomendacdes

de seguranca. Esse projeto esta sendo desenvolvido em parceria pelo SNA, ABRAPAC,
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ASAGOL e ATT com instituicbes académicas, e se pretende uma alternativa ao
gerenciamento de risco da fadiga humana, requerido pela nova Lei do Aeronauta as empresas
do transporte aéreo publico regular no Brasil. Cabe discutir, todavia, o projeto “Fadigometro”,
baseado na utilizacdo de algoritmos, cumpre a legislacdo da nova Lei do Aeronauta, mas nédo
deve encerrar em si a competéncia para o gerenciamento do risco da fadiga entre os pilotos no
Brasil. Conforme perspectivas sistémicas atuais (Celestino, 2017; Hockey, 2013; Phillips,
2015), para o gerenciamento eficaz da fadiga no trabalho, urge a adog¢éo conjunta de medidas
subjetivas, que oferte, para além de uma perspectiva reativa e preventiva, uma visao preditiva
a esse gerenciamento.

Com relagdo ao nucleo “Expectativas de mudangas com a realizacdo da pesquisa”, ao
constatar as solicitacGes dos respondentes para 0 envio dos resultados desta pesquisa a alta
direcdo das empresas aéreas e ao parlamento brasileiro, além de uma ampla divulgacdo para a
midia, percebe-se o clamor dos pilotos por uma perspectiva aplicada do estudo. Essa
expectativa vai ao encontro do que defende a prépria ergonomia da atividade sobre a
necessidade de conhecimentos capazes de, efetivamente, transformar as situacdes de trabalho
por meio da melhoria conjunta das condi¢des de trabalho e da sua eficacia (Montmollin &
Darses, 2011), e mostra que, para os pilotos, essa transformacao se apresenta imperiosa. Com
iSs0, mais uma vez, a ergonomia da atividade se mostrou uma perspectiva tedrico-
metodoldgica estratégica para pensar a qualidade de vida no trabalho como uma intervencao
eficaz nas organizacdes (Ferreira, 2008, 2017), voltada, neste caso, a promogdo do bem-estar
dos pilotos, da eficiéncia e eficacia dos servi¢os aéreos prestados e a seguranca operacional

dos tripulantes e clientes do transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil.



“Voar ¢ para os passaros, anjos e algumas mulheres e homens privilegiados”.

Norte Verdadeiro
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Capitulo 5.
Considerac6es Finais

O trajeto tedrico-metodoldgico percorrido nessa pesquisa foi rico em fornecer, por
meio da amostra de conveniéncia estudada, subsidios empiricos fundamentais a compreensao
dos fios que tecem a qualidade de vida no trabalho dos pilotos do transporte aéreo publico
regular de passageiros no Brasil. Em que pese o delineamento da pesquisa ndo sustentar
propositos de generalizacdo, os dados colhidos forneceram pistas confiaveis acerca das fontes
de mal-estar e bem-estar no trabalho dessa categoria profissional, representando, assim, um
canal de informacdo estratégico para a comunicagdo de subsidios empiricos importantes ao
desenvolvimento de acgdes e gestdes, visando a manutengdo do bem-estar dos pilotos de linha
aerea, a eficiéncia e a seguranca operacional do transporte aéreo.

Entre os principais resultados apontados, destacam-se a Organizagédo do Trabalho, o
Reconhecimento e Crescimento Profissional, e as Condigdes de Trabalho e Suporte
Organizacional como fatores estruturadores de QVT preponderantes no contexto laboral dos
pilotos, tal como defende a literatura em EAA_QVT (Ferreira, 2017). Além desses, o Elo
Trabalho-Vida Social (Ferreira, 2012) também foi apontado como temaética estruturante da
QVT, ao enfatizar a importancia da dimensdo temporal por meio do equilibrio do tempo de
trabalho e do tempo livre, para a manutencdo do bem-estar no trabalho dos pilotos e da
valorizag&o do seu tempo de vida.

