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RESUMO

O presente projeto tem como objetivo verificar a viabilidade de implementagéo de uma
ferramenta que avalie de forma continua o desempenho psicolégico de pilotos de
avido, apontando através de estudos e levantamento de dados a importancia da
criacdo de um processo que minimize os riscos de acidentes causados pelo fator
humano. O aumento da seguranca de voo sempre foi o foco de estudo associado ao
grande avanco tecnolégico das aeronaves, porém um assunto pouco evidenciado na
literatura s@o as estratégias para mitigacéo dos riscos causados pela psique humana.
Dados de pesquisas comprovam o fator humano como causa contribuinte nos
acidentes e incidentes aeronauticos. Diante disto, observa-se a necessidade de um
monitoramento psicoldgico continuo dos profissionais, visto que o sistema por vezes,
mostra-se falho, no que concerne o intervalo dos Certificados Médicos Aeronduticos.
Os resultados obtidos neste estudo, comprovam a necessidade de uma intervencéo
no que se refere a implementacdo de uma ferramenta para monitorar o fator
psicolégico do profissional que pilota uma aeronave. Como diferencial, este projeto
estabelece uma relacdo da Gestalt frente a aviagao, fato que contribuira para melhorar
a interpretacdo do processo perceptivo dos pilotos e reduzir falhas causadas por
fatores psicoldgicos. Como complementacédo, a presente pesquisa propde também a
criacado de uma ferramenta com testes baseados nas leis da Gestalt, com a finalidade
de aprimorar a avaliagdo no que concerne o processo perceptivo dos pilotos. No
entanto, leva-se em conta que a implementacdo de uma ferramenta para
monitoramento continuo dos pilotos deve se estender as limitagBes deste estudo,
devendo ser aprofundada, através de investimentos, a fim de dar continuidade ao
processo para implantacdo e captacgdo pelo mercado, visando garantir a confiabilidade
do sistema e da seguranca aérea.

Palavras-chave: ferramenta, monitoramento psicoldgico, pilotos de avido, Gestalt,
processo perceptivo, seguranca aérea.



ABSTRACT

The current project aims at checking the viability of creating a tool, which constantly
tests the aircraft pilots’ psychological development, showing through studies and data
collection the importance of creating a process to minimize the risks of accidents
caused by human factor. The increasing flight safety has always been the focus of
study associated with the technological big step forward of aircrafts, however risk
mitigation strategies caused by the human psyche are a very little highlighted subject
in books. Searching data prove the human factor as a contributing cause in
aeronautical accidents and incidents. Therefore, it is observed a need of constant
psychological monitoring of professionals, since the system shows fails in terms of
Aeronautical Medical Certificates intervals for many times. The obtained results in this
study proved the need of an intervention in creating a tool to monitor the psychological
factor of a professional who pilots an aircraft. As a differential, this project establishes
a relation between Gestalt and aviation, factor that contributed to improve the pilots’
perceptive process interpretation and to reduce fails caused by psychological factors.
In addition, the current study also purposes the creation of a tool with tests based on
Gestalt laws, to improve the evaluation in perceptive process of pilots. However, it
takes into account the introduction of a tool to a continuing monitoring of pilots must
be extended to the limitations of this study, deepening through investments, to keep
the process of introduction and capture by the market, aiming to guarantee the system
reliability and air safety.

Key-words: tool, psychological monitoring, aircraft pilots, Gestalt, perception

process, air safety.
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1. INTRODUCAO
1.1 Tema

Avides estdo cada dia mais modernos e trazem a cada novo modelo,
tecnologia também mais automatizada; ainda assim, o monitoramento continuo e a
efetiva acdo humana, até os dias atuais, ndo podem ser dispensados. Maquinas séo
capazes de fazer, desde que programadas, céalculos velozes e precisos, mas decisdes
como arremetidas e desvios, por exemplo, sdo atributos exclusivos da capacidade
intelectual do homem-técnico que impde a maquina sua plena capacidade para evitar

gue condicdes que propiciem incidentes e acidentes se desenvolvam durante um voo.

Aspectos como treinamento e o entrosamento a que chamamos “bem-estar
da tripulacdo” sédo elementos que contribuem para decidir o melhor caminho para que
vidas sejam poupadas, e dinheiro seja economizado com investigacdo, danos
materiais e indenizacdes. Nesse sentido, cabe verificar a efichcia dos testes
psicoldgicos aplicados aos técnicos do contingente da aviacdo, que se mostram, por
vezes, ineficazes e, em alguns casos, ndo conseguem diagnosticar problemas
significativos de ordem psicologica nos pilotos. Testa-se raciocinio légico do
profissional, rapidez, memdria, concentracdo e atencdo, mas paira a duvida, face aos
fatores evidenciados em investigacOes de acidentes e incidentes, se esses testes
estardo realmente aptos a diagnosticar ou evidenciar mais precisamente sérios
desvios de personalidade, ou problemas pessoais que possam ser significativos e
interferir na seguranga do voo. Este estudo tem como um de seus objetivos evidenciar

falhas sistémicas que podem interferir na pertinéncia em tais diagnésticos.

Sabe-se que a dimensao da psique humana tem sido foco de estudos
recentes na aviacao geral, uma vez que se percebe a existéncia de uma relacao
diretamente proporcional - acidentes aéreos e responsabilidade humana. Com a
evolucao tecnologica, conforme anteriormente citado, as aeronaves se tornam cada
dia mais complexas, exigindo do piloto um alto grau de conhecimento para uma
operacdo com qualidade e seguranca. ROSCOE (1993, apud Feij0 et al., 2014),
complementa essa afirmativa ressaltando que a atividade do piloto de aeronaves é

diferenciada, pois necessita de um controle preciso sobre um sistema complexo, e
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envolve distintos niveis de operacfes e tarefas interligadas, sujeitas a numerosos

estressores ocupacionais que atingem diretamente o desempenho do profissional.

O elevado indice de acidentes ocasionados pelo fator humano corrobora tal
afirmativa. De outra parte, a Boeing, segundo Marques (2004), levantou dados
estatisticos recentes que registram que 62% dos acidentes aéreos, envolvendo
aeronaves de grande porte, sédo causados por erro humano. Esses dados certificam a
relevancia do objeto de estudo, conforme a delimitacdo do tema.

1.2 Problema da Pesquisa

As perspectivas de crescimento do setor aéreo brasileiro sdo favoraveis e
merecem destaque neste estudo. De acordo com a Associacdo Brasileira de
Empresas Aéreas — ABEAR (2014), até 2020, este setor deve adicionar 146 bilhdes
de reais ao Produto Interno Bruto (PIB). Neste cenério, 85% da frota brasileira é
formada pela aviacdo regular, conforme complementa a Associagdo Brasileira de
Aviacao Geral — ABAG (2015). Sob esta contextualizacéo, torna-se necessario voltar
as atencdes para as fragilidades que este setor apresenta, a fim de buscar as

melhores estratégias e garantir a seguranca de todos os envolvidos.

Dentre os problemas observados e registrados relativos ao estado mental e
psicolégico do piloto, destaca-se o intervalo entre as revalidacfes do Certificado
Médico Aeronautico (CMA), e a falta de um monitoramento continuo desse profissional
desde seu ingresso na empresa. Esses procedimentos em descompasso contribuem
para aumentar o indice de acidentes/incidentes causados por falhas humanas.
Diminuir o tempo entre as revalidacbes néo seria, talvez, o caminho mais propicio,
pois esses exames possuem um custo para renovagdo, 0 que exige do piloto
disponibilidade financeira e tempo para a realiza¢éo da junta médica. Visto que o CMA
engloba um check-up! geral da saude do individuo, o objetivo também, ao que tudo
indica, ndo seria atingido, uma vez que se espera evidenciar continuamente, neste

guesito, a saude mental do piloto.

! Exame médico completo, com anélises laboratoriais e radioldgicas, para detec¢do ou descarte de
eventuais doengas ou problemas.



18

Sabe-se, por outro lado, da dificuldade e dos problemas enfrentados pelo ser
humano em sua gestdo do autoconhecimento e crescimento como individuo. Gerir
problemas pessoais, domésticos e financeiros sdo apenas alguns exemplos de
situacbes que influenciam o cotidiano de todas as pessoas, mas dada
responsabilidade e o risco embutido na atividade de pilotagem, a questdo que se a
impde é se estaria este individuo constantemente preparado no quesito psicolégico

para operar uma maquina e ter sob sua responsabilidade tantas vidas.

Nesse sentido, o direcionamento desta pesquisa sera buscar responder
perguntas relevantes, como: estara o piloto escalado realmente apto, no dia de sua
escala, a exercer sua funcao de piloto ou copiloto? Quais as consequéncias que um
piloto, ndo estando psicologicamente preparado e/ ou equilibrado psicologicamente,
podera acarretar ao assumir o comando de um avido? Até que ponto, ao ser percebido
no dia do voo esse desequilibrio do profissional, por seu superior imediato ou colega,
seria seguro prosseguir com o Voo nessa escala? Estaria a companhia ou a empresa
de taxi aéreo disposta a remanejar tal escala, caso o problema fosse constatado?
Como avaliar os fatores psicologicos do piloto e suas limitagbes durante o exercicio
diario de suas atividades aéreas? Perguntas como essas geraram e justificam este
estudo, facilitando a busca de intervencdes para que eventos catastroficos tornem-se
cada vez mais raros. Logo: como avaliar os fatores psicolégicos do piloto e suas

limitagBes durante o exercicio diario de suas atividades aéreas?

Assim, o presente estudo pretende levantar dados com base em artigos,
pesquisas, entrevistas e referéncias bibliograficas especificas, com o objetivo comum
de conhecer e interpretar os efeitos psicossociais que envolvem o dia a dia dos pilotos,
visando identificar quais os principais fatores que influenciam a rotina de uma
tripulacé@o prestes a iniciar uma escala de trabalho. A possibilidade de o profissional
conseguir separar os problemas da vida pessoal daqueles do trabalho ainda é um
dilema nos dias atuais, fator que acarreta sérios problemas para a eficacia do voo.
Nesse sentido, propostas serdo apresentadas com o0 objetivo de aumentar a

seguranca de voo.

E sabido que a seguranca de um voo depende, em grande parte, da saude
mental da tripulagdo em comando, fazendo-se necesséario que essa se encontre com

a saude psiquica apta para tal prosseguimento. Diversos relatorios de acidentes
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aeronauticos demostram que o fator negativo da psicologia humana interferiu
diretamente nos mesmos. Tais acidentes justificam este estudo, a fim de elevar o
padrdo de seguranca no setor aeronautico. Quando vidas estdo sendo transportadas,
todos os esforcos mostram-se necessarios frente a tal responsabilidade. Em outras
palavras, um aumento minimo do nivel de seguranca de voo no cenario internacional
ja justificaria este estudo, uma vez que acidentes ocorridos no passado, demostraram
que barrar um tripulante psicologicamente instavel a prosseguir com 0 Voo,

diminuiriam as estatisticas de acidentes ocasionados por esse fator determinante.

Portanto, espera-se com os resultados colaborar com o setor aéreo, quanto
ao aumento da seguranca de voo, por meio da insercao na rotina do tripulante de uma
ferramenta que permita um diagnéstico rapido e eficiente, que determinara se o
mesmo apresenta ou ndo condicdo de saude psicologica estavel para decolar e
pousar uma aeronave conforme o plano de voo, e, também, se esse profissional esta
capaz de lidar com imprevistos, a fim de excluir ou mitigar fatores relacionados a

gueda de desempenho decorrente de alteracdes psicoldgicas.

1.3 OBJETIVOS

1.4 Objetivo Geral

Apresentar a viabilidade de implementacdo de uma ferramenta que permita

avaliar, em tempo habil, a capacidade psicolégica de uma determinada tripulacao.

1.5 Objetivos Especificos

e Verificar a visdo dos tripulantes a respeito do uso de uma ferramenta de
monitoramento psicolégico na rotina dos mesmos;

e Pesquisar na dinamica de trabalho dos pilotos as possiveis vias de acesso
para implantacédo desta ferramenta,

e Sugerir estratégias para incorporacdo desta ferramenta, a fim de evitar

desvios e constrangimentos com a aplicacao da mesma.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Fator Humano na Aviacao

Segundo a International Civil Aviation Organization? (ICAO, 2003, p.01), “o
elemento humano é a parte mais flexivel, adaptavel e valiosa dentro do sistema
aeronautico, mas é também o que esta mais vulneravel as influéncias externas que

poderdo vir afetar negativamente o seu desempenho”.

A ICAO (2003) ressalta que o conceito de Fator Humano refere-se ao estudo
das capacidades e das limitacbes humanas oferecidas pelo local de trabalho. E o
estudo da interacdo humana em suas situacdes de trabalho e de vida, a saber: entre
as pessoas e as maquinas e equipamentos utilizados, os procedimentos escritos e
verbais, as regras que devem ser seguidas, as condi¢des ambientais ao seu redor, e
as interacdes com outras pessoas. Todos esses aspectos podem influenciar no

comportamento, no decurso do trabalho, afetando a sadde e a seguranc¢a do individuo.

Dessa maneira, a evolugao do conceito de Fator Humano transformou todas
as formas de relagéo de trabalho na aviagdo, trazendo uma nova consciéncia acerca
da importancia das relacdes entre o0 homem, o meio e a maquina, e dos fatores
organizacionais envolvidos (MARTINS, GUIMARAES, FILHO, SIQUEIRA, 2003).

Diante disto, é de suma importancia conhecer a trajetoria necessaria para se
tornar um piloto, bem como a rotina desse profissional quando ja no exercicio de sua

funcéo.
2.2 Requisitos para a formacéao do Piloto

Atualmente, a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), criada no ano de
2005 em substituicdo do Departamento de Aviacdo Civil (DAC), trata os assuntos

relativos a formacdo, ao aperfeicoamento e a especializacdo do contingente
aeronavegante civil (ANAC, 2012).

2 Agéncia especializada das Nacdes Unidas criada em 1944 com 191 paises-membros que objetiva o
desenvolvimento dos principios e técnicas de navegacao aérea internacional e a organizacdo e o
progresso dos transportes aéreos, favorecendo a seguranca, a eficiéncia, a economia e o
desenvolvimento dos servi¢os aéreos.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas
https://pt.wikipedia.org/wiki/1944
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A Superintendéncia de Capacitacdo e Desenvolvimento de Pessoas (SCD),
da ANAC juntamente com o que é preconizado pela ICAO (2006) estabeleceu
requisitos necessarios para a formacdo, qualificacdo e habilitacdo das diversas
categorias de pilotos, instituindo os curriculos minimos que devem ser avaliados e

padronizados através de Manuais de Curso (ANAC, 2012).

