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De fato, somos pobres se formos apenas saos.
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RESUMO

As constantes transformagdes e a implantagao de tecnologias de alto desempenho no
setor aéreo tém exigido dos profissionais competéncias técnicas, comportamentais,
fisicas, cognitivas e socioemocionais em nivel de exceléncia. Este estudo propds a
construcdo de um instrumento de avaliagdo de fadiga no trabalho para pilotos de
aeronaves de asas rotativas, identificando os indicadores de risco de adoecimento a
saude desses profissionais, que contribuem para problemas de saude fisica e mental
no exercicio de suas fungdes. Foram avaliados fatores como o contexto do trabalho,
custos e danos fisicos, emocionais, cognitivos, relacionais e sociais, além da fadiga e
dos significados de prazer e sofrimento no trabalho. Para alcancar este objetivo, foi
realizado um estudo exploratorio e de campo com uma amostra de 52 pilotos de
aeronaves de asa rotativa de uma empresa do setor aéreo no Sul do Brasil. Os dados
foram coletados por meio de questionarios e escalas, incluindo o Inventario de Risco
de Adoecimento no Trabalho (ITRA) e a escala de avaliagao de fadiga desenvolvida
especificamente para pilotos de asas rotativas (EAFPAAR). A analise dos dados
combinou abordagens quantitativas e qualitativas, utilizando analise de conteudo,
analise fatorial e clusterizagao. Os resultados revelaram que, no contexto de trabalho,
a falta de reconhecimento, a desvalorizacdo, as dificuldades nas relagdes
interpessoais e as falhas na comunicagao foram aspectos considerados criticos. Em
relacdo aos custos relacionados ao trabalho, os pilotos relataram alto custo fisico,
especialmente doengas osteomusculares, custos criticos nas dimensdes psicologica,
cognitiva e relacional, enquanto as relagdes sociais foram consideradas satisfatorias.
Observaram-se sentimentos de fadiga, esgotamento e estresse entre os pilotos, além
de indicadores de possiveis transtornos psicopatolégicos, como ansiedade, sintomas
somaticos e humor depressivo. Os profissionais mencionaram dificuldades e
adoecimentos, mas nao relataram danos concretos. O EAFPAAR, comparado com
outras escalas aplicadas, mostrou-se consistente e podera servir como apoio para
avaliacbes periodicas de fadiga, definindo intervencbes condizentes em saude,
abrangendo promogao, prevengao, tratamento e reabilitagdo na saude dos pilotos de
aeronaves de asas rotativas, possibilitando uma gestao de saude mental voltada para
o0 bem-estar do piloto, da organizacao e da sociedade.

Palavras-chave: pilotos; aeronaves; asas rotativas; saude mental; sentimentos de
fadiga; construcao de instrumento de medida psicoldgica.



ABSTRACT

The constant transformations and implementation of high-performance technologies in
the aviation sector have required professionals to have excellent technical, behavioral,
physical, cognitive and socio-emotional skills. This study proposed the construction of
an instrument to assess fatigue at work for rotary wing aircraft pilots, identifying the
indicators of risk of iliness to these professionals' health, which contribute to physical
and mental health problems in the exercise of their functions. Factors such as the work
context, physical, emotional, cognitive, relational and social costs and damages, as
well as fatigue and the meanings of pleasure and suffering at work were evaluated. To
achieve this objective, an exploratory and field study was carried out with a sample of
52 rotary wing aircraft pilots from an airline company in the southern region of Brazil.
Data were collected through questionnaires and scales, including the Inventory of Risk
of lliness at Work (ITRA) and the fatigue assessment scale developed specifically for
rotary wing pilots (EAFPAAR). Data analysis combined quantitative and qualitative
approaches, using content analysis, factor analysis and clustering. The results
revealed that, in the work context, lack of recognition, devaluation, difficulties in
interpersonal relationships and communication failures were considered critical
aspects. Regarding work-related costs, pilots reported high physical costs, especially
musculoskeletal diseases, critical costs in the psychological, cognitive and relational
dimensions, while social relationships were considered satisfactory. Feelings of
fatigue, exhaustion and stress were observed among pilots, in addition to indicators of
possible psychopathological disorders, such as anxiety, somatic symptoms and
depressive mood. Professionals mentioned difficulties and illnesses, but did not report
concrete damages. Compared with other applied scales, the EAFPAAR proved to be
consistent and could serve as support for periodic fatigue assessments, defining
appropriate health interventions, covering promotion, prevention, treatment and
rehabilitation in the health of rotary wing aircraft pilots, enabling mental health
management focused on the well-being of the pilot, the organization and society.