Estiveram presentes, nas representacdes dos pilotos, criticas as préaticas de gestdo do
trabalho que vem sendo adotadas pelas companhias aéreas, que tendem a valorizar mais a
produtividade em detrimento do respeito aos trabalhadores. Segundo os pilotos, esse respeito
se ilustraria por meio do reconhecimento do seu trabalho com politicas mais justas e eficientes

de remuneragao e de progressédo na carreira; da gestdo mais eficiente das escalas de voo,
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permitindo um descanso adequado e suficiente para cumprir as jornadas de trabalho e manter
uma vida social sadia; além de melhores condicGes de alimentacdo a bordo das aeronaves.

Foram enfatizados também os sentimentos de desgaste, cansaco e esgotamento pessoal
que vem sendo experimentados pelos pilotos, em razdo dos desajustes na pressdo e na carga
de trabalho depositadas sobre eles. Essa constatacdo mostrou que, apesar de as horas de voo e
de descansos (interjornadas e folgas), estabelecidas pelas empresas aéreas, estarem dentro dos
limites recomendados por lei, elas ndo estdo sendo suficientes para a promogéo de descanso,
de saude e de seguranga nas operagdes. A vivéncia duradoura desses sentimentos de
esgotamento pde em risco o0 bem-estar fisico, mental e social dos pilotos, favorecendo,
conforme pesquisas citadas nesse estudo, restricdes na sua vida pessoal e social, surgimento
de doencas musculoesqueléticas, cardiacas, metabdlicas e psiquiatricas; além de distdrbios do
sono, fadiga e estresse.

Esses efeitos, que encontram a sua génese no contexto e nas praticas de gestdo do
trabalho dos pilotos, influenciam e repercutem na atividade de trabalho, na saude de quem a
executa, e na seguranga de voo. Com isso, se estabelece um ciclo vicioso, no qual o contexto
de trabalho, ao afetar negativamente a qualidade de vida no trabalho dos pilotos, tem sua
eficiéncia e produtividade afetada pelas repercussdes sobre 0 bem-estar no trabalho desses
profissionais, ilustradas pelo adoecimento no trabalho e consequentes afastamentos por
motivo de saude; pelas insatisfagdes, desmotivagdes e diminui¢cdo do comprometimento no
trabalho em razdo da baixa percepc¢éo de suporte organizacional, da falta de reconhecimento e
de oportunidades de crescimento profissional; e pela ocorréncia de incidentes e acidentes
aeronauticos em razdo do cansaco e da fadiga dos pilotos. Trata-se, portanto, de vidas de
pessoas que estdo em potencial risco. Isto ndo é pouca ou qualquer coisa.

Tragam-se, portanto, razdes suficientes para afirmar que a precarizacao do trabalho

dessa categoria e 0s consequentes riscos ao bem-estar no trabalho desses profissionais
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também comprometem a eficacia do préprio contexto sociotécnico das organizacfes
vinculadas ao transporte aéreo publico de passageiros. O cendario exposto, ensejado em boa
parte pelas reestruturacdes organizacionais, novas tecnologias e novas logicas de mercado,
torna vulneravel a rentabilidade financeira das organizacdes, potencializa contextos de
operacOes aéreas com niveis de seguranga de voo reduzidos, e favorece repercussdes sociais e
midiaticas ruins em razdo da reducdo da qualidade (e inseguranca) dos servigos aéreos
ofertados. Isto posto, coloca-se em jogo a seguranca de tripulantes e passageiros, usuarios do
transporte aéreo, mostrando que a gestdo do bem-estar no trabalho dos pilotos merece e
precisa ser alvo das agdes de gerenciamento de riscos para manutencdo da seguranga
operacional na aviagao.

A literatura em seguranga operacional comumente explora os efeitos do erro humano
na causa dos acidentes aeronauticos (Arendt & Adamski, 2011). No entanto, ao tracar a rota
causal desses erros, em geral constata-se sua origem nas dimensoes: (a) organizacao e sistema
(decisdes gerenciais e processos organizacionais); (b) tarefa e ambiente (condicGes de
trabalho); (c) pessoal (desempenho, erros e violagdes); e (d) defesas organizacionais
(regulamento, treinamento e tecnologia), todas elas, ndo coincidentemente, apontadas pelos
pilotos como fontes de mal-estar nesse estudo. I1sso mostra a importancia da compreensao das
relagdes entre individuo e ambiente, mediada pelo trabalho, e o carater imperativo que a
investigacao dessas dimensdes assume para a prevencdo de acidentes aeronauticos.