Os requisitos acima se encontram detalhados no Regulamento Brasileiro de
Aviacédo Civil - RBAC® 61 e 67, conforme a tabela:

Quadro 01 - Requisitos para obtencéo de licencas piloto privado, comercial e linha
aérea

Licencas Pré-requisitos

-Ter completado 18 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 1° grau (ensino
fundamental);

-Ter sido aprovado em curso homologado pela ANAC;

Piloto privado
-Ter sido aprovado em exame teérico da ANAC,;

-Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 2° classe
valido;

-Possuir 40 horas de voo.

-Ter completado 18 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 2° grau (ensino
médio);

-Ter sido aprovado em curso homologado pela ANAC;
Piloto comercial |-Ter sido aprovado em exame teérico da ANAC;

-Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 1°
classe

valido;

-Possuir 200 horas de voo.

-Ter completado 21 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 2° grau (ensino
médio);

-Ter sido aprovado em exame teérico da ANAC;

Piloto de linha
aérea -Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 1° classe

valido;

-Possuir habilitacédo de voo por instrumentos (IFR%);

-Possuir 1500 horas de voo.

Fonte: Adaptado de ANAC (2013)

* Normas e procedimentos recomendados pela Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional, de carater
geral e abstrato com efeito externo ou externo e interno, visando estabelecer requisitos destinados a
aviacao civil brasileira.

4 Conjunto de regras das quais o 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.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Piloto_(avia%C3%A7%C3%A3o)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Aeronave
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O Certificado Médico Aerondutico (CMA), exigido nas trés licencas acima, é
de cunho obrigatério para o profissional desta area. O RBAC 67 (2011) define que o
CMA é um documento emitido por um examinador ou pela ANAC, apds exames de
saude periciais realizados em candidatos, certificando as suas aptiddes psicofisicas,

para exercer funcdes a bordo de aeronaves.

O CMA possui validade anual, caso seja de primeira classe (piloto comercial,
piloto de linha &area ou piloto privado com habilitagéo por instrumento) ou a cada 5
anos (2° classe e designado para pilotos privados e comissarios de voo) (RBAC 67,
2016). Verifica-se que as revalidacbes das aptiddoes psicofisicas dos aeronautas,
ocorrem de acordo com o periodo preconizado nas regulamentacdes citadas. Porém
questiona-se a suficiéncia do intervalo das revalida¢des frente ao quesito psicoldgico,
uma vez que um monitoramento continuo acarretaria em maiores beneficios para

seguranga aérea.
2.3 Rotina do aeronavegante: fatores desencadeantes para o estresse

O termo aeronauta, de acordo com o artigo 1° da Lei n°® 7.183/84 de 05 de
abril de 1984. (Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil, Poder Executivo,
Brasilia, DF, 06 abril 1984), designa o profissional habilitado pelo Comando da
Aeronautica, que exerce atividade a bordo de aeronave civil nacional, mediante
contrato de trabalho. No entanto, o aeronauta, quando no exercicio de funcao
especifica a bordo de aeronave, é designado tripulante. Portanto, consideram-se
tripulantes: o comandante, piloto responsavel pela operacdo e seguranca da
aeronave; o copiloto; o mecéanico de voo; o radio-operador de voo e 0 comissario de
VOO.

Cada tripulante possui um trabalho diferenciado na realizacdo de um voo, e
sendo o comandante a autoridade maxima, sua carga de trabalho é elevada e
proporcional as responsabilidades que Ihe compete, conforme se pode atestar no

quadro que se segue.



Quadro 02 - Itens relacionados as tarefas e a responsabilidade do comandante
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Descritivo da
Funcéo

E o preposto da empresa e age em nome dela durante todo o decorrer da
viagem, além das atribuicbes estabelecidas no Cddigo Brasileiro de
Aerondutica.

Apresentacéo
e Embarque

® Voo local: O comandante devera apresentar-se no Despacho Operacional®
(DO.) no horario previsto, tomar conhecimento de instrugbes especiais, se
existentes, declarar a hora de apresentacédo na ficha e assina-la. A tolerancia
maxima no horario fornecido pela escala é de dez minutos. Apd6s este prazo
cabera ao DO decidir pela substituicao ou néo do tripulante;

® Voo transito: O comandante devera aguardar a aeronave em transito no local
mais adequado, de modo a efetuar o embarque imediato ap6s o desembarque
dos passageiros e da tripulacdo que chega, e devera coordenar a troca de
tripulacBes para que a aeronave e os passageiros ndo fiqguem desatendidos;
e Voo pernoite: O comandante devera determinar aos demais tripulantes o local
e o horério para reunir sua tripulagdo para o local da apresentacdo de modo
a que se faca chegar ao avido, no minimo 45 minutos antes da hora da
decolagem.

Desembarque
e Término do
Voo

® ApOs o desembarque, todos os membros da tripulacéo deverao seguir juntos
para o D.O (Despacho Operacional), utilizando a mesma condugéo se
possivel, ou conforme determinag&o do préprio comandante;

e O tripulante s6 podera retirar-se para o descanso apés liberado pelo D.O.

Quando esta

e O comandante devera apresentar-se ao D.O no horario previsto;

e Preencher a ficha de apresentacdo e verificar se h& instrugBes para
cumprimento;

e Estar sempre pronto para ser utilizado, de modo a poder embarcar

de Reserva imediatamente. Nao serdo tolerados atrasos por motivo de troca de roupa, de
toalete, de preparacdo de mala, de telefonemas, de recebimento e
conferéncia da Pasta de Navegacéo, de auséncia do local de reserva, etc.
e Manter atualizados os seus Certificados de Habilitacdo Técnica e Habilitagcao
Exames e Fisica;
HabilitagBes o Submeter-se a exames e recheques® sempre que a Area de Operagdes
considerar necessario.
e Usar, quando em servico, a expressao de tratamento formal;
e Dirigir-se as Diretorias ou Presidéncias da empresa, para o comandante dar
Hierarquia conhecimento a sua chefia imediata e obter autorizacdo do Gerente;

e Toda ftripulacdo devera acatar a autoridade do comandante desde a
apresentacao até o término da viagem, inclusive pernoites.

Fonte: Martins, 2010

> Local onde ocorre o Planejamento e o Controle Operacional dos voos em empresas aéreas regidas
pelo Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil - RBAC 121.

& AvaliacBes praticas de voo para revalidar a habilitacéo.
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A rotina de um piloto de avido vai muito além de se apresentar para o voo,
acionar os motores e iniciar a viagem até seu destino. A preparagdo para um Voo
comeca com cuidados diarios necessarios para conduzir uma aeronave com
seguranca. Seja na linha aérea ou no taxi aéreo, é absolutamente necessario manter
o ritmo circadiano equilibrado para que o nivel de atencéo e alerta estejam elevados
durante toda a jornada de trabalho. Nesse sentido, o quadro abaixo demonstra as
responsabilidades do piloto antes da realizacdo de um voo, durante (execucéo do voo

— linha 3 da tabela) e encerramento.

Quadro 03 - InformagOes e acdes do piloto nas fases de preparacdo do voo e
finalizacéo

PROCESSO DO TRABALHO

INFORMACOES ACOES
e Verificacdo da jornada

ENTRADA: pEscala e Briefing de voo

e CondicOes Meteoroldgicas |e Dimensionamento de

e Carga do Aviado combustivel

e Etapas do voo e Estabelecimento de
Preparacdo e Equipamentos procedimentos para pouso e
do voo e Apresentacdo da Tripulacdo | decolagem

ao Comandante e Reconhecimento da aeronave

e Briefing com a tripulacdo

e \Verificacdo das condicfes de

PROCESSO: | Relatério do voo anterior da fgg;rg&%‘i gaezizgga;rierior
N ?:irggli Vzo equipamento J Che_ca}gem gerql da aeronave e
Voo em L afericdo de equipamentos
execucgao oA,uto_rlza(;ao de decolagens, e Solicitacdo e recebimento de
NIVEIS € pouso aceite para decolagem, cruzeiro
€ pouso
SAIDA:
T e Cumprimento da etapa de * Execug_éo d~0 Voo dentro das
Finalizac&o padronizacdes de seguranca,
do voo Voo economia e conforto

Fonte: Palmas, 2002

Martins (2010) relata que as empresas aéreas operam em atividade continua,
incluindo-se na rotina: trabalhos diurnos e noturnos; domingos e feriados; aeronautas
trabalhando em horario misto; aeronautas trabalhando em turnos formados por turmas

previamente escaladas - as turmas sao as tripulacbes de voo que se sucedem na
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utilizacdo do mesmo equipamento; as jornadas, muitas vezes ndo séo interrompidas
para alimentacdo e descanso. E de suma importancia definir em que regime de
trabalho esta inserido o aeronauta. Isto porque, para se determinar a quantidade de
horas extraordinarias a que faz jus, sera preciso determinar a que regime de jornada

de trabalho cada aeronauta esta submetido.

O aeronauta trabalha em regime de rodizio e em turnos compativeis com a
higiene e seguranca do trabalho, conforme disposto no art. 18 da Lei n°® 7.183/84.
Segundo a Lei n° 7.183/84 de 05 de abril de 1984 (Diario Oficial da Republica
Federativa do Brasil, Poder Executivo, Brasilia, DF, 06 abril 1984), jornada é a duracao
do trabalho do aeronauta, que pode ser contada entre a hora de apresentacgéo no local
de trabalho e a hora em que o mesmo é encerrado. A duracdo da jornada de trabalho
podera ser de: 11 horas (tripulacdo simples), 14 horas (tripulacdo composta) ou até
20 horas (tripulagdo de revezamento). Esta jornada n&o pode exceder a 60 horas
semanais e 176 horas mensais.

Barros (2005) argumenta que a profissdo do aeronauta, regulamentada pela
Lei n® 7.183 de 05 de abril de 1984 e pela Portaria Interministerial n°® 3.016 de 05 de
fevereiro de 1988, que expediu instrucdes para a execucado da referida lei, possui
caracteristicas peculiares e bastante diferenciadas da maioria dos trabalhadores,
dentre as quais, pode-se destacar a jornada de trabalho, que em determinadas
situacdes, pode estender-se até 20 (vinte) horas de trabalho diario, como ocorre nos
voos internacionais de longa distancia, também chamados de voos intercontinentais,

realizados por tripulacbes de revezamento.

Conhecendo este universo de tamanha peculiaridade, pergunta-se como fica
a saude do aeronauta. Estaria este profissional exposto demasiadamente a fatores

estressores que afetam diretamente seu bem estar psicofisico?

Segundo a World Health Organization’ (1995, p. 01), salde é definida como
‘o completo estado de bem-estar fisico, mental e social, e ndo simplesmente a
auséncia de enfermidade”. Nota-se neste sentido, que a saude sofre influéncia de

fatores externos que afetam diretamente a qualidade de vida dos individuos.

7 Agéncia especializada em saude, fundada em 07 de Abril de 1948 e subordinada & Organizac3o das Nacdes
Unidas.
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Muitos sao os problemas que podem permear a vida do piloto, como cansaco,
sono, fadiga, estresse, falta de treinamento, falta de habilidade para exercer a
lideranca, baixa consciéncia situacional, falta de clareza de instrucdes especificas e
relatos de misséo, entre outros aspectos. Estes problemas conduzirdo algumas vezes
de modo fatal, a limitacdo do desempenho e da capacidade de gerenciamento de
erros, bem como a reducéo no desempenho das tarefas, a incapacidade de resolucao
de conflitos, a indecisdo em momentos criticos, a distracdo no cockpit®, a
desorientacdo, ao erro de julgamento (velocidade, altitude, atitude da aeronave) e aos
problemas de comunicagcdo e linguagem, a perda da eficiéncia no funcionamento
mental e fisico, a irritabilidade e ao descontrole emocional, as tendéncias para

distorcdo perceptiva e a confusao ideacional (MARTINS, 2010).

A este respeito, o autor supracitado ainda define que o estresse € a resposta
do organismo as demandas, as pressfes ou alteracdes do ambiente. Existem varias
causas de fatores de estresse, como grandes eventos da vida, como uma morte na
familia ou um novo emprego; agravos em curso, tais como uma doenca crénica ou um
horério inflexivel de trabalho, ou a exposi¢cdo ao ruido e as vibracbes do motor da

aeronave durante uma decolagem ou pouso, entre outros.
2.4 Analogia entre Fator Humano e Acidentes Aéreos

Pensar em seguranca de voo é uma tarefa complexa, pois implica em colocar
o ser humano em evidéncia com seus comportamentos e todas as suas limitacdes.
Além disso, as pessoas nunca agem isoladamente, ou seja, condi¢des pré-existentes

concorrem significativamente para que muitas falhas ocorram.

Conforme Reason (1997), as pessoas constroem, operam, mantém,
gerenciam e defendem as tecnologias, mas néo estéo isentas de falhas. Portanto, o
Fator Humano desempenha um papel fundamental, tanto em causar, como em
prevenir acidentes. O autor afirma ainda que o erro humano contribui em 80 a 90%

nos acidentes graves.

Maurino et al. (1995, apud Bauer e Weiner, 2010), apontam um fator

explicativo para este caso. Fazendo uma analogia entre os avides rudimentares, do

8 Espaco onde se aloja o piloto de uma aeronave (cabine de comando).
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inicio do século passado e as grandes aeronaves atuais, percebe-se que, embora, as
modificagdes tenham sido significativas, os individuos que as operam continuam o0s
mesmos. Embora esses pilotos mostrem-se mais aparelhados, no que se refere a
seus conhecimentos, eles, como seres humanos que sdo, ainda possuem,
fundamentalmente, as mesmas caracteristicas psicolégicas, mentais e fisicas dos

tempos remotos.

A afirmativa supracitada que evidencia a evolu¢cdo da maquina e a constancia
do homem no ambito psicolégico e biologico, implica na reducdo dos niveis de
seguranca de voo, revelando a importancia de compreender o homem e sua interacao
com 0 meio e a maquina, bem como a forma que o mesmo reage perante as atividades

rotineiras e adversas na aviacao.

Corroborando ao acima mencionado sobre a necessidade de haver equilibrio
psicolégico da tripulagdo na ativa, o jornal The New York Time (2015) relata alguns
acidentes aéreos que mostram o fator humano como principal causa de catastrofe.
Em um dos acidentes citados, o piloto da empresa aérea Mozambique Airlines chocou
a aeronave, ao que tudo indica, intencionalmente, contra o solo, em um parque
nacional na Namibia, em 29 de Dezembro de 2013. De acordo com os investigadores,
33 pessoas a bordo acabaram morrendo vitimadas por um desequilibrio do capitéo:
guando em um determinado momento do voo no qual o copiloto deixara o cockpit por
um instante para usar o lavatério, o capitdo trancou-o fora da cabine, conduzindo

manualmente o avido para o solo.