Keywords: pilots, aircraft rotary wings; health/mental health; feelings of fatigue;
construction of a psychological measurement instrument.
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1 INTRODUGAO

O transporte aéreo nacional e internacional passou por significativas
mudancgas nesse mais de um século, XIX e XX e tem seguido essa tendéncia nas
ultimas duas décadas do século XXI. A quantidade de aeronaves com alta tecnologia
tem capacidade de triplicar nos préximos vinte anos, ainda mais em empresas de
transporte e servicos aéreos, € considerando um dos setores que mais cresce
atualmente. A Associacao Internacional de Transportes Aéreos (IATA) mostra haver
previsdes de que, até 2036, o setor de transporte aéreo de passageiros cresga a uma
taxa média de 3,7% ao ano. Os avangos e mudancas neste setor foram em diferentes
areas na aviagao, desde as questdes tecnoldgicas das aeronaves, equipamentos,
novos modelos de avides, quanto no treinamento de pilotos e profissionais que atuam
no modal aéreo (IATA, 2018). O objetivo € habilitar os pilotos de aeronaves nao
apenas tecnicamente, mas também pessoalmente, para que apresentem melhor
saude fisica, cognitiva, mental e emocional, diminuindo falhas operacionais no
funcionamento das aeronaves.

Os profissionais que atuam no modal aéreo precisam apresentar significativas
habilidades técnicas, mas atualmente os fatores fisicos, cognitivos e emocionais sao
aspectos ainda mais solicitados e importantes para a execugdao da funcgao,
principalmente para pilotos de aeronaves (Almeida et al., 2016; Vendramim, 2018).

Dessa forma, quais fatores propiciam um trabalho de exceléncia de pilotos de
aeronaves de asas rotativas? De que maneira estes pilotos podem desenvolver
habilidades necessarias para executar sua fungado com eficiéncia? Essas sao algumas
perguntas surgem quando se pensa neste setor aéreo e na execucgao da funcao de
pilotos. Assim, quais habilidades psicoldgicas, cognitivas, relacionais e sociais pilotos
de aeronaves de asa rotativa (helicoptero) necessitam apresentar para o melhor
manejo das variaveis humanas que compdem seu trabalho?

O trabalho tem sua importancia central na vida dos seres humanos, e cada
vez mais se intensifica e influéncia o processo de construgcdo de identidade e
subjetividade dos sujeitos, o qual pode ser, tanto, fonte de bem-estar ou mal-estar
(Dejours, 2011; Amaral; Mendes; Facas, 2019).

Esta pesquisa buscou construir um instrumento de avaliagdo de sentimentos
de fadiga em pilotos de aeronaves de asas rotativas para compreender os riscos de

adoecimento a saude/saude mental.
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Ao desenvolver conhecimentos sistematizados resultantes das indicagdes
dos pilotos de aeronaves de asas rotativas, sobre fadiga, prazer (bem-estar) e
sofrimento (insatisfagcdo) no exercicio de suas fungdes, sobre as questdes do contexto
de trabalho, o custo humano, os danos relacionados ao trabalho e sentimentos de
fadiga, podera esclarecer algumas nog¢des sobre como o trabalho influencia na vida
profissional, pessoal e na saude/saude mental destes profissionais.

E importante o desenvolvimento de agdes voltadas a saude dos profissionais
do modal aéreo, com o objetivo de promover qualidade de vida e seguranga nas
operacgdes aéreas. Ao utilizar as indicagdes dos proprios profissionais sobre risco de
adoecimento em saude, podera esclarecer como esta o ambiente de trabalho, as
experiéncias no desempenho de suas atividades, os sentidos de sofrimentos e

prazeres e sintomas possiveis presentes em seu fazer.

1.1 Problema de pesquisa

Que fatores relacionados ao trabalho de pilotos de aeronaves de asa rotativa
podem contribuir para problemas de saude/saude mental na execugao de sua fungao?
Ha possibilidade de diagnosticar fatores de risco de adoecimento no ambiente de
trabalho por meio das indicacdes pilotos sobre custos, danos, sentimentos de fadiga,
prazer e sofrimento no trabalho? Quais seriam os fatores de risco para adoecimento
em saude/saude mental em pilotos de aeronaves de asas rotativas?