A andlise dessas dimensdes é sugerida no “modelo do queijo sui¢o” (Reason,1997),
uma das bases tedricas orientadas pela ICAO para desenvolvimento de processos preditivos e
proativos de identificacdo de perigos e gerenciamento dos riscos, tal como as empresas aéreas
no Brasil preveem no &mbito do Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
(SGSO) (ANAC, 2012a, 2017d). No entanto, os resultados apresentados neste estudo

mostraram que a avaliagdo em qualidade de vida no trabalho é capaz de fundamentar
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empiricamente a analise das dimensdes do referido modelo, por meio do diagnéstico dos
fatores propostos na perspectiva tedrico-metodologica da EAA_QVT, transformando o
“modelo do queijo suico” e a EAA _QVT em perspectivas analiticas complementares, capazes
de contribuir no ambito dos quatro pilares do SGSO, com perspectivas preventivas e
preditivas de acéo.

A relagédo de complementaridade estabelecida entre as duas perspectivas supracitadas
representou uma das grandes contribuicdes académicas dessa pesquisa, tendo em vista o
aporte de uma abordagem tedrica-metodolégica inovadora em QVT para a literatura em
gestdo da seguranca operacional na aviagdo, e em alternativa a analise das dimens6es do
trabalho, comumente encontradas na génese do erro humano nos acidentes aeronauticos. Por
extensdo, evidencia-se também uma contribuicdo institucional, tendo em vista o diagnostico
cientifico de QVT realizado, ofertando subsidios estratégicos a serem oportunamente
utilizados no dialogo entre o Sindicato, Associa¢des representativas dos pilotos, empresas
aereas, ANAC e CENIPA, para o desenvolvimento de agdes preventivas e preditivas que
visem a manutencéo da seguranca operacional e da qualidade dos servicos prestados aos
usuarios do transporte aéreo, por meio da promogéo do bem-estar no trabalho dos pilotos. E
nesse sentido que a avaliagdo em QVT mostra-se como uma potencial ferramenta de
gerenciamento de riscos, a ser adotada no &mbito do SGSO das empresas aéreas.

Do ponto de vista social, a pesquisa mostrou ser possivel o alinhamento do bem-estar
dos pilotos, da eficiéncia do trabalho e dos objetivos organizacionais das empresas, de modo a
manter sadio o ciclo que envolve um contexto qualificado de servigos, condi¢6es qualificadas
de trabalho aos trabalhadores, e a consequente satisfacdo do usuario/cliente. Nessa ldgica
sistémica, todos saem ganhando — pilotos trabalham com mais bem-estar, empresas
administram seguranca e produtividade, e a sociedade € satisfeita enquanto usuaria de um

transporte aéreo mais seguro.
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Alguns limites, no entanto, foram encontrados para a realizacdo dessa pesquisa. O
baixo nimero de pilotos respondentes (n = 164), se considerado a populagédo de pilotos de
linha aérea atuantes no transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil, representou
um desafio as analises fatoriais realizadas para adaptacdo do instrumento a essa pesquisa, que
pode ter influenciado as medidas de validade e consisténcia interna, sobretudo nos fatores que
sofreram ajustes com relacéo a sua estrutura empirica original. Cabe registrar também que ndo
houve incentivo formal pelas empresas aéreas atuantes no transporte aéreo regular de
passageiros para a participacgao dos pilotos na pesquisa, apesar das solicitacdes efetuadas a
todas elas por intermedio das suas Diretorias de Safety.

Né&o foi objetivo desse estudo validar o IA_QVT, tendo em vista as evidéncias de
validade j& alcancadas e apresentadas em pesquisas anteriores. No entanto, deve-se considerar
que esta foi a primeira vez que se utilizou esse instrumento para avaliacdo da QVT da
categoria profissional de pilotos de linha aérea. Essa categoria possui singularidades no seu
contexto laboral e na tecnologia empregada para realizagdo do trabalho, que justificaram,
inclusive, a constru¢ao do novo fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’ em substitui¢do ao fator
‘Uso da Informatica’, e 0 incremento de dois novos itens, um no fator ‘Condi¢des de Trabalho
e Suporte Organizacional’ e outro no fator ‘Desgaste’. Nessa pesquisa, optou-se pela
verificacdo da estrutura dos itens apenas dos fatores supracitados, que tiveram sua estrutura
empirica original adaptada. Entretanto, para efeitos de pesquisas posteriores, faz-se oportuna
uma verificagdo da estrutura fatorial do instrumento na sua integralidade, tendo em vista a
possibilidade de correlagdes diferenciadas entre os itens, considerando a distin¢do do publico-
alvo em questdo, das quais podem surgir novas estruturas fatoriais para o IA_QVT, criando-se
a oportunidade de construcao de um instrumento especifico para 0 macrodiagnostico