Outro acidente aéreo importante destacado pelo jornal The New York Times
(2015) é o da empresa aérea SilkAir Airlines em Singapura, onde um Boeing 737
mergulhou em um manguezal proximo a Palembang, na Indonésia, em 19 de
dezembro de 1997, matando 104 pessoas a bordo. Investigadores indonésios
relataram que nos ultimos segundos do voo, o piloto deixou o cockpit. Na ocasido,

verificou-se que esse profissional havia sido rebaixado devido a dividas de jogo.

Relatos recentes sobre acidentes aeronauticos cometidos intencionalmente
pelo piloto ou copiloto mostram a importancia de uma estabilidade psiquica para uma
operacédo eficaz e segura de uma aeronave. Exemplo dessa falha humana é o caso

do voo da Germanwings (4U9525), do dia 24 de margo de 2015, entre Barcelona e
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Dusseldorf (Alemanha), onde o copiloto colidiu o Airbus A320, nos Alpes Franceses,
matando as 144 pessoas a bordo. Segundo o relatério preliminar do Bureau
d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de I'aviation civile® (BEA, 2015), o copiloto
possuia restricbes médicas especiais para a renovacdo do certificado médico e ja
tinha uma historia pregressa de depresséo, o que evidenciava a necessidade de um

olhar minucioso na sua salde mental.

2.5 A Influéncia do fator psicolégico nos acidentes aéreos

A atividade aérea se desenvolve em um complexo sistema sécio técnico no
qual o ser humano, por suas caracteristicas de criatividade e adaptabilidade ocupa
lugar determinante na operacao de aeronaves, elaboracdo de projetos, fabricacéo e
manutencdo de equipamentos e gestdo do sistema. Contudo, segundo Barreto e
Fonseca (2007), outros fatores que também fazem parte da natureza humana, como
as limitacdes biolégicas e psicoldgicas, afetam negativamente o desempenho das

pessoas e invalidam os mais sofisticados métodos de prevencao de acidentes.

Diante do exposto, Bauer e Weiner (2010), afirmam que para poder explanar
sobre o acidente aéreo, além de conhecer o modo como os pilotos e tripulantes
pensam, é essencial verificar o tipo de influéncia cultural a qual estdo submetidos, e 0

grau de controle demonstrado por eles na realizacao da atividade aérea.

Reason (1997) reconhece que ha dificuldades para se realizar a coleta de
informacgdes sobre aspectos pessoais e da organizagdo, uma vez que estes relatos
dependem dos investigados. Mesmo assim, o autor defende a ideia de que as
organizacdes devem desenvolver uma cultura de relatos voluntaria e preventiva. Para
gue isto ocorra, € necessario ultrapassar as dificuldades interpessoais, melhorar as
formas de comunicagdo e desmistificar a utilizacdo destes instrumentos, que por

vezes sao utilizados como instrumentos de punicéo.

J& para os estudiosos Fonseca, Barreto e Coelho (2007), o acentuado indice
de contribuicdo do aspecto psicolégico para a ocorréncia de acidentes e incidentes
aeronauticos, a importancia do diagnéstico precoce de situacbes inseguras ou

consideradas de sério risco potencial e a propria natureza humana, complexa e

9 Autoridade responsavel pelas investigages de seguranca da aviacao civil na Franca.
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vulneravel a cometer erros, sdo fatores que valorizam e denotam o papel importante

do psicologo de aviacao.

Nesse sentido, vale ressaltar que setores da sociedade, autoridades
aeronauticas e ainda os proprios psicélogos vém identificando ha algum tempo uma
série de problemas no que diz respeito a avaliagdo psicologica. Dentre esses, pode-
se destacar o uso inadequado dos instrumentos, produzindo preconceitos e
discriminacao social, a existéncia de instrumentos comercializados desatualizados e

sem embasamento cientifico, gerando laudos inadequados. (NORONHA et al. 2002)

Tais consideracfes remetem a necessidade de ser colocada em pauta a
capacitacdo do psicélogo que ira trabalhar com os futuros pilotos, assim como os que
ja se encontram no exercicio de suas funcbes. Esse profissional deve ter uma
formacéo especializada voltada para a compreenséo das necessidades da tripulacéo
de voo e desse ambiente tdo complexo, visto que o psicologo clinico ndo tem
conhecimento suficiente acerca das pressodes psicolégicas encontradas no dia-a-dia

desses profissionais.

O aspecto psicoldgico mostra-se de suma importancia para o andamento
seguro da aviagdo mundial. A necessidade de abordar um tema como este se destaca
cada vez mais, a fim de evitar que tais problemas tenham menos interferéncia na
seguranca de voo. Referéncias como as citadas pelos autores enunciados provam o
real peso de uma abordagem mais clara e mais aprofundada no tema, ja que as
barreiras contra estes tipos de desastres se mostram, em alguns casos, ineficazes,
inserindo na estatistica, desastres causados pela fragilidade psicolégica dos pilotos.
Ainda é possivel identificar, de forma direta, como acidentes poderiam ser evitados se
a psigue humana da tripulacdo estivesse realmente alinhada com a real necessidade
de realizar um voo seguro. Ademais, tais acidentes reafirmam que a interferéncia no

setor € algo a se pensar no presente.

2.6 O ser humano sob a visdo do Modelo SHELL

O modelo SHELL foi introduzido por Elwyn Edward, em 1972, e alterado por
Frank Hawkins, em 1975. Este modelo permite facilitar a compreensédo da interacao
de varios contribuintes basicos do conceito de fatores humanos e correlaciona-los com

os elementos de seguranga na aviagéo civil (MONIZ, 2013).
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O modelo SHELL proposto pela ICAO (1998) é representado pelas siglas

inglesas S-H-E-L, conforme descrigédo abaixo:

Figura 01 - O modelo SHELL, modificado

S (Software): procedimentos, suporte l6gico, documentacéo, simbolos, etc.;
H (Hardware): maquinas, equipamentos, painéis etc.;

E (Environment): ambiente dentro e fora do posto de trabalho (climatizacao,
ruido, balizamento, pista);

L (Lifeware): as relacbes mutuas entre pessoas e grupos. Este é o elemento
mais critico e flexivel do sistema e, portanto, ocupa o centro do modelo e a
ele devem ajustar-se o0s demais componentes. Este elemento possui
caracteristicas e necessidades relativas que sdo afetadas por mdltiplos
fatores. O primeiro desses fatores é o fisico, isto é, a capacidade fisica
individual para desenvolver as tarefas requeridas (visdo, audicdo). Outro fator
refere-se a fisiologia ou aos fatores fisiol6gicos que afetam o processo fisico
interno do homem e podem comprometer o rendimento fisico e cognitivo da
pessoa (tabaco, alcool e o uso de drogas, fadiga ou gravidez). O terceiro
destaca os fatores psicoldgicos que afetam a capacidade do individuo para
enfrentar as diversas situacdes que podem ocorrer durante a atividade laboral.
E, por ultimo, os chamados fatores psicossociais que afetam o ser humano na
sua atividade laboral (mortes ou enfermidades de familiares, problemas

financeiros, etc.).

por Hawkings

Fonte: Moniz, 2013, p. 15.



31

De acordo com a ICAO (1998), para estudar os fatores sistémicos na aviacao
€ necessario interagir o ser humano com os elementos do modelo, da seguinte

maneira:

e L/S (Interacdo operador humano/ suporte l6gico) é a relacdo existente entre o
operador humano e aquilo que se encontra como suporte no local de trabalho
(manuais, regulamentos, checklistl?, publicacdes, procedimentos, simbolos,
etc.). Devido ao fato de se relacionar com problemas de baixa incidéncia, s&o
mais dificeis de serem detectados e resolvidos;

e L/H (Relacdo entre operador humano e maquinas) relaciona-se com o
operador humano no seu assento, na conducdo de maquina, executando
procedimentos, em conformidade com a relagdo homem-maquina prescrita
nos manuais ou regulamentos. A ICAO afirma que uma das grandes
preocupacdes na aviacao civil neste quesito € a adaptacdo do ser humano as
eventuais ndo conformidades e esta adaptacdo pode gerar acidentes, visto
gue ndo permitem que sejam notificadas e corrigidas;

e L/E (Interacdo homem e ambiente) foi uma das primeiras relacbes
reconhecidas na aviagdo. Inicialmente, adaptava-se o ser humano ao
ambiente e, logo depois, criava-se 0 ambiente propicio aos requisitos
humanos. Esta interface envolve a relacdo entre os individuos e o ambiente
externo e interno. O ambiente interno envolve fatores fisicos como calor, ruido,
odor, iluminacdo, etc., jA o ambiente externo refere-se aos recursos
disponiveis, a sistematizacédo do sistema e administragcdo do mesmo, etc.;

e L/L (homem/homem) sdo as relagbes existentes entre seres humanos que
trabalham no mesmo local. Esta interface analisa a relacdo entre os
individuos, com respeito a administracdo das pressdes que podem afetar

consideravelmente o comportamento humano.

Assim, pode-se considerar o Homem como o “elo mais fraco” no que se refere
a prevencao de acidentes, pois se sabe que varios acidentes tiveram como fatores
contribuintes a perda da consciéncia situacional, a violacdo de normas e

procedimentos, o erro no momento de cumprir alguma instrucdo ou durante a

10 Instrumento de controle, composto por um conjunto de condutas, nomes, itens ou tarefas que devem
ser lembradas e/ou seguidas (lista de verificacdes).
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execucao de algum procedimento, colaborando decisiva e significativamente como

um ser falivel para a ocorréncia de uma tragédia (SANTI, 2009).
O elemento humano é a parte mais flexivel, e valiosa do sistema de aviacao.
Mas ele é também a parte mais vulneravel a influéncias, podendo afetar
negativamente seu desempenho. Lapsos no desempenho humano séo
citados fatores causais na maioria dos incidentes/acidentes que séo
comumente atribuidos a “erro humano”. Fatores humanos tém sido
progressivamente desenvolvidos para aumentar a seguranca de sistemas
complexos, como a aviacao, pela promoc¢éo da compreensao das limitagdes
humanas previsiveis e suas aplicagdes para que seja possivel lidar

adequadamente com o erro humano. E somente quando vemos tal erro de
um ponto de vista de um sistema complexo, que podemos identificar causas

que levam a ele e dar atengdo a essas causas (ICAO, 2003, p.01).

Conforme o texto citado acima, que sublinha o ser humano como o elemento
mais flexivel e, também, o mais sensivel, faz-se necesséario compreender o ser
humano e suas interacdes e reacdes com as diversas variaveis que permeiam o seu
contexto, para prognosticar e avaliar as possiveis atitudes adotadas frente as
situacdes e a partir de entdo, analisar se as mesmas séo desejaveis ou ndo para 0s

niveis aceitaveis de seguranca.
2.7 Interface Homem versus Automacéo

Em acordo com Filho e Giacagli (2014), a finalidade da automacdo na
atividade aérea é prover assisténcia aos pilotos durante todo voo, proporcionando-lhe
mais tempo, dando-lhe oportunidade de uma melhor utilizacdo dos recursos
disponiveis para a geréncia do voo, agucando o alerta situacional e aprimorando o
seu processo decisoério. Sao visiveis os beneficios da automacao como a diminuicdo
da carga fisica de trabalho na rotina dos pilotos a bordo, os alarmes audiovisuais que
antecipam o mau funcionamento pela insercdo de novos padrdes operacionais nos
computadores de bordo e o0s equipamentos muito mais precisos e acurados de

navegacado aérea, entre outros.

Contudo a automacédo na atividade aérea deve ser tratada com atencéo e
cautela, pois se por um lado traz grandes beneficios, modernizando os sistemas e

transformando as maquinas em Aeronaves Tecnologicamente Avancadas!! (TAA), a

11 pode ser definida como sendo uma aeronave que possua, N0 minimo, as seguintes caracteristicas:
certificado IFR com equipamento GPS de navegacdo com mapa moével; um mostrador multifuncéo
(MFD — multifunction displays), com mostrador meteorolégico, de trafego e grafico de terreno; e um
piloto automatico integrado.
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automacao também possui alguns aspectos negativos a serem considerados, como a
diminuicdo do controle do piloto sobre a aeronave que, além de tornar o trabalho do
mesmo monotono, exige desse profissional continua qualificacdo durante as

operacoes.

Junior (2008) complementa o exposto supracitado, ressaltando que os pilotos
das aeronaves contemporaneas de transporte aéreo comercial tém um papel
importante de geréncia ao supervisionar a performance de sofisticados sistemas
automatizados, os quais desempenham, nos dias de hoje, a maioria das tarefas que
concernem as operagcdes de voo. Em outras palavras, em condicbes normais, 0s
aviadores raramente sdo demandados a utilizar suas habilidades fisico-motoras, o que

reduziu sua carga de trabalho na cabine de comando.

O processo de informatizacdo ao contribuir para diminuir o esforgo fisico do
piloto torna muitas vezes o trabalho mondétono, podendo leva-lo a perda de sua
identidade de aviador, onde 0 mesmo passa a se enxergar apenas como um operador
de sistemas (PALMA, 2002).

Zandona (2003) aborda a questdo de que a nova tecnologia também coloca
em pauta a qualificacdo do trabalhador, pois pode ser considerada qualificadora e
desqualificadora para 0 mesmo, simultaneamente. Qualificadora em termos do saber
instrumental e exigéncia de novos conhecimentos, e desqualificadora, pois reduz o

profissional a um executor de operacdes mecanicas, monétonas e inconsciente.

Os autores Filho e Giacagli (2014) acrescentam ainda que a maioria das
investigacdes de incidentes e acidentes aeronauticos tem tratado nos seus relatorios
finais, uma grande incidéncia de erros operacionais, classificando como fatores
contribuintes alguns eventos indesejaveis devido a automacdo, muitos deles
transformados em catastrofes sempre em funcdo de um significativo desequilibrio na
relacdo Homem/Maquina/Meio. O ponto em foco é a dificuldade apresentada no
exercicio da interatividade do Homem com os demais elementos e componentes do
cenario operacional no cotidiano da atividade aérea, a qual pode fragilizar e até
mesmo eliminar as barreiras de protecao e as ferramentas de prevencgao de incidentes

e acidentes aeronauticos instaladas nos cockpits das aeronaves mais modernas.
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Verifica-se, entdo, a necessidade de uma andlise mais aprofundada quanto
ao automatismo, a fim de compreender os limites da capacidade humana, bem como
impedir que além das desvantagens atribuidas a este processo, que os fatores
psicossociais ndo acrescentem um cenario ainda mais indesejavel, dentre esses a
ocorréncia de erros operacionais passiveis de conduzir as aeronaves a situacoes

inseguras e catastroficas.