Conforme a Organizagdo Mundial de Saude (OMS), o termo refere-se a “um
estado completo de bem-estar fisico, mental e social’. Mesmo sendo um conceito
utopico e inatingivel, a vida € dinamica e nao estavel. As vivéncias em saude de uma
pessoa sdo produzidas nas relagdes com o meio fisico (condi¢des geograficas,
habilitagdo, fontes de consumo de agua, qualidade de alimentos), biolégicos (idade,
sexo, heranga genética), socioecondmico e cultural (graus de liberdade, lazer, renda,
trabalho, o acesso a educacao formal, habitos, formas de relacionamento e acesso a
servigos de saude) (WHO, 1946). E mesmo que atualmente o conceito de saude tenha
se ampliado, alguns estudiosos e profissionais apresentam maior facilidade em definir
doencga comparando aspectos negativos a ela, numa visao dicotdbmica e fragmentada.
Observa-se ainda, a separacao entre saude fisica e mental € uma concepgao que
precisa ser ultrapassada. A saude esta além das sintomatologias emocionais,

comportamentais, psicolégicas, sendo uma rede de diferentes fatores
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interrelacionados. Por isso, ao longo do texto ela sera referenciada como saude a qual
engloba todos os aspectos que a compode.

Com isso, ao compreender os indicadores de adoecimento em saude deste
trabalhador e sua relagdo com o trabalhado, pode ser um precursor de promocao,
protecao, tratamento, recuperagao e reabilitacdo de saude destes profissionais, os
quais muitas vezes sao submetidos a riscos de adoecimento advindos das condi¢des
de trabalho. A fungdo desempenhada por pilotos de asas rotativas (helicoptero) e asa
fixa (avido) depende significativamente de sua condicdo de saude, visto que estes
profissionais necessitam de inumeros treinamentos técnicos de exceléncia e suas
fungcdes mentais precisam estar preservadas, suas habilidades cognitivos, fisicas e
emocionais precisam estar adequadas para atuar nesta realidade de trabalho.

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) é responsavel por “fiscalizar,
regular e regular as atividades da aviagao civil e a infraestrutura aeronautica e
aeroportuaria no Brasil.” (p. 1). Uma das fungdes desta agéncia reguladora é
inspecionar aspectos de saude de todos os profissionais do modal aéreo, para tais
condigbes existem normas e regulamentos sobre a saude destes profissionais. Ha
critérios clinicos, fisicos e psicoldgicos necessarios definidos para exercer a fungao
de pilotos de aeronaves. Nestes regulamentos, ha uma determinagcdo em relagéao a
saude biopsicossocial destes profissionais, ela precisa estar em perfeito estado.
Quando ha um resultado negativo, em algum dos critérios de saude estipulados pelo
regulamento, estes profissionais devem ser afastados de suas fungdes. Somente apds
realizar tratamentos, este sera reavaliado e identificado se ha possibilidade de voltar
a executar sua fungao (BRASIL, 2005). A certificagdo de saude para pilotos € um pré-
requisito para atuarem na profissdo, € mais do que um cartdo de saude valido, € um
atestado de condi¢des favoraveis de exceléncia de saude. Estas normativas buscam
um profissional em completo de bem-estar fisico, mental e social. E este perfeito
estado de saude existe?

A atividade aérea é complexa e, para exercé-la, é importante que todos os
aspectos que compdem o sistema da aeronave estejam em perfeito estado, de forma
que o ser humano é considerado o elemento principal deste sistema. E necessario
que todos os sistemas estejam alinhados, desde a aeronave e seus sistemas elétricos,
eletrénicos, mecanicos, aerodinamicos, até o sistema de comunicagao, assim como

as condigbes fisicas e psicolégicas desses profissionais. Por isso, inspegbes e
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avaliagdes dos sistemas precisam ser realizadas periodicamente e devem estar em
sintonia.