ergondmico de QVT para a categoria profissional de pilotos de linha aérea.
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A decisdo pela verificacdo da estrutura fatorial dos itens apenas dos fatores citados
pode refletir em questionamentos acerca da manutencdo da validade e da fidedignidade do
instrumento, tendo em vista que, a considerar as caracteristicas da amostra dessa pesquisa,
ndo se argumentou se o IA_QVT teria mantido os mesmos indices de confiabilidade interna
nos demais fatores ndo verificados ou a mesma estrutura fatorial. No entanto, as evidéncias de
validade j& apresentadas por ele ofertaram seguranga para prosseguir no percurso
metodologico do estudo, considerando também o arcabouco tedrico que o embasa e que se
mostrou consistente também para a analise dos resultados encontrados.

Especificamente quanto ao fator ‘Uso das Tecnologias de Voo’, apesar de a analise
fatorial confirmatoria ter alcangado bons indices de ajuste da qualidade do modelo de
mensuragao para o construto em teste, a estimativa de confiabilidade do fator, medida pelo
coeficiente alfa de Cronbach, atingiu um indice de consisténcia interna baixo (a = 0,59).
Paralelamente, o célculo da Confiabilidade de Construto também foi baixo (CR = 0,61),
embora aceitavel, desde que utilizados outros bons indicadores de validade de construto.

Nesse sentido, a afirmacéo de que todas as medidas do fator ‘Uso das Tecnologias de
Voo’ representam consistentemente o mesmo construto latente, e que, por isso, oferece
seguranca de que as medidas tiradas dessa amostra representam o verdadeiro escore que existe
na populacéo, deve ser considerada com parcimonia. Entretanto, se considerados os critérios
de Pasquali (2010), ndo é possivel descartar a hipdtese de que a medida de consisténcia
interna tenha sido influenciada pelo pequeno tamanho amostral da pesquisa, sendo pertinente,
quando viavel, uma nova verificagdo com um N amostral maior, idealmente com dez
participantes para cada item existente no instrumento.

Diante dos limites apresentados, e considerada a relevancia de sua superagdo em
pesquisas posteriores, 0s resultados dessa pesquisa proporcionam, a luz dos pressupostos

tedricos da ergonomia da atividade, um legado de carater aplicado, qual seja a possibilidade
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de defini¢do de um escopo de uma Politica e um Programa de Qualidade de Vida no Trabalho
(PQVT) para os pilotos do transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil, visando
garantir o bem-estar dessa categoria profissional, a eficiéncia e eficacia do servigo aéreo
prestado e a consequente seguranca de voo de tripulantes e usuarios do transporte aéreo. Esses
produtos viabilizardo as institui¢des representativas dos aeronautas no Brasil um dialogo, de
natureza cientifica, com as empresas aéreas para a promoc¢do da QVT como uma ferramenta
efetiva, complementar e formal de gerenciamento de riscos na aviagao.

Assim, conclui-se aqui o percurso teérico-metodologico que permitiu dar voz aos
pilotos, com objetivo de conhecer a sua percepcéo global sobre a qualidade de vida no
trabalho vivida no exercicio de sua fun¢do, com base nas representa¢des que manifestam
sobre o contexto de trabalho, as préaticas de gestdo e as vivéncias de desgaste e bem-estar no
contexto organizacional das empresas aéreas em que trabalham. Certamente, 0s resultados
desse percurso sdo um convite para novas agendas de pesquisa, que busquem, como um
préximo passo no trajeto metodolégico da EAA_QVT, um microdiagndstico ergondmico de
QVT para estudo aprofundado do custo humano (fisico, cognitivo e afetivo) envolvido no
trabalho dos pilotos, e as estratégias de mediacdo individuais e coletivas que 0s mesmos
adotam para lidar com os constrangimentos do seu trabalho.