2.8 O Processo Decisorio na Atividade Aeronautica

A complexidade das atividades exercidas pelo piloto ao longo da sua carreira
exige habilidades e caracteristicas relevantes para conduzir sua funcao com eficiéncia
e qualidade. Frente a esta realidade, é necessario que o piloto entenda seu papel
como “tomador de decisdes”, visto que esta € uma habilidade constante e diaria e que

envolve conhecimento, equilibrio e planejamento.

O processo decisério consiste em desenvolver uma abordagem mental
sistematica para determinar a melhor acdo aos eventos relacionados a atividade
aérea. Assim, para a execucao de um voO seguro € necessario uma integracao efetiva
entre: habilidades adquiridas, manuais ou regulamentos vigentes e analise da

situacgéo vigente (SILVEIRA, 2011).

A partir de um processo decisorio correto € possivel prover um maior nimero
de alternativas adequadas ao futuro, ao contrario de um processo decisério deficiente,
que em algum momento do voo limitar4 as chances de correcdo e comprometera a
seguranca do mesmo. Diante disto, Silveira (2011) relata alguns auxilios ao processo
decisorio, como por exemplo, o 3P, do inglés, Perceive-Process-Perform, conforme

descricéo abaixo:

e Perceive: perceber uma circunstancia de voo;
e Process: perceber o impacto na seguranca,;

e Perform: implementar o melhor da agao.

E inevitavel abordar a importancia do processo decisério na aviacdo sem
ressaltar que a consciéncia situacional € uma habilidade inerente ao piloto e que

contribui para que as decisdes sejam eficazes e desejaveis a seguranca de um voo.
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De acordo com o autor Endsley (1996 apud Silva et al., 2012, p. 02),

Consciéncia situacional refere-se a percepcdo que um individuo possui
acerca dos elementos no ambiente dentro de um volume de tempo e espaco,
a compreensdo dos seus significados e a projecdo do seu estado em um
futuro posterior.

Para que o piloto consiga gerenciar suas agdes, gerir os recursos disponiveis
com sucesso e ter consciéncia situacional € de extrema importancia que o mesmo
esteja em equilibrio com o0s aspectos psicossociais e que, uma vez operando a
maquina, estes aspectos ndo venham influenciar negativamente a seguranca de um

Voo e as decisdes tomadas durante 0 mesmo.

2.9 Teoria da Gestalt

A teoria classica da Gestalt surgiu na Alemanha, em 1912, e foi introduzida
nos EUA em 1920. O fundador desta teoria foi Wertheimer (1920-1943), que teve
como seus principais discipulos Kohler e Koffka. Eles estudaram o problema da
percepc¢ao visual do movimento (AGUIAR, 2005).

Para a autora Aguiar (2005, p. 224):

A Gestalt seria um todo organizado, em contraposicdo a um conjunto de
partes, a forma seria a sustentacdo desse todo em relacé@o as partes, e sua

natureza seria determinada por uma funcéo no todo. A estrutura do conjunto
e as leis que regem o elemento determinam sua forma de ser.

Para Aguiar (2005), a participagéo do sujeito e do objeto na percepcéo é ponto
fundamental para Gestalt. A percepc¢ao dos objetos é compreendida além do que eles
sdo, e ndo como resultante das impressées sensoriais, determinadas pelas
circunstancias. Esta percepcéao € proveniente da interacédo do sujeito-objeto e também

do relacionamento dos elementos do objeto.

Outro conceito abordado pela teoria da Gestalt é o insight, introduzido por
Kohler, em 1917, é definido como o discernimento ou a compreensao repentina do
sujeito frente a uma situacdo problematica, conseguindo estrutura-la. Este processo
assemelha-se ao fechamento de uma estrutura, conceito que sera abordado
posteriormente. (AGUIAR, 2005).

A autora Aguiar (2005) explica o conceito de Figura e Fundo, sendo a figura,

considerada o fator estruturante e organizado, e o fundo sugerindo a ideia de um
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espaco vazio. Diante de uma situacdo problematica, a area da percepc¢ao encontra-
se desestruturada no campo organizacional. Wertheimer elaborou as leis da

percepcao que regem a organizacao perceptual dos individuos.
As leis gestalticas sao descritas por Filho (2009) conforme abaixo:

¢ A lei da Unidade relata que uma unidade formal pode ser identificada em um
Gnico elemento que se encerra em si mesmo, ou como parte de um todo, ou
seja, € 0 conjunto de mais de um elemento configurado como o todo

propriamente dito ou préprio objeto;

Figura 02 - Lei da Unidade

ity

Fonte: Filho, 2009, p. 21

¢ A lei da Proximidade esta relacionada ao fato dos elementos préximos serem

vistos juntos e assim constituem um todo ou unidades dentro do todo;

Figura 03 - Lei da Proximidade

Fonte: Filho, 2009, p. 42
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¢ Lei do Fechamento estabelece ou concorre para a formacao de unidades. As
forcas de organizacdo da forma sdo dirigidas espontaneamente para uma

ordem espacial que tende a formar unidades em um todo fechado;

Figura 04 - Lei do Fechamento
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Fonte: Filho, 2009, p. 31

¢ Lei da Continuidade ou Continuacao € definida como a continuacgéao visual de
como as partes se sucedem por meio da organizacao perceptiva da forma de
modo coerente, sem quebras ou interrupcdes (descontinuidades) na sua

trajetéria ou na sua fluidez visual,
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Figura 05 - Lei da Continuidade

Fonte: Filho, 2009, p. 38
e Lei da Semelhanca é o estabelecimento de grupamentos de partes

semelhantes devido a igualdade de cor e de forma;

Figura 06 - Lei da Semelhanca

Fonte: Filho, 2009, p. 45

e Lei da Pregnancia é a lei basica da percepc¢éao visual da Gestalt, cujas forcas
da organizacdo da forma tendem a se dirigir tanto quanto o permitam as
condicdes dadas, no que se refere a harmonia e ao equilibrio visual. Qualquer
padrdo de estimulo tende a ser visto de tal modo que a estrutura resultante é

tdo simples quanto o permitam as condi¢des dadas.
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Figura 07 - Lei da Pregnancia
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Fonte: Filho, 2009, p. 51

Nota-se, portanto, que o processo de percepcdo dos aeronautas pode
distorcer a realidade vivenciada, se mal interpretado, como explica a Gestalt. Para que
este cenario seja mudado, € necessario iniciar um processo de mudanca, mas nao se

pode deixar de elucidar algumas dificuldades que o0 mesmo acarreta.

2.10 Mudanca Cultural e Processo de Institucionalizagcéo

Realizar mudancas em qualquer area da vida, ndo é processo simples e
rapido, ainda mais quando esta mudanca envolve uma organiza¢do e abrange um
grande numero de pessoas, como por exemplo, uma mudanca em nivel de cultura
organizacional. Uma cultura organizacional € definida por Knapik (2015, p.17), como
uma “combinacao de regras formais e informais que influenciam a forma de perceber,

pensar, agir e compartilhar dos integrantes de um determinado grupo”.

Uma mudanca cultural/pessoal refere-se a mudanca nos valores, normas,
atitudes, crencas e comportamentos dos funcionarios, ou seja, trata-se de mudancas
comportamentais, de atitudes em vez de mudancas na tecnologia, da estrutura ou dos
produtos e servi¢os. Portanto, quando se fala em mudanca cultural, faz-se necessario

abordar a organizagdo como um todo (DAFT, 2005).
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Machado-da-Silva e Filho (2006) definem o processo de institucionalizacao
como uma transformacédo de crencas, valores e agdes em regras culturais. Ao longo
do tempo, devido a influéncia de mecanismos de aceitacao e reproducéo, tais regras

sao padronizadas.

Resumidamente, o processo de institucionalizacdo, segundo Berger e
Luckmann (2001), compreende trés etapas sucessivamente: exteriorizacao,
objetivacado e a interiorizacdo. Primeiramente, o mundo institucional é visto como uma
resultante da acdo do sujeito ao exteriorizar suas intencdes e seus significados. A
partir desta exteriorizacdo, a atividade humana adquire um carater objetivo, atribuindo

uma dimensao de realidade.

Na interiorizacdo, o mundo social produzido pelo sujeito anteriormente é
reincorporado pelo mesmo, dando nova dimensao ao processo de socializacdo. Com
a interiorizacdo o sujeito sobrepde a acao de outrem e cria um significado proprio
sobre ela (NOCERA, 2008).

Tracando um paralelo, Fonseca e Machado-da-Silva (2002 apud Nocera,
2008) relatam que o sentido da institucionalizacéo € dar um ordenamento e significado

aos fendmenos organizacionais, conduzindo as a¢6es desenvolvidas.

Diante disso, para que o processo de mudanca seja bem sucedido, faz-se
necessario considerar trés passos: descongelamento, mudanca e recongelamento.
Primeiramente é necessario realizar o descongelamento do status quo!?, a mudanca
para um novo estado e apdés, o recongelamento da nova mudanca de forma a torna-
la permanente (LEWIN, 1951 apud Robins e Coulter, 1998).

Knapik (2015) relata que o descongelamento é a fase mais dificil, pois desafia
o status quo, a situacado vigente, que normalmente preserva um estado de equilibrio.
O descongelamento tem por objetivo vencer as resisténcias e pode ser obtido de trés

maneiras:

e Aumentando as motivacdes ou forcas propulsoras que demonstram o

afastamento da situagao vigente em direcao ao estado desejado;

12 Expressdo latina que significa "no mesmo estado que antes" ou "o estado atual das coisas".
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e Diminuindo as forcas repressoras que inibem a movimentacédo do estado de
equilibrio existente;

e Combinando ambas as abordagens.

Credita-se a expressao ‘resisténcia a mudanga” a Kurt Lewin (1951 apud
Hernandez e Caldas, 2001). Para este autor, as organizagbes poderiam ser
consideradas processos em equilibrio, praticamente estacionarios, ou seja, a
organizacao seria um sistema predisposto a um conjunto de for¢cas opostas, mas com
a mesma intensidade que mantém o sistema em equilibrio ao longo do tempo. Esses
processos nao estariam em equilibrio constante, porém demostrariam flutuacdes ao
redor de determinados niveis. As mudancas ocorreriam quando uma das forcas
superasse a outra, no quesito intensidade, deslocando o equilibrio para um novo
patamar. Assim, a resisténcia a mudanca seria 0 resultado tendencioso de um
individuo ou de um grupo a se opor as for¢as sociais que objetivam conduzir o sistema

para um novo patamar de equilibrio.

As organizacfes podem desenvolver uma inércia que motiva a resisténcia das
pessoas pela mudanca do status quo, mesmo que a mudanca em questao possa ser
benéfica. A resisténcia a mudanca pode ocorrer devido a trés razdes: inseguranca,
preocupacao com o prejuizo pessoal e a crenca de que a mudancga nao € do interesse
da organizacédo (ROBBINS e COULTER, 1998).

Nota-se que em um ambiente corporativo, a abertura e a aceitacdo perante
as mudancas sao pilares fundamentais para a estruturagéo do sucesso. Knapik (2015)
complementa o exposto relatando que em uma era de constantes mudangas, a
flexibilidade para aceita-las torna-se uma ferramenta de grande poder nas

organizacoes.
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3. METODOLOGIA

O procedimento metodoldgico desta pesquisa tem uma abordagem qualitativa
e quantitativa. O método quantitativo é influenciado inicialmente pela abordagem das
ciéncias naturais, disciplina que postula a existéncia de uma realidade externa que
pode ser examinada com objetividade, através de relacbes causa-efeito, com a
aplicacdo de métodos quantitativos de investigacdo que permitem chegar a verdades
universais. Assim, reproduzem-se e generalizam-se o0s resultados da pesquisa
(HAYATI et al., 2006, apud TERENCIE e FILHO, 2006). A pesquisa qualitativa tem
como preocupacdo fundamental o estudo e a analise do mundo empirico em seu
ambiente natural e valoriza-se o contato direto e prolongado do pesquisador com o

ambiente e a situacdo que esta sendo estudada (GODOY, 1995).

A estratégia de investigacado adotada é a monografia, de acordo com Matitz
(2014), € um trabalho académico sobre um Unico tema, realizado ao final da

graduacéo ou da especializacao.

No que se refere aos objetivos dos tipos de pesquisa, a mesma teve dois
propésitos distintos: explanatorio e descritivo, o primeiro busca a compreensao das
causas e explicacbes da necessidade da implantacdo de uma ferramenta que
monitore continuamente o processo perceptivo dos pilotos. O segundo objetivo
(descritivo) preocupa-se em gerar descricbes detalhadas sobre o objeto de estudo.
(MATITZ, 2014).

Godoy (1995) relata que a pesquisa qualitativa é descritiva, ou seja, quando
o0 ambiente e as pessoas ndo sdo reduzidas a variaveis, mas observadas

holisticamente.

Para coletar os dados primarios (obtidos pelos préprios pesquisadores),
utilizou-se o questionario como técnica de coleta. O questionario foi composto de dez
perguntas, sendo estas compostas por tipologias fechadas de mditiplas alternativas,
perguntas abertas e perguntas semiabertas, realizados em campo, onde a
interpretacdo e a analise dos dados coletados por parte dos pesquisadores, néo teve
interferéncia no ambiente pesquisado. Utilizou-se também analise bibliografica para

aprofundamento no estudo desenvolvido.
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Figura 08 - Sintese dos procedimentos metodologicos

Questionario aplicados Andlise dos
em Pilotos de diferentes dados
empresas Brasileiras comparando
Coleta (Linha Aérea e Téaxi) as variaveis
de de estudo Conclusdes
dados (TIpO de
.dos Servico,
Pilotos o » Faixa Etaria,
Anélise Bibliografica Cargo e
outros)

Fonte: Os autores

Para atingir o objetivo proposto, o estudo abrangeu um universo de 24 pilotos,
sendo comandantes e copilotos, ativos ou aposentados, de diferentes empresas
brasileiras, tanto as de taxi aéreo, linha aérea e/ou instrugdo. O intuito foi levantar
dados relativos as condi¢des de trabalho, disponibilidade de um setor psicologico para
auxiliar esses profissionais quando necessario, e outras perguntas que nortearam o
principal objetivo deste estudo que foi verificar a viabilidade de implantar uma
ferramenta de monitoramento psicoldgico nos pilotos de linha aérea.