S&o varias as influéncias positivas e negativas na saude desse trabalhador
que podem afetar o desempenho profissional. Este trabalho investigou indicadores de
risco de adoecimento na saude de pilotos de aeronaves de asas rotativas. Ao
averiguar os aspectos que podem estar prejudicando seu trabalho, ha possibilidade
de esses profissionais reconhecerem suas aptiddes e deficiéncias na conducgao de
sua funcdo, e das empresas em desenvolverem ag¢des em saude a esses
profissionais.

As hipoteses que foram:

H1. O contexto no qual pilotos de aeronaves de asas rotativas realizam suas
fungdes apresenta associacao positiva e/ou negativa no desempenho das
fungoes;

H2. Os danos ou custos fisicos, sociais, cognitivos, relacionais, psicoldgicos,
afetivos e as alteragbes do humor podem prejudicar a execucéo da fungéo
dos pilotos de aeronaves de asas rotativas;

H3. A vivéncia de prazer ou sofrimento afeta a execugao da fungao dos pilotos
de aeronaves de asas rotativas;

H4. A existéncia de sentimentos de fadiga tem uma associagdo com risco de
adoecimento e uma percepg¢ao negativa na execugao da fungédo dos pilotos
de aeronaves de asas rotativas;

H5. Um instrumento de avaliagdo de sentimento de fadiga tem possibilidade
de ser um sistema de apoio na gestdo de saude de pilotos de aeronaves de

asas rotativas.

1.2 Objetivos

Construir um instrumento de avaliacdo sobre sentimentos de fadiga no
trabalho para pilotos de aeronaves de asa rotativa, visando a identificacao de riscos

de adoecimento em saude.
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1.2.1 Objetivos especificos

¢ Investigar indicadores de risco a saude de pilotos de aeronaves de asas
rotativas, buscando compreender a ocorréncia de problemas de saude
durante o exercicio de suas fungdes;

¢ Verificar o custo afetivo, cognitivo, fisico, relacionais e sociais na execugao
da atividade de pilotos de aeronaves de asas rotativas;

o Verificar danos emocionais, cognitivo, relacional e social na execugéo da
atividade de pilotos de aeronaves asas rotativas;

¢ Averiguar os significados de prazer e sofrimento no que tange a execugao
das fungdes como piloto de aeronaves de asas rotativa, vivéncias positivas
e negativas;

o Verificar os sentimentos de fadiga de pilotos de aeronaves de asas
rotativas;

¢ Analisar as principais alteragdes biopsicossociais que acometem pilotos de
aeronaves de asas rotativas em seu trabalho que podem levar ao

adoecimento.

1.3 Justificativa

O trabalho € um elemento central na vida das pessoas e pode ser fonte tanto
de bem-estar quanto de sofrimento (Dejours, 2011). No setor aéreo, a relevancia da
saude dos pilotos transcende a esfera individual, pois afeta diretamente a seguranga
de operacdes criticas. Investigar fadiga e os riscos de adoecimento associados a essa
profissdo permitira um planejamento mais eficaz de intervengdes, beneficiando tanto
os profissionais quanto as empresas.

O estudo oferece uma ampliacdo do conhecimento sobre saude e saude
mental no contexto laboral de pilotos de aeronaves de asas rotativas, explorando
indicadores de fadiga e risco de adoecimento, fatores que impactam diretamente o
desempenho profissional. Este aporte cientifico é relevante para preencher lacunas
na literatura sobre a psicodinamica do trabalho e ergonomia, especialmente para este
grupo profissional pouco abordado, que é o de aeronaves rotativas. Instrumentos
genéricos de avaliacdo de fadiga podem nao captar as nuances especificas da
atividade desses profissionais, como as demandas cognitivas, fisicas e emocionais

unicas envolvidas na pilotagem destas aeronaves. A criagdo de um instrumento de
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avaliacao de sentimentos de fadiga podera ser aplicada amplamente, ndo apenas no
setor aéreo, mas em outros contextos profissionais, fortalecendo os métodos de
monitoramento e intervencdo em saude ocupacional.

Ao identificar fatores de risco biopsicossociais e emocionais, o trabalho
contribui para a formulagao de estratégias que promovam o bem-estar e previnam
adoecimentos fisicos e mentais nos pilotos. A melhoria na qualidade de vida desses
profissionais pode gerar reflexos positivos ndo apenas no ambiente de trabalho, mas
também em suas interag¢des sociais e familiares. Além disso, fornece subsidios para
intervencgdes direcionadas a melhorias no ambiente de trabalho.