Por ora, transcreve-se adiante sincera verbalizagdo de um piloto participante da
pesquisa, que da vida ao que também foi clamor de outros respondentes, e que confirma que é
pelo caminho do bem-estar no trabalho que se alcangardo voos mais eficientes e uma aviagao
cada vez mais segura:

“Que alguma coisa séria e concreta seja feita e logo na aviacao para
melhorar a Qualidade de Vida dos tripulantes, pois isso ir& impactar
diretamente em ganho para a Seguranca de Voo e em consequentes

lucros financeiros para as empresas, pois um funcionario sendo
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respeitado ira trabalhar mais animado, com mais compromisso e feliz,
0 que trara frutos imediatos a toda empresa. Nenhum Piloto ou
Comissario que eu conheca entrou na aviacao por falta de outras
opcdes e sim por vocacdo, por um dia ter desejado estar ali.
Infelizmente hoje a aviagéo, as empresas, tornaram o sonho, o objetivo
em ser Aviador, num pesadelo. Nao ha como ter Qualidade de Vida
trabalhando dias seguidos, longe da familia, dos amigos, da vida
social, voando noites seguidas sem sono e descanso adequados,
comendo essa alimentacdo terrivel que nos € servida a bordo. Com o
ritmo de vida que as empresas nos obrigam a trabalhar, em breve irdo
deixar a maioria dos tripulantes doentes e até alguns incapacitados
permanentemente para o voo. Que algo seja feito logo em favor da
categoria e para o bem da Aviacao e da Seguranca de todos. Sugiro
mais fiscalizagdo em cima das empresas para que cumpram as
regulamentacGes em vigor; mais fiscalizagdo em cima da manutengéo
das aeronaves; melhores estruturas nos aeroportos e sistemas de
trafego aéreo do pais; a¢Bes concretas e constantes em campanhas
junto as empresas para evitarem a fadiga dos tripulantes. Que Deus
nos ajude!”. (Relato de um piloto participante da pesquisa).

Por fim, o trajeto percorrido pela pesquisa e o0s resultados obtidos agregam sentido,
inteligibilidade e melhor contextualizam o titulo principal deste trabalho: “Amamos o que

fazemos, mas precisamos de um tempo para n6s mesmos!”.
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Apéndices
Apéndice 1: Inventario de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho (IA_QVT),

formatado para impressdo em livreto.

[Intencionalmente em branco]



Pﬂﬁl do(a) Respondente:

A sua intengiio de sair do emprego na empresa é... 0= Nenhuma a 10 = Alta:
O O Cz) ? O O O (7) 9 o O
a

1 a 5 6 q 10

Nos ditimos 6 meses, vocé se afastou do trabalho por motivo de sadde pessoal?
{ }Sim | }Nio

Sexo:{ | Masculine { | Feminino Idade:  anos
Estado Civil:
{ | Solteiro(a) ( | Casado{a) [ ) Vidva(a}

{ }Unido Estével ( | Divarciado(a)

Escolaridade:

{ }Ensino Médio Campleto
{ }Graduacdo Incompleta
{ |} Graduacdo Completa

{ }Especializacdo [ ) Pés-Doutorada
( ) Mestrado

( ) Doutarado

Cargo: ( | Comandante | ) Copilote
Situagdo Funcional: { | Ativa | | Desempregado

Possui filhos menores de 12 anos? | )Sim  ( |N3o (| N3o possuo filhos
Numero de pessoas que contribuem para a renda familiar: pessoals)

Fago predominantemente: | | Voos Domésticos () Vaos Internacionais
Cumpro, em média, etapas de voo por dia.

Empresa:
{ FAVIANCA { JAZUL ( |GOL { |LATAM ( )MAP | ) PASSAREDO

Tempo como Piloto
de Linha Aérea {anos)

Tempo na Empresa {anos) Tempo no Cargo {anos)

Canics wrha menca de um o, Cicis wnha mencs de um o, Canis wntha menca de um o,

dipw we digw we dipw we
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I.‘ E Nucleo de Ergonomiz da Atividade, Cognig3o e Sadde {ECoS)
COS

Instituto de Psicologia {IP)
Nideo de Ergonomia da

Adnde. oo ¢ Suste Universidade de Brasilia (UnB)

PILOTO

COMO ESTA A SUA
QUALIDADE DE VIDA NO TRABALHO?