Quadro 04 - Caracterizacao dos sujeitos da pesquisa

- Tipo de Tempo
Participantes | Idade . Cargo de
Sernvigo :
Servico
1 46 | Taxi Aéreo | Comandante | 27 Anos
2 22 | Taxi Aéreo Copiloto 4 Anos
3 28 | Taxi Aéreo | Comandante | 9 Anos
4 49 | Taxi Aéreo | Comandante | 21 Anos
5 25 | Taxi Aéreo Copiloto 3 Anos
6 39 | Taxi Aéreo | Comandante | 14 Anos
7 26 | Taxi Aéreo Copiloto 4 Anos
8 36 | Taxi Aéreo | Comandante | 13 Anos
9 32 | Taxi Aéreo | Comandante | 4 Anos
10 37 | Taxi Aéreo | Comandante | 16 Anos
11 24 | Taxi Aéreo Copiloto 6 Anos
16 25 | Taxi Aéreo Copiloto 5 Anos
12 26 |Linha Aérea| Copiloto 3 Anos
14 36 |Linha Aérea| Copiloto 3 Anos
15 X |Linha Aérea| Comandante | 8 Anos
17 38 |Linha Aérea| Copiloto X
18 42 |Linha Aérea| Comandante | 8 Anos
19 34 |Linha Aérea| Copiloto 9 Anos
20 37 |Linha Aérea| Comandante | 10 Anos
21 34 |Linha Aérea| Comandante | 10 Anos
22 X |Linha Aérea| Copiloto 15 Anos
23 35 |Linha Aérea| Comandante | 17 Anos
13 52 Instrucdo | Comandante | 25 Anos
24 52 Instrucdo | Comandante | 4 Anos
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Fonte: Os autores

A andlise de contetdo dos dados primarios (entrevistas) foi obtida apos a
compilacdo das informacdes em quadros comparativos das variaveis de estudo (tipo
de servico, faixa etaria, cargo e outros).

Para delinear o presente projeto de forma eficaz, foram utilizadas técnicas de
apreenséo de informacdes, como pesquisas bibliograficas a respeito do fator humano
como sendo uma das causas principais de acidentes aéreos, o estado psicoldgico do
piloto e sua influéncia no voo, e sua possibilidade de também gerenciar conflitos

interpessoais, entre outros.



4. DESENVOLVIMENTO

4.1 Andlise do ambiente

45

Analisar o ambiente ao qual o profissional da aviacdo esta inserido foi

primordial para a complementacéo deste estudo. Portanto, faz-se necessario abordar

brevemente os ambientes vivenciados pelos sujeitos dessa pesquisa: txi aéreo, linha

aérea e instrucao aérea.

A aviacdo de instrucéo é o passo de entrada para o piloto que deseja seguir

carreira (Piloto Comercial) ou apenas seguir o sonho de voar, como hobby (Piloto

Privado). Tal instrucdo é dada, a principio, em avides monomotores e logo que o

piloto-aluno vai evoluindo no aprendizado, passa para aeronaves maiores, bimotoras

ou, ainda, segue para voos por instrumentos (IFR) para, posteriormente adentrar, em

aeronaves mais complexas. Esta é a porta de entrada para o piloto na aviacdo

comercial. E importante salientar que incidentes graves sdo observados na instrucéo

aérea (25,20% como demonstrado no gréafico abaixo).

Figura 09 - Percentual de incidentes graves por categoria de aeronave
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Fonte: CENIPA (FCA 58-1), 2015
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A figura acima apresenta o percentual de incidentes graves por categoria de
aeronave. Percebe-se que quatro categorias, TPP (servico aéreo privado), PRI
(privada de instrucdo), TPX (transporte aéreo publico ndo regular) e TPR (transporte
aéreo publico regular), representam a maior parte dos incidentes graves no periodo
(2005-2014), com um percentual total de 89,6%. Ja as categorias PIN (publica de
instrucdo), TPN (transporte aéreo publico ndo regular), SAE-AG (aeroagricola), ADE
(administracdo direta estadual) e SAE (servico aéreo especializado publico)

representam as menores porcentagens.

A inexperiéncia do instrutor € um fator importante a ser levado em conta, ja
gue a pouca bagagem aeronautica, somado as poucas horas de voo e ao mau
julgamento do voo sdo fatores que incrementam as estatisticas do CENIPA. Por
vezes, esses profissionais sdo pilotos recém-formados que, para acumular horas de

VOO mais rapidamente, buscam a carreira de instrucdo aérea.

Outro setor em constante crescimento no Brasil € a aviagdo agricola. Por se
tratar de um pais que provém culturalmente da exploracdo e importacdo de graos,
este segmento da aviacao é procurado por pilotos que ndo desejam seguir carreira de
taxi aéreo ou na linha aérea. Sabe-se que nesta area da aviacdo, os pilotos
frequentemente séo expostos a gases fertilizantes nocivos a saude, podendo causar
graves intoxicacdes. “A intoxicacao caracteriza-se pelo surgimento em meses ou anos
devido a exposicdo pequena ou moderada a um determinado produto téxico,
acarretando danos irreversiveis” (PEREIRA, 2014, p. 24).

Os danos a saude do piloto sdo conhecidos neste ramo da aviacdo e deve ser

levado em conta na escolha da carreira com énfase na aviagéo agricola.

O ambiente muda radicalmente quando se adentra no setor aéreo comercial,
ou seja, taxi aéreo e linha aérea. Na linha aérea, o ambiente é em grande parte movido
por pilotos que ndo se relacionam ou nem mesmo se conhecem. Ja no taxi aéreo, por
exemplo, onde normalmente as empresas possuem um porte menor, no que se refere
a estrutura organizacional, observa-se um relacionamento mais familiar, onde todos

os pilotos se conhecem, e mantém uma convivéncia diaria entre pares e com a chefia.

A partir do conhecimento desses diferentes ambientes, bem como o

percentual de incidentes por categoria de aeronaves, € de grande valia conhecer
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também quais sdo os fatores contribuintes em acidentes aeronauticos (Figura 10).
Percebe-se que percentualmente os trés principais fatores sao o julgamento de
pilotagem (13,23%), a supervisdo gerencial (10,55%) e o planejamento de voo
(9,08%). Ainda é possivel perceber que aproximadamente 90% dos acidentes
aeronauticos estao associados a 23 fatores contribuintes.

Figura 10 - Fatores contribuintes em acidentes
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Fonte: CENIPA (FCA 58-1), 2015

4.2 Analise dos Resultados
4.2.1 Caracterizacéo dos sujeitos da pesquisa

ApoOs analise e interpretacdo dos dados coletados, muitas situacdes foram
evidenciadas, facilitando a compreensdo acerca da visdo dos pilotos sobre a
implantagcdo de uma ferramenta de monitoramento psicolégico e sugerindo varias
interpretacdes que serdo descritas no decorrer deste estudo.
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Inicialmente, faz-se necesséario apresentar os sujeitos da pesquisa que foram
compostos por 24 pilotos, sendo 10 (42%) pilotos de linhas aéreas, 12 (50%) pilotos
de taxi aéreo e 2 (8%) pilotos de instrucdo aérea. Para identifica-los, foi utilizada
numeracdo de 01 a 24. Além disso, foi necessario conhecer a rotina desses
profissionais, o cargo que ocupavam, o tipo de servico prestado e outras informacgdes

gue seréo apresentadas no desenvolvimento deste estudo.

Os pilotos entrevistados estdo na faixa entre 22 a 52 anos, sendo que 32%
situam-se na faixa de 20 a 30 anos, 45%, de 30 a 41 anos e 23% de 41 a 52 anos.
Nos trés tipos de servicos prestados, foram coletados dados de comandantes (58,3%)
e copilotos (41,7%). No que se refere ao tempo de servico prestado por esses
profissionais, o periodo alternava-se a partir de 1 ano de empresa até 25 anos,

revelando diferentes perspectivas, de acordo com o tempo de trabalho.
4.2.2 Disponibilidade de Servi¢co Psicolégico na Empresa

O primeiro tema proposto no questionario aplicado (Apéndice 1) abordou a
disponibilizacdo pela empresa de um servico psicologico. Ao serem indagados sobre
este assunto, identificou-se uma tendéncia, segundo o tipo de servico prestado pelos
entrevistados. Entre os pilotos de linha aérea, 70% relataram que o servi¢o psicoldgico
€ disponibilizado pela empresa, porém, na empresa de taxi aéreo, 100% dos
profissionais responderam negativamente a esta questdo, como demonstra no grafico

a sequir.

Figura 11 - Disponibilizacdo de Servigo Psicoldgico nas empresas
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Fonte: Os autores



49

Os resultados demonstram que a disponibilizagdo do servico psicoldgico esta
diretamente associado a cultura organizacional de uma empresa. Lemos et al. 2007
complementam que profissionais de grandes organizacdes que sofrem pressdes
psicolégicas diariamente, devem ter um acompanhamento psicolégico constante; o
objetivo € neutralizar os transtornos que poderdo surgir, para que 0S mesmos nao
permitam que seus protagonistas percam o nivel de produtividade profissional, nem a

qualidade do servigo exercido.

Sabe-se que grande parte dos profissionais de linha aérea possui acesso ao
servico, entretanto os resultados obtidos da pesquisa evidenciam falhas nesse
sistema, bem como preconceitos em relagcdo a procura do servico psicolégico,

conforme as falas a seguir que denotam a necessidade de intervencéo imediata:

Quadro 05 - Disponibilizacdo do servi¢o psicolégico nas empresas

“‘Acredito que poderia sofrer discriminagdo pelos colegas e

o superiores pelo fato de recorrer a este tipo de recurso dentro da
Participante

5 empresa. Principalmente no caso de uma promoc¢do ou mudanca
1

de equipamento, poderia ser deixado de fora dos nomes em vista

para ser promovido futuramente dentro da empresa.”

o “‘Dependendo do tipo de problema psicoldgico apresentado, poderia
Participante

3 ficar abalada a confianca, para a atividade aérea no que concerne
1

a estabilidade emocional.”

Participante | “Acredito que sim. Acredito que a informacdo chegaria aos

12 superiores, e, dependendo da situagao, iriam me afastar da escala.”

Fonte: Os autores

J& nas empresas de taxi aéreo, cabe um estudo mais aprofundado para
verificar a necessidade da oferta do servico de ajuda psicoldgica, ja que a rotina
desses profissionais se difere extremamente dos demais, diante da maior frequéncia
desses profissionais a empresa. Nesse contexto, o contato diario com os demais
envolvidos colabora para o reconhecimento de situacdes que diagnosticam um perfil
inadequado para o voo, bem como facilita a percepcdo de comportamentos

indesejaveis, mesmo sem a disponibilizacdo de um servico psicolégico na empresa.
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Além disso, as empresas de taxi aéreo possuem uma dinamica marcada por
algumas questdes caracteristicas, como aeronaves de portes menores, oferta e
demanda diferenciada, podendo ter voos regulares ou nao, custos operacionais
inferiores ao das empresas de linha aérea, limitado crescimento da carreira
profissional, entre outros fatores que devem ser levados em conta no estudo em

questéao.

Lopes e Lowdes (2003) relatam que do ponto de vista setorial, observa-se que
o mercado de taxi aéreo € instavel no que se refere a oferta de servigos. Existe uma
volatilidade que anualmente é percebida em funcdo do fluxo e empresas que séo
autorizadas e de empresas que sao canceladas. O relato dos autores denota a
importancia de um estudo mais especifico para a implantacéo da ferramenta proposta

neste setor.

4.2.3 Capacidade dos Tripulantes para Isolar os Problemas antes de entrar em
um Cockpit versus Inaptiddo Psicolégica durante o Voo

No que se refere a capacidade de deixar os problemas “pessoais ou
estresses” fora do cockpit, 79% dos entrevistados responderam serem capazes de
realizar tal isolamento; e 21% relataram néo serem capazes. Apesar de representar a
parcela menor de pilotos, ainda assim € significativa em vista da possibilidade de o
tripulante ter seu desempenho degradado pela interferéncia de fatores pessoais, 0
gue denota a importancia e a necessidade de um monitoramento continuo dessa
parcela de profissionais, para que as intervencdes possam ser feitas em tempo habil
e de maneira segura e produtiva, a fim de mitigar os riscos que poderiam advir
causados por esse tipo de perigo e, assim, impedir que afetem a seguranca de um
VOO.

Outro aspecto pesquisado no questionario foi a associacdo desse item
(capacidade ou nédo dos pilotos para isolar os problemas pessoais, deixando-os do
lado de fora do cockpit), com o item subsequente do questionario: a inaptidao
psicolégica durante um voo. Com essa abordagem foi possivel constatar que 75% dos
participantes relataram nao terem jamais se sentido, em algum momento, inaptos para
desenvolver a tarefa profissional. Dessa porcentagem, os mesmos entrevistados que
relataram n&o serem capazes de isolar os problemas, também relataram que jamais

se sentiram inaptos para um voo. ldentifica-se nesse ponto um descompasso, Visto
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que esses profissionais também afirmaram possuir capacidade para isolar os
problemas, deixando-os fora da cabine de comando. Revela-se, assim, uma
ambivaléncia, passivel de investigacao, visto que deve ser analisado todo contexto
biopsicossocial que o individuo traz consigo, de forma a evidenciar os motivos da
inaptiddo. O quadro abaixo apresenta o0s entrevistados que corresponde a
porcentagem acima citada.

Dos 75% dos participantes que relataram ndo terem jamais se sentido, em
algum momento, inaptos para desenvolver a tarefa profissional, verifica-se que a
metade desses possui mais de 10 anos de empresa, 0 que leva a supor que esses

tripulantes sentem-se mais seguros e estaveis profissionalmente.

Conforme evidenciado, para muitos individuos é indissociavel a vida pessoal
da profissional, portanto a projecdo de todos os fatores biopsicossociais que 0s
envolve acontece de forma involuntéria. Fiorelli (2004, p.140) complementa que:

A pessoa traz a organizagao sua ‘bagagem psicoldgica’, conhecimentos,
caracteristicas, preconceitos, experiéncias anteriores. A visdo do mundo que

desenvolveu acompanha-a no teatro organizacional, onde representara seus
papéis.