A saude e o desempenho dos pilotos estao diretamente ligados a seguranca
operacional. Este estudo pode embasar politicas e programas que melhorem a
qualidade de vida dos pilotos e, consequentemente, a seguranga das operagdes
aéreas, reduzindo falhas humanas e riscos de acidentes.

Os resultados podem orientar as empresas e 6rgaos reguladores a
desenvolverem politicas e praticas mais adequadas de gestdo de saude ocupacional
e ergonomia no setor aéreo. Isso inclui agbes preventivas, programas de
acompanhamento psicoldgico e fisico, e intervencdes para minimizar a fadiga e o
estresse ocupacional.

Essas contribuicées justificam a realizagdo do estudo, evidenciando seu
potencial impacto positivo em multiplos niveis: individual, organizacional e social.

Este estudo esta vinculado ao Programa de Pés-Graduagdo em Engenharia
de Producado da UTFPR e explora a interface entre ergonomia, saude ocupacional e
seguranga no trabalho. Ao identificar os fatores biopsicossociais que influenciam o
bem-estar dos pilotos, busca-se criar subsidios para a implementacao de politicas que
promovam qualidade de vida e eficiéncia operacional.

Ha uma diversidade de estudos internacionais sobre o tema, e em sua maioria
fazem referéncia a pilotos de aeronaves de asas fixas, pilotos militares. Quando fazem
referéncia a aeronaves de asas rotativa examinam pilotos que atuam em offshore.

Ao compreender como o trabalho é percebido, as caracteristicas individuais
como suas expectativas, desejos, necessidades, atitudes e personalidade, bem como
suas interacdes, podem ser entendidas questdes relacionadas a doencas fisicas e
psicopatoldgicas ocasionadas pelo trabalho.

A identificacdo de como experienciam seu fazer profissional reforca agdes

significativas no auxilio de agées de gestdo em saude. Desta forma, converge com os
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Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) em seu terceiro (3°) objetivo, na
busca de saude e bem-estar, assegurando para todas as pessoas uma vida saudavel,
bem com outras metas propostas pela ODS, como o (8°) que é promover o trabalho
decente e o crescimento econdmico sustentavel.

O modal aéreo € um campo de trabalho que exige significativamente dos
profissionais que atuam nesse sistema. Os pilotos precisam ter diferentes habilidades
e competéncias, além de bom preparo mental, intelectual, psicolégico, e precisam
estar continuamente em aperfeicoamento na pilotagem para atuar eficientemente.

Conforme a Organizagao Internacional do Trabalho (OIT, 2013), as
transformagdes ocorridas nos processos laborais nessas Ultimas décadas,
especialmente no modal aéreo com aeronaves mais tecnoldgicas, propiciaram o
aumento de riscos a saude do trabalhador, riscos psicossociais relacionados ao
trabalho, devido aos novos tipos de habilidades, competéncias e atitudes requeridas.
Varios aspectos podem ser potenciais desencadeadores de danos biopsicossociais,
levando a prejuizos ao trabalhador e a organizagao.

Identificar, avaliar e gerir essas caracteristicas € um desafio que necessita de
conhecimentos em diferentes perspectivas, a fim de evitar uma visao reducionista do
fendmeno. Este ndo pode ser reduzido as suas partes, € preciso compreendé-lo na
totalidade de forma indissociavel. E necessario apresentar um olhar mais integrativo
em diferentes niveis de entendimento. Tanto saude quanto o trabalho sao fendmenos
que precisam ser estudados em sua complexidade, ndo ha como colocar fronteiras na
interacdo entre esses conhecimentos. E necessario compreendé-lo em sua
multidimensionalidade e nas constantes interacbes, dinamica, inter-relacédo e
interconexao.

Diante disso, este estudo pode oferecer subsidios com a criacdo de modelos,
praticas, intervencao e gestao da saude e trabalho.

Otimizar processos, aumentar a produtividade e aumentar a seguranca e
eficiéncia das operacdes sdo atuagdes necessarias as empresas. Entdo por meio
desta pesquisa, foi possivel conhecer riscos de adoecimento e avaliar saude de pilotos
de asas rotativas, e indicar contribuicdes para melhoria da seguranca, eficiéncia e
bem-estar desses profissionais, além de garantir operagcdes aéreas mais seguras e

confiaveis.
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1.4 Organizagao dos capitulos

A introdugao é apresentada no capitulo 1, € apresentado o escopo da
pesquisa, definido o problema de pesquisa, as aproximacgdes tedricas referentes ao
campo de saude desse trabalhador, o objetivo e justificativa da pesquisa.