Inventario de Avaliacdo de Qualidade de Vida no Trabalho

do Piloto da Aviacao Regular Brasileira



Piloto, vocé esti sendo convidado(s) @ participer do disgndstico de
Quzlidade de Vida no Trabalho (OWT) dos Pilotos da Aviagio Regular Brasileira.

O objetivo do disgnadstico & conhecsr 2 suz opinido sebre a Qualidade de vida
no Trabslho no exercicio de sua funcdo como piloto dz aviacdo regular
brasileira. Sua participacdo produzird como beneficio subsidios essenciais a
proposicac da avaliagdo em QVT como uma ferramenta de gerenciamento de
riscos na awiagdo, & fim de garantir o seu bem-astar come piloto, & eficiéncia &
eficacia do servigo séreo prestado & 3 seguranca de voo de tripulantes e dlientes
do transporte aereo. Esse lewvantamento de dados & de responsabilidade
tecnico-cientifica do Mucleo de Ergonomia da Atividade, Cognigdo e Sadde
[EGna) d= Universidade de Erasiliz, em parceria com o sindicato Nacionzl dos
Asronautas (SMA), Associagdo Brasileira de Filotos da Avisgdo Civil [ABRAPALC),
associagdo dos Aeronautas da GOL (ASAGOL) & & Associzcdo dos Tripulantes da
TAM [ATT).

Muito Importante:

+ PResponda de maneira sincera as afirmativas e as  guestdes
apresentzdas.
Mio & necessario se identificar.
Rezponda & todos of itens para aumentar a qualidade dos dados da
pesguiza.
& confidencialidade de suas respostas esté gerantida.
05 resultsdeos ssrdo tratedos de forma agrupads pars fins de
dizgnostico.

+ A desisténcia em responder ao guestionzrio, 2 qualquer momentao, nao
Ihe acarretara nenhum prejuizo ou dano pessoal.

+ A participacae no dizgndstice ndo produzira nenhum tipo de risco para
as atividades de trabalhe do respondsnte nem pars a empress na qual
trabalha.

Cbrigado pels sua valiosa participacdo!
= gutpilotos@gmail.com

%
:['-.'.?f,,“:*. Eend UnB

L

S it A ATT

39 Frustrado.

&0 Incomodzda.

61 Mervaso.
€2 Empolgado.
63 Tenzo.

64 Orgulnoso.
65 Com rava.
66 Tranguilo.

&7 Com meda.

(Bl 2]s]3fa]a]e]7]a]= 0]
(Bl 2]]3fa]a]e] [afs 0]

[efi]s]3]alafe]]=]9]I0]

(Ofifsjsjajaje] /f=f4 [10]
I = - = el -

Comentarios e Sugestoes.
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44 Falta tempo para ter

peusadedescansona (O | 1| 2| 3| 4|5 |6 7| & 5|10
trabalho.

45 O treinaments que
recebo € adeguade
para a execucac o|l1|lz2|z|a|s5]|s|7|&| 09|10
eficients do meu
trabalho.

Para responder a esta parte final do gquestionario, leia cada afirmativa e
margque o ponto da escala que melhor representa suas experiencias como
Piloto da Aviagao Regular.

Mem um pouco Extremamentes
1
o 1 2 3 4 5 & 7 B 9 i0

MNos altimos seis meses, meu trabalho tem me deixado...

45 Alegre. [C]IJZ[3[A[S[8[ T E] G I0]
[CTIJT 233 E T 0110
RN ENENENEIENLIEAEAERED

47 Freccupado.

4B Dusposto.

49 Contente.

50 Irritado. I I A - - - Il - -

51 Deprimido. [T I3[ [0 I0]

(2] tjsfa3jafajel s ]s]48 [10]

32 Entediada.

53 amimado.