Quadro 06 - Capacidade para isolar os problemas pessoais fora do cockpit

. Tempo | Capacidade paraisolar | Inaptiddo
- Tipo de . B
Participantes|Idade . Cargo de 0s problemas pessoais | psicolégica
Servico . )
Servico fora do cookpit para um voo
10 37 | Taxi Aéreo |[Comandante| 16 Anos Nao Nao
18 42 |Linha Aérea|Comandante| 8 Anos Nao Nao
20 37 |Linha Aérea|Comandante| 10 Anos Nao Nao
23 35 |Linha Aérea|Comandante| 17 Anos Nao Nao
13 52 | Instrugdo |Comandante| 25 Anos N&ao N&o

Fonte: Os autores
4.2.4 Eventos que proporcionam ainaptidao para um voo

No que se refere aos eventos que deixaria a tripulagdo de um voo inapta
momentaneamente a voar, observa-se que dois tipos de respostas predominaram:
problemas pessoais (33%) e problemas de saude (17%). Faz-se necessario
evidenciar que a fadiga e o uso de alcool obtiveram baixas adesdes, ambas com 8%.
Embora estudos comprovem que a fadiga € um fator preocupante na saude fisica e

mental dos pilotos, ela nao foi evidenciada nos relatos destes profissionais como uma
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possivel causa para afastamento do voo. Os problemas pessoais foram descritos
pelos pilotos mais novos, na faixa etéria entre 20 e 30 anos, j& quanto aos problemas
de saude, foram enfatizados por individuos entre 30 e 50 anos de idade. O gréfico
abaixo quantifica esta relacédo, facilitando a compreensdo dos resultados acima

relatados:

Figura 12 - Eventos que propiciam a inaptidao para um voo

80% -

70% -

60% -

50% -
® PROBLEMAS PESSOAIS

40% -

30% - m PROBLEMAS DE SAUDE

20% -

10% -

0%

21a30 31a40 41-50
Anos Anos Anos

Fonte: Os autores

Como anélise, a respeito do resultado obtido pelo questionéario, subentende-
se que a tripulacdo mais jovem parece que ainda ndo adentrou na fase da vida em
gue problemas de saude surgem com o passar dos anos. O préprio CMA (Certificado
Médico Aeronautico), exigido pela ANAC, prevé exames mais detalhados para pilotos
acima de 30 anos, elencando mais exames clinicos e laboratoriais para os que
atingem esta faixa etaria. Observa-se, também, que os problemas pessoais, e neste

caso, em qualquer idade, relacionam-se em muitas vezes com morte na familia.

Outro fator importante a ser ressaltado é que nenhum dos entrevistados
aponta diretamente problemas psicol6gicos como possivel causa de afastamento do
VOO, mas ao mesmo tempo, percebe-se uma contradicdo quanto ao item inaptidao
para o voo devido aos problemas pessoais que contou com 33% dos apontamentos

predominantes sobre os demais.
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4.2.5 Importancia Atribuida para a disponibilizacdo de um Servico de Apoio
Psicoldgico

Ao serem o0s entrevistados questionados sobre a importancia da
disponibilizacdo pela empresa de um servi¢o de apoio psicoldgico, a média das notas
obtidas foi de 7,3, porém foram observados alguns extremos que agora S&o
abordados. As notas variaram de 0 a 10, caracterizando a maxima importancia como

sendo a nota 10.

Figura 13 - Importancia atribuida para a disponibilizacdo de um servico de apoio
psicoldgico
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Fonte: Os autores

Houve 21% dos entrevistados que atribuiram a maior nota; e, também,
entrevistados que atribuiram nota 2 (4%) ou nota 3 (4%), notas minimas encontradas.
Ao analisar o perfil dos profissionais que atribuiram a nota minima, nota-se que ambos
sdo comandantes de taxi aéreo e se enquadram na faixa etaria de 31 a 40 anos. Apos
a interpretacao das respostas que se sucedem ao questionario, péde-se levantar um
perfil racional aproximado desses profissionais. Eles apontam que a inaptidao para
um voo sO podera ocorrer por causas relacionadas a eventos como a ingestao de
algum tipo de bebida alcodlica ou por problemas de saude. Apesar de néo valorizarem
a causa psicolégica como um fator de inaptiddo para um voo, esses profissionais

identificam o uso de bebida alcoolica, como se tal condicdo ndo pudesse estar
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associada a problemas psicolégicos ou mesmo comportamental, ja que ha
regulamentacgéo especifica acerca do consumo de élcool para tripulacéo.

Quadro 07 - Participantes que atribuiram as menores notas no se refere a importancia

para a disponibilizacdo de um servico de apoio psicologico
Importancia atribuida
- Tipo de Tempo para a disponibilizagao
Participantes | Idade . Cargo de : :
Servico . de um servico de apoio
Servico AT
psicoldgico
9 32 T,aX| Comandante | 4 Anos 3
Aéreo
10 37 T,aX| Comandante | 16 Anos 2
Aéreo

Fonte: Os autores
De acordo com Fiorelli (2004, p.271):

As transformacgdes em caracteristicas e diagndsticos combinam-se, tornando
rico e complexo o quadro evolutivo dos transtornos mentais. Acompanhar
esta evolucdo permitira as organizacdes antecipar-se as consequéncias dos
transtornos, com o objetivo de neutraliza-los e contribuir para manter ou
ampliar o nivel de produtividade dos profissionais, sem perda de qualidade
de vida.

Reforca-se ainda a tese que cada individuo é um ser Unico, cujas acbes e
reacOes a diferentes situacbes também sdo Unicas e sempre em acordo com sua
vivéncia, personalidade e emocdes particulares. Portanto ndo ha possibilidade de os

individuos responderem igualmente diante de uma mesma situacao.

Deve-se sempre lembrar que os homens que comandam maquinas téo
complexas, sdo seres humanos passiveis de erros e acertos, que estdo cercados de
aparatos de alta tecnologia, precisando fazer calculos com extrema rapidez e
precisdo, mas que, a0 mesmo tempo, muitas vezes se mostram incapazes de tomar
decisOes proativas e eficientes. Julga-se, portanto, que a tripulagéo precisa estar com
sua psique focada em seu trabalho e o profissional que o avaliar4 devera ter pleno

conhecimento do ambiente aerondautico.

Nesse contexto, o acompanhamento do individuo e de seus comportamentos
torna-se ainda mais relevante, uma vez que este fator esta diretamente ligado a

seguranca do voo e envolve a vida de inUmeras pessoas.
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4.2.6 Repercussao encontrada frente ao pressuposto de algum Piloto necessitar
de apoio Psicolégico

Os entrevistados foram questionados quanto a repercussdo que seria
verificada, caso necessitassem de um apoio psicolégico, ou seja, se estes
profissionais acreditavam que seriam prejudicados pela empresa e/ou colegas de
trabalho se precisassem deste servico Dos entrevistados, 62,6% responderam que
sim, poderiam sofrer algum tipo de prejuizo, 33,3% responderam que ndo se sentiam
afetados por quaisquer danos, e 4,1% responderam que “talvez”, conforme se percebe

no gréafico abaixo:

Figura 14 - Discriminagao ou obstaculos encontrados caso algum tripulante

necessite de apoio psicoldgico

—
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Fonte: Os autores

As falas a seguir ilustram os pontos de vistas dos pilotos que abrangeram a

maior porcentagem no resultado deste tema:
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Quadro 08 - Repercussdo encontrada frente ao pressuposto de algum piloto
necessitar de apoio psicologico

o “Acredito que sim. Acredito que a informagéo chegaria aos superiores
Participante 12 . o
e, dependendo da situagao, iriam me afastar da escala.”

“‘Dependendo do tipo de problema psicolégico apresentado, poderia
Participante 13 | ficar abalada a confianga para a atividade aérea no que concerne a

estabilidade emocional [...].”

“Acredito que o tratamento psicoldgico no Brasil nao é bem entendido
Participante 14 | e bem visto em nenhum setor. Sendo assim, concordo de certa forma

com a pergunta.”

“‘Ha o problema relacionado ao exame médico (CMA) que contém

Participante 22 | regtricges a atividade aérea relacionada a aspectos psicolégicos.”

Fonte: Os autores

Constata-se, diante do exposto das falas, que o tratamento psicologico ou
mesmo o suporte oferecido por psicélogos ainda € mal interpretado e possui sérias
distor¢cBes de significado. Na fala do Participante 22 pode-se perceber ainda, que até
mesmo o Certificado Médico Aeronautico (CMA) pode nao conter informacdes por
terem sido ocultadas por parte dos profissionais, devido ao medo de serem impedidos
de exercer suas atividades profissionais. Na visdo de Barreto (2000, p.18), “Por medo,
passam a produzir mais do que suas forgas, ocultando suas queixas e evitando,

simultaneamente, serem humilhados e demitidos”.

Antunes (1995, apud Castelhano, 2005) aponta que uma das consequéncias
no mundo do trabalhador, foi a criacdo de um novo perfil de trabalhador, mais
flexibilizado, porém, mais inseguro em seu emprego. Castelhano (2005) ainda
complementa que o medo no ambiente de trabalho, devido ao aumento do
desemprego estrutural e a propagacdo de suas consequéncias devastadoras

deixaram o trabalhador muito mais vulneravel e em situacao também mais fragilizada.

Neste sentido, pode-se observar, também, com a analise das respostas, um
desalinhamento da cultura organizacional com a cultura de seguranga, pois se
subentende que muitas organizagdes transmitem imagens embasadas em conceitos
considerados errbneos, cuja busca pelo apoio psicolégico podera acarretar situacdes

indesejaveis ao profissional.
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Os acidentes mais graves, além de envolverem com frequéncia atos
inseguros, podem também ser originados por condi¢des internas criadas pela propria
organizacao, podendo elevar a gravidade dos mesmos. Para isto, Silva (2010) enfatiza
gue a cultura de seguranca deve ser emanada da gestao do topo de uma organizacao
e consecutivamente promover a adesdao no comportamento de todos o0s
colaboradores. Este autor ainda relata que a cultura da seguranca € de extrema
importancia em todas as organizacdes, e a medida que a complexidade de uma
organizacdo aumenta os aspectos que envolvem esta cultura, devem ser ainda mais

evidenciados com o objetivo de prevenir os acidentes.

No que se refere a cultura organizacional, Freitas (1991), define como sendo
0 modelo dos pressupostos basicos que um determinado grupo inventou, desenvolveu
ou descobriu no processo de aprendizagem, uma forma para enfrentar os problemas
relacionados a adaptacdo externa e integracdo interna. Uma vez que esses
pressupostos sejam considerados validos por demonstrarem funcionar bem, os
mesmos sao repassados para os demais membros da organizagdo, como sendo a

maneira entendida como correta de perceber, pensar e sentir sobre tais problemas.

Portanto, o desenvolvimento e a sedimentacao de uma cultura organizacional,
considerada forte e coesa, busca reparar perdas psicolégicas nos individuos que nela
trabalham, de forma a repor, um quadro de valores, crengas e pressupostos,
orientadores de um comportamento coletivo pertinente aos seus objetivos (FREITAS,
1991).

O principal objetivo das organizacdes reside ndo apenas em diminuir o conflito
entre objetivos individuais e objetivos organizacionais, mas também, na harmonizacéao
entre 0s objetivos da organizacao, os objetivos da sociedade onde a organizacao se
encontra inserida e o0s objetivos dos individuos que integram a organizacao
(OLIVEIRA, 1999 apud COSTA, 2002).

Com base no exposto do autor acima, pode-se concluir que deve existir um
entrosamento entre a cultura organizacional e a cultura de seguranca que rege as
organizacg6es. Considera-se de suma importancia a reavaliacdo da misséo e da visao,
gue séo bases estruturais de uma organizacgao, para que todos os envolvidos estejam

pareados com 0s principais objetivos da cultura de seguranca, pois sdo as pessoas
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gue movem as empresas. I1sso denota a relevancia do foco estar nas pessoas e nas

politicas que visam a melhoria e & garantia do seu bem-estar biopsicossocial.

4.2.7 Nivel de consideracao para a implementacdo de uma ferramenta focada no

desempenho e bem-estar psicologico

Este topico refere-se a consideracdo atribuida pelos profissionais para a
implementacdo de uma ferramenta focada no desempenho e bem-estar psicoldgico.
Dos entrevistados, 63% consideram muito importante, 25% entendem-no valido, 8%
pouco relevante e 4% dificil. Graficamente, pode-se, a seguir, visualizar estes

resultados:

Figura 15 - Nivel de consideracdo para a implementacdo de uma
ferramenta focada no desempenho e bem-estar psicolégico

= MUITO IMPORTANTE
| mVVALIDO
POUCO RELEVANTE

= DIFICIL

Fonte: Os autores

No percentual de sujeitos que consideraram dificil, faz-se necesséaria a
transcricdo da seguinte fala como justificativa para a resposta: “De dificil implantagao,
uma vez que ndo ha no momento confianca nas empresas, mesmo ciente do sigilo

profissional da psicéloga, mas nédo ha confianca organizacional.” (Participante 22).

Sabe-se que processos de mudanca envolvem tempo, vontade e cultura
organizacional alinhada ou compativel com a proposta, por isso ndo € um trabalho
facil a ser realizado. Lemos et al. (2007), afirma que as pessoas sao habituadas a agir
de forma a n&do conseguirem se adequar em uma mudanca na estrutura do ambiente
organizacional, pois estas agem de uma determinada maneira diante das situactes

que se apresentam.
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Devido aos valores e principios que as pessoas carregam consigo a mudanca
de comportamento ndo se mostra muito facil. Por outro lado, o sistema precisa se
reavaliar, a fim de entender qual a imagem que estd sendo transmitida para o0s

envolvidos, e, a partir disto propor intervencdes objetivas para mudar estes conceitos.

Pbdde-se perceber também uma discrepancia nas respostas quando esta
pergunta foi associada a outro tdpico j& citado: “importancia atribuida para a
disponibilizacdo de um servigo de apoio psicoldgico.” A controvérsia de respostas pelo
mesmo participante pode ser explicada devido a interpretacdo e associacdo da
palavra “apoio psicologico” a doencga, necessitando assim de um tratamento, visto que
a pergunta pode ter sugerido um grau de ameaca ao individuo, se este for percebido

como doente.

Quadro 09 - Participantes que atribuiram as menores notas para a disponibilizacéo

de um servico de apoio psicologico versus o grau de consideracdo
Importancia atribuida | Consideragdo quanto a implementacao e o efetivo

- Tipo de Tempo de |para a disponibilizagdo| acompanhamento de uma ferramenta de analise
Participantes | ldade Senico Cargo Senico |de um senigo de apoio |focada no desempenho e bem-estar psicolégico, no
psicol6gico curso da rotina profissional do piloto
39 | Taxi Aéreo |Comandante | 14 Anos 5 Vélido
32 | Taxi Aéreo |Comandante| 4 Anos 3 Importante
10 37 | Téxi Aéreo |Comandante | 16 Anos 2 Pouco Relevante
11 24 | Taxi Aéreo | Copiloto 6 Anos 5 Vélido
14 36 |Linha Aérea| Copiloto 3 Anos 5 Pouco Relevante
22 X |Linha Aérea| Copiloto | 15 Anos 5 Dificil

Fonte: Os autores

Observa-se, ainda, que quando esta ferramenta foi focada no desempenho e
no bem-estar psicoldgico, foi possivel realizar uma interpretacdo relacionada a

preservacao do individuo e de sua integridade psicologica, conforme as falas a seguir:
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Quadro 10 - Nivel de consideracao para a implementacéo de uma ferramenta focada
no desempenho e bem-estar psicolégico
Participante 15 | “Muito boa ajuda para o gerenciamento profissional e pessoal. ”

o “‘Necessidade premente (e latente) para empresas do setor
Participante 20 |
aéreo

“‘Com relacédo a implementacdo considero uma interessante
forma de monitoramento e apoio da atual equipe de pilotos na
o empresa. Porém, sabe-se que dificilmente algum psicélogo da
Participante 16 o
empresa conseguiria ter uma conversa franca com algum dos
pilotos, a ndo ser que o psicologico do piloto estivesse afetado

de tal maneira que seria facil percepcéao. ”

Fonte: Os autores

Nota-se, entdo, que 0 sucesso para implementar e desenvolver esta
ferramenta dependerd de como esta inovacdo sera conceituada pela empresa e
consequentemente, repassada para os tripulantes. Para tanto, as empresas possuem
um papel fundamental na desmistificacdo de tabus e crencas acerca dos objetivos
essenciais do servi¢o psicolégico que deverdo tomar novo significado direcionado a

garantia do bem-estar emocional dos tripulantes e a seguranga do voo.
4.2.8 Momentos ideais para a aplicacédo da ferramenta de apoio psicoldgico

Foi questionado aos entrevistados em qual momento julgavam mais propicio
para aplicacdo deste tipo de ferramenta. Dos 24 entrevistados, 46% responderam que
o briefing seria 0 momento mais oportuno, seguindo por 11%, em reunifes da
empresa, 11% na escala de voo, 8% fora do horario de trabalho, 8% n&o opinaram,
4% no debriefing, 4% na rotina diaria, 4% no momento da procura por ajuda
profissional e 4% quando solicitado ou encaminhado por um profissional da

especializado.

Para Bbas (2014), o briefing e o debriefing representam a efetiva comunicacéo
verbal entre os membros da tripulagéo. Os briefings sdo necessérios para ressaltar as
tarefas e as responsabilidades de cada tripulante, bem como apontar as
caracteristicas operacionais para um voo. Ja os debriefings ddo um foco ao trabalho
em equipe por meio do repasse das atividades que foram executadas, salientando os

aspectos que devem ser aprimorados.
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A opcao briefing, como mostrado, obteve maior nimero de adeptos, e mesmo
tendo esta sugestédo na resposta, a duvida que se segue € se realmente este momento
seria conveniente para a implantacdo desta ferramenta, uma vez que, como
supracitado, o briefing e o debriefing s&o momentos com suas caracteristicas proprias
e que ja possuem uma quantidade significativa de atividades a serem realizadas antes
e pos voo. Em outros termos, o piloto que realizard o voo, ja deve, obrigatoriamente,
chegar para o briefing concentrado para prosseguir com o plano de voo, deixando
seus problemas de lado e focando no que vem a seguir. O briefing ndo seria, entéo, o
melhor momento para implantar uma ferramenta de monitoramento psicoldgico, pois
acarretaria em uma série de perdas e atrasos, colocando em risco varios fatores, como

por exemplo, o fator financeiro da empresa aérea e a propria seguranca de voo.

Outra analise significativa sobre a tendéncia observada nas respostas pela
insercdo desta ferramenta no momento do briefing (45% dos entrevistados) é a
suposta comodidade apresentada para estes profissionais, devido ao fato de ja
estarem em um momento de servigco ou por ja terem presenciado tripulantes sem
condigbes no momento de assumir o voo. No primeiro caso, pode haver resisténcia a
outros “encaixes”, ou seja, a implantacdo desta ferramenta em outros momentos que
nao o briefing podera ser dificultado. JA no segundo caso, cabe um estudo mais
aprofundado para verificar a aptiddo desses profissionais nos momentos que

antecedem ao voo.

Mesmo precedido de um percentual baixo de 11% dos entrevistados que
optaram pela op¢do em implantar esta ferramenta no recebimento da escala de voo,
acredita-se que este seria um momento mais adequado para encorajar a
implementacdo da mesma, pois no curso da escala de voo, se o piloto é reportado ou
diagnosticado através de uma ferramenta que Ihe é ofertada, havera tempo habil para
gue providéncias por parte deste individuo e da empresa aérea sejam tomadas. Além
disso, neste momento, é relativamente maior e condizente o tempo para o
planejamento das acdes posteriores, como por exemplo, 0 remanejamento da
tripulacédo. Com a efetivacédo da ferramenta de monitoramento do processo perceptivo,
podera se evitar que uma condicdo seja verificada apenas no momento do voo, ou

seja, ndo sera preciso que ela se avolume ou se agrave para ser identificada.
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4.2.9 Frequéncias de comparecimento ao prédio fisico da empresa e condicéo
psicoldgica provocada devido ao comparecimento

Com relacédo a frequéncia com que um piloto comparece ao espaco fisico da
empresa, trés alternativas foram observadas, quando separado por tipo de servigco
(Linha aérea ou taxi aéreo). Na linha aérea 50% dos entrevistados dizem comparecer
a empresa duas vezes ao ano, 40% afirmam se dirigir a esse local uma vez ao ano e,
por fim, 10% referem que uma vez ao més. Sobre este relato, € importante salientar a
diferenca entre os tipos de servico que cada individuo envolvido no questionario
apresenta. Nota-se que empregados de linhas aéreas, comparecem ao edificio fisico
da empresa com menos frequéncia (uma ou duas vezes ao ano, no maximo), tornando
assim a empregabilidade da ferramenta envolvida neste estudo pouco vélida a ser

aplicada neste momento.

Jéa os entrevistados que trabalham com o chamado taxi aéreo, comparecem
com maior frequéncia ao espaco fisico da empresa; neste caso, diariamente (59%) ou
semanalmente (41%). Para individuos envolvidos neste tipo de servico, € necessario
um estudo aprofundado, para adequar qual seria 0 melhor momento de insercao desta
ferramenta, a fim de viabilizar que tal processo de monitoramento psicoldgico seja

realmente eficaz.

E notoria a diferenca entre estes dois tipos de servigos, mostrando que em
linha aérea a tripulacédo torna-se, por vezes, apenas mais um individuo em meio a
tantos outros tripulantes, recebendo sua escala de voo de forma eletrénica e
comparecendo ao endereco fisico da empresa apenas para cumprir papeis
burocraticos. Ja no taxi aéreo, o comparecimento é mais frequente, onde todos tém a

oportunidade de conhecer e relacionar-se com seus colegas e superiores.

Outro fator de suma importancia a ser apresentado neste estudo, é a
sensacdao psicoldgica que esta ida a empresa causa. Dos entrevistados, 66% relatam
nao sofrer nenhuma alteracdo, mas 17% relatam ansiedade ao se dirigir ao escritério
da empresa. Outros 16%, relatam adentrar em sensac¢0es favoraveis ou de prazer.
Aprofundando essas informagfes, observam-se caracteristicas interessantes: 43%
dos entrevistados de 20 a 30 anos sentem ansiedade ao saber que precisam

comparecer no espaco fisico da empresa onde trabalham, e 80% dos que
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responderam ao questionario, na faixa etéria entre 31-40 anos, ndo sentem nenhum

tipo de desconforto ao saberem que precisam ir até a empresa.

A pergunta feita é: qual seria 0 motivo de os jovens pilotos sentirem em alguns
casos até repulsa (expresséo usada por um dos entrevistados) ao entrar no espaco
administrativo da empresa? Possivelmente, o fato de serem contratados ha pouco
tempo, somadas as poucas horas de voo, podem colaborar para que os novos pilotos
sentirem receio em ter que encarar tal ambiente burocratico. Além disso, este
ambiente podera causar também uma sensacao de desconforto, pois ha uma maior
exposicao do profissional, conferindo uma cautela maior na escolha e uso das
palavras, ou seja, 0 mesmo precisa atentar ao qué dizer, como dizer e como se portar
perante aos seus superiores. Pilotos mais velhos, com mais tempo de servigo e com
mais horas de voo, j& ndo sentem mais este medo de enfrentar este ambiente tdo
desafiador. Pressupde-se, também, que na carreira aeronautica, estes ocupam cargos
de instrutores e de maior alcada, porém a experiéncia profissional associada a
estabilidade financeira, familiar, e outros fatores que ja& sdo esperados em uma
determinada etapa da vida, confere a esses profissionais, maior seguranga ou, em

outras palavras, sentem-se mais a vontade com este ambiente.

Em um taxi aéreo, ao contrario da tripulacdo de linhas aéreas, os pilotos
comparecem com uma frequéncia diaria ou semanal no espaco fisico da empresa.
Observa-se que a sensacao de ansiedade relatada pela tripulacdo de linha aérea
mostra-se inexistente no caso de taxi aéreo, provavelmente devido ao habito de
frequentar esse espaco. Por este motivo, 67% dizem ndo sentir nenhuma sensacéao
de desconforto evidente ou, ainda, 17% dizem que se sentem bem em estar no local.
Apenas 16% relatam serem desfavoraveis ao comparecimento nos escritérios.
Observa-se o relato de um piloto que se justifica, dizendo que prefere o ato de voar

ao de estar preenchendo papéis e fazendo trabalhos operacionais.

A condicéo provocada ao tripulante devido a ida a empresa e sua relagdo com

o tipo de servico, idade e tempo de servico € demonstrada conforme a tabela abaixo:
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Tabela 01 - Tipo de condi¢do que provoca a ida a empresa
QUE TIPO E CONDICAO PROVOCA ESSA IDA A EMPRESA?

" TIPO DE IDADE TEMPO DE
PERGUNTAS/RELACAO SERVICO SERVICO

ATE ACIMA

TX LA 2310' 3410' 4510' 10 DE 10

ANOS ANOS

NENHUMA 66.6% 50% 42.8% 80% 40% 30.8% 100%
FAVORAVEL 16.6% 0.0% 14.4% 0.0% 40% 15.4% 0.0%
DESFAVORAVEL 16.8% 50% 42.8% 20% 20% 53.8% 0.0%

Fonte: Os autores

Portanto a condicdo em que a ida a empresa provoca € relativa a cada
individuo, visto que as situacées que motivam as pessoas divergem. Macedo (2008)
relata que o grau de motivacao, varia de individuo para individuo, dependendo néo sé
das caracteristicas individuais, mas, também, das caracteristicas organizacionais. O
grau de motivacdo também é condicionado pela fase da vida em que se encontra o
individuo, ou seja, fatores que motivam o individuo em uma fase, podem nao motivar
os individuos em outra, podendo mesmo serem irrelevantes ou secundarios
(MACEDO, 2008).

4.2.10 Analise da Gestalt na Aviacao

Ha décadas, tudo o que se tem desenvolvido no quesito seguranca de voo,
esta voltado para a parte tecnolégica, procedimentos, descricdo de tarefas, checklist,
e outros. Quanto ao homem, como a literatura comprova, este ainda continua o
mesmo. No curso da investigacao de acidente ou incidente aeronautico verifica-se que
muitos fatores estdo relacionados ao aspecto humano, pois as explicacbes
permanecem enraizadas nos modelos e nas teorias ja existentes como, viséo de tunel,

modelo SHELL, modelo Reason, entre outros.

Na aviagdo, questdes associadas a memoria, atencdo e concentragdo, sao
muito impactantes e podem levar a erros, cujas consequéncias poderdo ser
irreversiveis. Portanto, a verificagcdo da atencéo, do julgamento e da memdéria sao
alguns exemplos do que deve ser avaliado continuamente, e a Gestalt tem muito a

apresentar na compreenséo desses fenbmenos, nomeando estes Processos,
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buscando uma explicacdo plausivel para compreendé-los e até mesmo prevenindo
gue o0 sujeito venha apresentar comportamentos ndo condizentes com a situacéo

esperada.

O ser humano, inconscientemente, € forcado diariamente a uma economia
energética. Nao se pode perceber tudo o tempo inteiro e essa “ndo percepgao” é
considerada uma defesa do proprio organismo que o protege dos excessos de
estimulos causados pelo ambiente. O individuo elege um foco para trabalhar, e este
0 mantém ativo no exercicio de suas atividades diarias, economizando energia. Porém
na aviacao, a excessiva quantidade de estimulos presentes no ambiente operacional,
principalmente como acontece dentro de um cockpit, associada as atividades de
gerenciamento pelo piloto podem levar a ocorréncia de erros. Caso este profissional
priorize alguns estimulos, ou seja, os eleja como figura em detrimento de outros
estimulos que também podem ser de suma importancia, colocando-os em um plano
secundario, ou como define a Gestalt “fundo”, a probabilidade de ocorréncia de
acidentes ou incidéncias pela falta percepcao dos estimulos que foram deslocados

para um plano secundério (fundo) aumenta consideravelmente.

Assim faz-se necesséario estabelecer uma analogia das leis gestélticas
apresentadas neste estudo com a aviagao, contextualizando o leitor da insercéo das

mesmas nas atividades desenvolvidas pelos profissionais desta area.

Na aviacdo, a lei da semelhanca, vista na Gestalt, € continuamente
observada, uma vez que aeronaves com designativos semelhantes séo frequentes
nas comunicacdes aeronauticas. Essas semelhancas acarretam interpretacfes
errbneas por partes dos pilotos que muitas vezes, acreditam que certas autorizagdes
ou mensagens sdo destinadas para eles, quando na verdade sdo para outra
aeronave. A situacdo exemplificada acima coloca a tona o cockpit e suas interfaces
com relagao ao piloto, visto que este ambiente pode levar seus condutores a erros,
como por exemplo, quando o piloto de uma aeronave capta uma mensagem
referente a mudanca de nivel de voo, proveniente do controlador de trafego aéreo,
porém a mesma destina-se a outra aeronave com designativo semelhante. A
consequéncia podera ser duas aeronaves em um mesmo nivel de voo, causando

uma rota de colisao.
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Outra similaridade que pode ser exemplificada no contexto aeronautico é no
julgamento da pista para pouso, uma vez que muitas condi¢coes interferem neste
momento: fatores meteoroldgicos, comunicacfes padronizadas na fraseologia
aeronautica, experiéncia do piloto, marcacdes e sinalizacdes de pistas, entre outros
fatores. N&o sé@o poucos os relatorios finais de acidentes e incidentes aeronauticos
de pousos realizados em pistas erradas e em pistas de taxi, provavelmente
resultante do julgamento afetado segundo a lei da semelhanca. Na figura abaixo
representa-se a visdo das pistas (pouso e taxi), proveniente do cockpit de uma

aeronave e a facilidade de assemelha-las sob esta percepcéo.

Figura 16 - Aeroporto que retrata a semelhanca entre pistas

Quanto a lei da pregnancia, que tende a organizar as situa¢des problemas,
na aviacdo pode-se associar tal condicdo a analise do julgamento e da tomada de
deciséo do piloto. O piloto julga em funcdo do modelo mental que possui, ou seja, a
interpretacéo ocorre segundo um modelo mental, ou seja, uma espécie de “dicionario
interno” de cada sujeito e dos fenébmenos que permeiam o individuo. Para tanto, na

7

aviacdo esta organizacdo é embasada no treinamento dos profissionais, na
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experiéncia, na quantidade de horas de voo e no conhecimento técnico que cada
profissional constroi ao longo da sua vida. A configuragéo resultante vai construir a
base do julgamento e da tomada de deciséo do piloto.