54 Chatzado. [T I3[ [0 I0]

55 Impaciente. (O] I3[ [E]7]E]o[I0]

56 Entusizsmado. I - = O - - e - -

57 Anzioso. (O I[ I E[S e T 8100

5B Fel. [CTIT T ITA TS [T E[o[In]

Leia cada afirmativa e margue o ponto da escala que melhor representa a sua
opinido sobre a qualidade de vida no Trabalho dos Pilotos da Aviacio Regular.

Discordo Concordo
Totalments Totalments
.
[¥] 1 2 3 4 5 B 7 B 9 10

01 & distnbugao das

tarefas & justa. |n|1|3|3|4|5|5|?|a|9|m|

02 O nivel de lluminagac
2 suficients para o|li1|2|3|a|5|&6|7F|&|9|10
sxecutar as atividades

03 Tenho iberdzade de

acBomaexecucdodas (o | 1| 2|3 |a|s|s| 7|89
tarefas.

0 M3 empresa, 35
atividades que realizo ofi|2|3|a|5|s|7|&|2]|10
530 fontes de prazer.

05 Ha confianca entre os
colegas.

D6 Tenho trabalhado no

limite de minha oli|l2]|3|4|5|&s|7]|&8]|9)|10
capacidade.

07 Ma empresa, recebo

incentivos de minha oli|l2]|3|a4|5|&s|7]&]|9|10
chefia.

OB O espago hisioo do |
cocknit & satisfatorio.
09 O grau de sutomagao

das aeronaves facilita o|l1|2|3|a|5|s8|7F|&|9]|10
o meu trabalho.

10O posto de trabalho &

adequado para 2 o|li1|l2|3|a|5|&6|7F|&|9 |10
reslizacdo das tarefas.
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Cuando penso no meu trabalho na empresa, o gue me causa mais
mal-estar é...

34 0 modo de gestao
supervaloriza a
chedigncia 3
hierarguia.

35 O trapalhio tem me
levado ao
szgotamento pessosl.

36 O trabalho de
ilotagem me produz
adiga mental.

37 Anstalagac de
cameras de registro

de imagem do CeokRiL

& uma medida
adequads.

3B & socedade
reconhece a
imporidncia do meu
trabalho.

30 0 modo de gestac das
tarefas e flexivel.

40 As condigoes oe
trabalho existentss no
it contribusm
pEra 3 3eguranca de
Voo,

41 Ma emprasa, o
resultado obtido com
meu trabalho
reconhecido.

42 Participo 0as deCIS0es
sobre a organizagan
das tarefas.

43 05 recursas
tecnolégicos
disponiveis nas
cabines funcionam
s2m apresentar
defeitos.

10

10

10

10

10

10

10

i0

10

10

256



Ma minha opinido, Qualidade de Vida no Trabalho ...

31 E tacil o 3Cess0 3
chefia imeadiata.

32 Mz empresa, disponhno
de tempo para
sxecutar o meu
trabalho com zelo.

33 Tenho 2 possipiidade
de 5er criativo no meu
trabzlho.

10

10

10

12 A COnVIVEnCIa mo
ambiente de trabalho
& harmoniosa.

13 Nz empresa, as
condigoes de trabalho
530 precarias.

14 4 automagan dinculta
o u=0 de minhas
habilidades para o voo
manual.

15 A COOpEr3gan Sntre as
pessoas & estimulada.

16 A COMUNICELE0 ENTre
funcionarios &
insatisfataria.

17 O trabalho prejudics o
uso do meu tempo
livre fors da empresa.

1E Nz empresa, exsts
forte cobranca por
resultadas.

18 Sinto-me contortavel

2m Operar aeronaves
com alto nivel de
automagdo.

20 Os recursos existentes
no local de trabalho
sdo adeguados.

1|z|zlals|e|l7]z&]|o]10
1|z|z|a|s|s|7]z2|o]1w
1|z|z|als|e|l7]8]o]10
| 1|z|3|4|5|5|?|a|9|1n|
1|z2|z|a|s|s|7]|a]|aft
1|z2|z|a|s5|s|7]|2]|caft
1|z|zlals|e|l7]a]e]10
1|z|z2|a|s|s|7]|2|o]10
1|z|zla|s|s|7]z]9]10
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Quando penso no meu trabalho na empresa, 0 que Me causa mais
bem-estar é...

22 apds 3 conclusdo do
trabalho do diz, €
comum levar trabalho
para casa hotel.

23 & chehz imediata
dermonstra interesse
pela minha opinigo.

24 Quandd Goorrem
mudangas em rota no
plansjzmento de voo,
3 necessidads de
reprogramagac da
rata dificulta meu
trabalho.

25 Poss50 executar o mey
trabalho sem

sobrecarga de tarefas.

26 A empresa oterece
oportunidads de
crescimento
profissional.

27 Tenho me sentdo
cansado.

2B POS50 EXeCULEr 0 Meu
trabalho sem pressao.

20 A guahdade da
COMURICECED COm O
Contraole JE Trafego
Agreo g satisfabona.

Obrigado por ter chegado até agui.
Sabemos que a tarefa pode ser um pouco cansativa, mas
valorizamos muito gue vocé continue. Falta pouco!

L2314 |5]|&8| 7|8 10
1234|588 | 7] 8 10
L2314 |5]|&8| 7|8 10
1234|588 7|8 10
1234|588 7|8 10
1|2|3|4|5|5|?|a| 1.I:I|
1|2|3|4|5|5|?|3| 1.[l|
1123 (4|5|&8|7]|E 10
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Apéndice 2: Modelos das Midias de Divulgacdo Utilizadas na Pesquisa.

A. Logomarca da Pesquisa

PILOTO

COMO ESTA A SUA
QUALIDADE DE VIDA NO TRABALHO?
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B. E-flyer — Convite

)

PESQUISA: Como vocé avalia sua @
QUALIDADE DE

ﬂUﬂlIl]ADE llE Vlﬂﬂ N TMM[HU"

VIDA NO TRABALHO

como piloto da aviacao regular brasileira?

Este projeto de Pesquisa-Intervencéo objetiva realizar um diagnéstico de Qualidade de Vida no Trabalho (QVT) dos Pilotos
da Aviagao Regular Brasileira, com vistas a promogéo do bem-estar, da eficiéncia e eficacia do servico aéreo prestado e
da seguranga de voo de tripulantes e usuérios do transporte aéreo.

Afinal, quais sdo as fontes de bem-estar e mal-estar no trabalho dos pilotos da aviagado regular brasileira?

Se vocé é piloto da aviagéo regular e deseja participar da pesquisa, escreva para gvipilotos@amail.com. N6s lhe enviaremos
um cédigo, aleatério e confidencial, para o acesso ao Inventario, disponivel no link hitp://www_ergopublic.com br/qvtpilotos.
Vocé também encontraré o link de acesso ao Inventario divulgado no site das instituicdes parceiras da pesquisa.

O Inventario também podera ser preenchido em papel nos D.O. dos aeroportos de Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Rio
de Janeiro, Salvador, Sdo Paulo e Porto Alegre, quando houver um membro da equipe de pesquisa no local.

O resultado do diagnéstico fornecera subsidios para a elaboragdo de um Programa de Qualidade de Vida no Trabalho
(QVT). Isso possibilitara a SNA, ABRAPAC, ASAGOL e ATT um dialogo de natureza cientifica, com as empresas aéreas
para a promog&o da QVT como uma ferramenta efetiva, complementar e formal de Gerenciamento de Riscos na Aviagao.

A participagédo no diagndstico € voluntaria. Nao sera necessério se identificar. Os dados seréo tratados de modo agrupado.
A confidencialidade das respostas esta garantida. Estamos a disposigéo para duvidas e sugestdes sobre o projeto.

Realizagao e Parcerias:

Associagéo Brasileira de Pilotos da Aviagao Civil (ABRAPAC)
Associagdo dos Aeronautas da GOL (ASAGOL)
Associagéo dos Tripulantes da TAM (ATT)

Instituto de Psicologia da Universidade de Brasilia (UnB)
Nucleo de Ergonomia da Atividade, Cognigéo e Satde (ECoS)
Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA)

Contato: gvtpilotos@gmail.com

Elros. NNBg UnB SN\ asngeac

SIMDICATO HACIOUAL 005 AFRONAUTAS  xeeurad o EFR BEFLIE MMAGE) VL. Assoclacds dos fripeantes da TAM