Sabendo que o individuo tende a agrupar os elementos que estdo mais
proximos, e isso € tratado na lei da proximidade, pode-se verificar esta lei no que
concerne ao servico prestado pelo controlador de trafego aéreo, cujo monitoramento
da tela radar transmite as imagens e as informacfes necessarias para que este
profissional seja capaz de localizar as aeronaves e realizar as separacdes
necessarias para evitar colisdes. Porém, muitas vezes ha aglomeracdes de imagens
e informacdes relativas a aeronaves em niveis de voo mais proximos e, como explica
a lei da Gestalt, o sujeito tende a agrupar e focalizar sua percepcéo naquilo que lhe
transmite relacdes de proximidade. Enquanto isso, aeronaves que estdo mais
isoladas na tela radar do controlador e que, tendem a ser menos monitoradas,
poderdo ser alvos de grandes problemas para a seguranca aérea.

Embora o profissional que atue como controlador de voo deva possuir
diversas habilidades para gerenciar e controlar o trafego aéreo deve ser considerada
a falibilidade do ser humano e atribuir assim uma maior atencdo para as situacoes
apresentadas. A figura abaixo representa uma tela radar do controlador de voo e as

aeronaves pelo qual o mesmo é responsavel.
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Figura 17 - Tela Radar do Controlador de Voo

] Map Centey; Brazil Ml Viana
cdambu

Ibitinga

Ouro Fino Santa Fita Do $
] 2 &

Pause flegra

Mogi Mirim

B
Botucatu Guaratingueta
Spare-arandu e % fngral g3 Reis
B Jundiai
TAM3537
PR-MYH A320
FL57 -016 212KT
Tatui SBFZASBGLs SBKP
5 BNE6313
™ PR- A318
40 43 2KT
onhas SBRF-SBSV-SBGR

Guarulhos Ubatuba

ferea De Sartos

8

Capao Bonito

Fonte: Proflightsimulator, 2010
Percebe-se no canto inferior direito da tela um indicativo de aeronave isolado
dos demais. Dependendo da carga de trabalho do controlador, sua experiéncia
profissional, condi¢cdes associadas a fadiga e ao estresse, e contando ainda com o
clima do ambiente operacional, € possivel que haja uma falha do operador. Assim,
ele somente identifica o trafego no momento em que ocorre uma comunicacao por
parte do mesmo, ou por parte de outro setor operacional. Ressalta-se que ja

ocorreram incidentes aeronauticos envolvendo tais circunstancias.

Outro exemplo relacionado a lei da proximidade pode ser observado no
cockpit de uma aeronave, visto que devido a complexidade e ao gerenciamento da
mesma pelo piloto, 0 mesmo pode eleger uma determinada regido para monitorar e
desconsiderar outras regides que possam estar fora do seu alcance visual ou em
areas mais isoladas. Isto ocorre até mesmo por uma questdo de economia
energética inconsciente do proprio individuo, como ja explicado anteriormente. Este
contexto faz parte do ambiente como um todo, mas a percepc¢ao do piloto neste ponto

pode ser afetada, levando-o a ignorar avisos sonoros e luminosos.



Fonte: Passageiro de primeira, 2013

Visto que na lei da continuidade busca-se uma estruturacdo continua em uma
linha harménica, agrega-se este fendbmeno ao desenvolvimento de padrdes proprios
pelos individuos. Estruturam-se habitos e procedimentos, muitas vezes embasados
naquilo que se considera mais confortavel para si mesmo, criando assim um padréo
gue nem sempre € 0 mais adequado, seguro e aceitavel no ambito profissional. Por
isso € necessaria atencao redobrada no momento da instrucéo e na formacéo do
profissional para que seus padrdes de seguranca sejam estruturados com base em

Seu processo cognitivo.

A lei do fechamento interfere no poder decisorio do piloto. O profissional que
apresenta excesso de autoconfianga, insegurancga, ansiedade ou outros fatores que
possam interferir em seu psicologico, muitas vezes pode ter sua tomada de decisao
prejudicada por tais condicfes. Devido a inaptiddo psicoldgica, o julgamento do
profissional pode ser afetado e 0 mesmo pode decidir por uma conduta, apostando
domina-la suficiente, porém muitas vezes, estaria julgando-a erroneamente e

fechando-a de forma prematura.
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Neste sentido, torna-se necessario abordar os dados obtidos no questionario
aplicado aos pilotos no que se refere aos 20,8% dos profissionais que relataram nao
possuir capacidade para separar os problemas pessoais durante um voo e 0s 25%
dos profissionais que relataram inaptiddo para o mesmo. Correlaciona-se este cenario
a Gestalt, visto que a ansiedade, estresse, fadiga, impactam seriamente na percep¢ao
da realidade, intensificando tendéncias apontadas pela Gestalt e acarretando sérias
consequéncias, como por exemplo, acidentes ja ocasionados pela visdo de tunel, que
visto sobre outro angulo também pode ser considerado como a predominancia da lei

da unidade sobre a percepg¢do do momento, que encontra-se alterada.

Se os profissionais estdo sendo altamente exigidos por conta de questdes
pessoais, emocionais, profissionais ou econémicas, a tendéncia é a utilizacdo dos
mecanismos de defesa e consequente gasto energético, levando a um esgotamento
fisico-psiquico. A interpretacdo de situacfes que muitas vezes podem ser erréneas,
devido seu estado psicoldgico podera influenciar de forma negativa sua atividade
enquanto piloto. A principal conduta € melhorar a salde desses profissionais e criar
posturas proativas para impedir que essas situacdes se externalizem e reflitam na

seguranca aérea.



71

5. CONSIDERACOES FINAIS

Pode-se concluir com este estudo a real necessidade de uma mudanca no
setor aéreo, no que diz respeito a seguranca dos envolvidos direta e indiretamente
neste cenario. Sabe-se que a resisténcia a mudanca € uma caracteristica forte do ser
humano, mas que esta ndo pode ser maior do que o anseio de evoluir, a fim de mitigar
0s riscos e minimizar as falhas causadas pelo fator humano. J&a é possivel visualizar
que o setor da aviagcdo comeca a dar 0s primeiros passos para o que futuramente
possa vir a se tornar uma profunda mudanca de cultura, como por exemplo, o proprio
Sindicato Nacional dos Aeronautas® (SNA), que preocupado com a seriedade do
tema, ja disponibiliza a seus associados, o0 servigo de apoio psicolégico. Entende-se
gue € de suma importancia tal apoio, mas observa-se, também, que a caréncia de
uma ferramenta de monitoramento continuo do estado psicoldgico dos pilotos dentro

das empresas, € um fator a ser considerado.

Acredita-se que um dos problemas consiste na manutencdo dos testes-
diagndsticos durante a atuacao profissional do piloto, pois torna-se insuficiente avaliar
a aptiddo psicoloégica nos exames de frequéncias anuais e ndo possuir um
monitoramento continuo e com um intervalo menor durante a empregabilidade do
piloto. O sucesso das fases de aplicacdo e conclusdo do diagndstico, somente serdo
garantidas se houver um monitoramento técnico continuo. Com laudo em maos, e, em
caso de resultado ndo recomendado, diminuiria as chances do fator humano

relacionado ao piloto ter contribuicdo em acidentes e incidentes aéreos.

A perspectiva para o setor aéreo doméstico e internacional € de grande
crescimento, e sdo notorios os investimentos realizados neste ambito. Verifica-se,
entdo, a real necessidade de se aprofundar no tema do projeto, a fim de ofertar ao
profissional um crescimento mutuo, tanto no sentido tecnolégico, quanto na saude

psicolégica dos pilotos.

Por meio da teoria da Gestalt, foram apresentadas novas perspectivas para
analisar os fatores que podem contribuir direta e indiretamente nos incidentes e

acidentes aéreos. Com um estudo detalhado, foi possivel conectar as limitagbes que

13 Associagao profissional que tem como miss&o estar sempre ao lado do aeronauta, lutar sem medo
e falar cada vez mais alto pelos direitos da categoria.
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o homem apresenta e desenvolver uma correlacdo entre a Gestalt e a aviacdo. Tal
relacdo se mostrou relevante para alavancar a possibilidade de desenvolvimento de
uma ferramenta capaz de avaliar a capacidade dos pilotos para prosseguir com um
voo. Para tanto, a analogia entre estas duas linhas (aviacdo e Gestalt), apresentou
situagdes do contexto aerondutico vivenciado pelos profissionais da area, no que se
refere a seu processo perceptivo, que estdo diretamente ligadas as leis da Gestalt.
Como estratégia para delinear diretrizes futuras para a melhoria da seguranca aérea,
propde-se a implantacdo da ferramenta em questdo embasada nas leis gestalticas

apresentadas neste estudo.

Com isso, inicialmente, verificou-se a viabilidade para implantacdo desta
ferramenta sob o ponto de vista dos pilotos. Entende-se que estudos e investimentos
ainda sao absolutamente necessarios para abordar um tema tdo sério quanto a
seguranca de voo relacionada ao fator humano. Sucessivamente, nota-se que a
implantacdo de uma ferramenta mostrou-se relevante para o setor aéreo, mas novas
atencOes precisam ser dadas neste sentido, com o intuito de desenvolvé-la a partir de
uma mudanca de cultura e com o auxilio de profissionais, envolvidos e capacitados
no ambito da aviacao, para que sua finalidade seja alcancada: aumentar a seguranca

de voo.

Como adicional, sugere-se que a ferramenta a ser desenvolvida, utilize-se das
inmeras tecnologias ja existentes, a fim de ser aproveitada em seu éxito total, além
de ser mais bem captada pelo publico alvo. No mundo moderno, onde 0s recursos
financeiros ocupam um lugar de destaque, principalmente na aviacao, deve ser dada
énfase neste quesito para a implantacdo da ferramenta. Em outras palavras, os
aplicativos dos celulares, chamados APP’s, devem ser explorados e estudados para
seu desenvolvimento, com a justificativa de reduzir o tempo que um piloto gasta para
responder a ferramenta (em forma randbémica). Assim, tanto os pilotos, quanto a
empresa envolvida, terdo tempo habil para, por exemplo, detectando inaptiddo por
parte da tripulagcéo para prosseguir com 0 Voo, remanejar uma nova escala, evitando
gastos desnecessarios e garantindo assim a seguranca do mesmo. Tal ferramenta
seria aplicada aos pilotos de forma automatica pela empresa empregadora no
recebimento da escala de voo. O APP contaria ainda com um amplo banco de dados

gue poderia ser acessado com o CPF ou cédigo ANAC do piloto a qualqguer momento
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da carreira do mesmo, permitindo assim, um historico/diagnéstico do estado

psicologico do profissional.

A viabilidade de implantacdo desta ferramenta foi pesquisada para o publico
gue abrange pilotos de linha aérea e pilotos de taxi aéreo, de forma que ndo englobou
em seu levantamento de dados, pilotos de instrucédo ou pilotos agricolas. Contudo,
sugere-se aumentar a amostragem e realizar um estudo mais aprofundado para

verificar a viabilidade nestes dois outros importantes setores da aviacéo.

O processo de institucionalizagdo, como abordado neste trabalho, é algo que
demanda grandes esforcos por parte dos envolvidos. Apesar de trabalhoso e
“doloroso” em um primeiro momento, € fundamental para a evolugao do sistema de
seguranca na aviacdo. O descongelamento (primeiro passo para a mudanca de
cultura) é, em outras palavras, o ponto forte da mudanca, pois abrange pessoas e
suas culturas. Talvez, por isso, seja a fase mais importante da insercdo dos novos
valores e crencas. A resisténcia encontrada € grande e deve ser superada por parte
dos que desejam alcancar a nova cultura com muita persisténcia. Através do
levantamento de dados deste estudo, observou-se que ainda predomina uma cultura
desalinhada aos quesitos de seguranca e bem estar biopsicossocial do individuo,
embora muitos entrevistados tenham manifestado preocupacdo com o tema em
guestao.

Conclui-se que o conceito de individualizacdo do sujeito envolvido (piloto) é
extremamente forte e muito preconceito ainda se observa no assunto Psicologia na
Aviacdo. Faz-se necessario que o sistema desmistifiqgue as crencas e os tabus acerca
das ferramentas que visam as garantias pessoais e sociais, € que nao possuam
finalidades punitivas. Enquanto mudangas profundas ndo forem realizadas, os
acidentes continuardo a ilustrar as estatisticas no cenario aeronautico, pois a
verdadeira mudanca ndo deve se limitar apenas as barreiras fisicas, mas deve

transpor a psigue humana.
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7. APENDICE 1

COLETA DE DADOS (ENTREVISTA) PARA PILOTOS DE AVIAO

DADOS PESSOAIS

Idade:

Aposentado: Sim( ) Nao ( )

Sexo: Masculino () Feminino ( )

Empresa (opcional):

Tipo de Servico Prestado (Empresa): Instru¢éo ( ) Linha Aérea ( ) Taxi
Aéreo ()

Cargo: Piloto ( ) Copiloto ( )

Tempo de Servico:

01) Na empresa em que vocé trabalha ou trabalhou, é disponibilizado um servigo de
apoio psicolégico? Em caso positivo, descreva o tipo de servico disponibilizado.

02) Ao realizar um voo, vocé consegue deixar seus problemas pessoais fora do
cookpit?
Sim( ) Né&o ( )

03) Vocé ja se sentiu inapto psicologicamente para um voo?
Sim( ) Nao ( )

04) Que evento vocé acredita que o deixaria inapto para voar?
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05) De 0a 10, assinale qual a importancia que vocé atribui para a disponibilizacao de
um servigo de apoio psicolégico:

oC) 1(C) 2(C) 3(C) 4() 5()

6() 7() 8() 9() 10()

06) Que repercussdo no ambiente de trabalho vocé acredita verificar frente a seguinte
condi¢do: Supondo que necessitasse, em algum momento da sua carreira, de um
apoio psicoldgico, vocé acredita que poderia ser prejudicado ou discriminado pela

empresa e/ou colegas de trabalho?

07) Como vocé considera a implementacdo e o efetivo acompanhamento de uma
ferramenta de andlise focada no desempenho e bem-estar psicolégico, no curso da

rotina profissional do piloto?

08) Para vocé, o melhor momento para a aplicagdo da ferramenta de apoio
psicoldgico é:

No Briefing ()

No recebimento da escaladevoo ( )

Outros

(sugira):

09) Com que frequéncia vocé comparece ao prédio fisico da empresa?
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10) Que tipo de condicdo psicolégica provoca em vocé quando necessita ir a

empresa?