O conteudo do capitulo 2 é construida a revisdo de literatura que fornece
subsidios para compreender o fendmeno estudado. Apresenta um panorama sobre a
histéria do trabalho, o sentido e significados do trabalho, prazer e sofrimento no
trabalho e suas consequéncias na saude. Sistematizando aspectos precursores de
sofrimento e bem-estar no trabalho. Além de demonstrar a histéria da aviacéo e a
saude dos profissionais que trabalham em aeronaves de asas fixas e rotativas.

No capitulo 3, descreve a metodologia utilizada, incluindo a delimitagado dos
sujeitos de pesquisa (pilotos de aeronaves de asas rotativas), a definicdo das escalas
utilizadas, a coleta de dados, a construgdo da escala de avaliacdo de fadiga e a
defini¢gdo do tipo da analise de dados.

Os resultados e discussdes no capitulo 4 sado divididos em partes:

A primeira parte sao apresenta as informag¢des sociodemograficas dos pilotos
participantes, tipo de aeronave pilotada e missdes que realizam.

A segunda parte evidencia as indicagdes sobre os riscos de adoecimento
relatados pelos participantes da pesquisa referente ao contexto de trabalho, o custo e
danos e o prazer e sofrimento no trabalho.

Na terceira parte, exibe a construgdo de um instrumento que avalia fadiga, a
analise psicométrica deste, além da analise de conteudo respondida pelos pilotos.

Na quarta parte, sdo correlacionados os indicadores de adoecimento e a
fadiga.

A quinta parte, é realizada a clusterizacao das informacdes para identificacdo
de padrdes entre os dados.

O capitulo 5 constréi a conclusao do trabalho, destacando suas contribui¢des
e perspectivas de pesquisas futuras.

E o capitulo 6 apresenta as consideragdes finais do estudo, sintetizando os

principais achados e implicacdes para a pratica e pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 Historia do trabalho

O trabalho esta inserido na histéria do homem desde os periodos mais
remotos, estando relacionado a existéncia da humanidade, uma vez que a realizagao
pode ser creditada & satisfagdo de suas necessidades (Gois, 2015). E a atividade
humana mais primitiva, considerada as primeiras agdes humanas na transformacao
da realidade. A intervengdo do homem na natureza busca suprir suas necessidades
(nutricdo, alimentagdo e relagbes sociais) e é considerada como o0s primeiros
trabalhos realizados. A satisfagdo das necessidades pelo homem, por meio do
trabalho, esta relacionada ao seu proprio “sustento” (a producdo da vida material)
(Fontana, 2021). No entanto, no que tange as relagdes sociais, estas estariam
implicadas na organizacéo e execugao dos processos de trabalho, como colaboragao
e cuidado com o outro e com a natureza. E ao atuar sobre a terra, transformando-a, o
homem também é transformado por ela (Marx, 2002).

Ao longo da histéria, homem e trabalho passaram por intensas
transformacdes. Além da sobrevivéncia, outras peculiaridades foram adicionadas
(Souza, 2019). Na historia do trabalho, podem ser observadas diversas ideias
divergentes.

Hesiodo (trés séculos antes de Platdo) ja trazia algumas concepgdes sobre o
trabalho: as pessoas que se dedicam a alguma atividade laboral, eram valorizados,
pois os Deuses n&o apreciavam os inativos e consideravam sagrados aqueles que se
uniam a terra ao realizar suas atividades (Hesiado, 2012).

A histéria de Sisifo contada por Homero na Odisseia, trata de uma
condenacdo dos Deuses. Sisifo foi condenado a empurrar uma pedra(rocha)
eternamente montanha acima, a qual, por seu proprio peso, rolava de volta tdo logo
atingisse o cume. Esse mito estd associado a um trabalho inutil, sem esperanca e
sofrimento na execugao (Quellet-Simard, 2020).

Machado (2017) menciona sobre origem da palavra “trabalho”, que em
espanhol refere a trabajo, em catalao treball e em francés travail (no sentido de
suplicio devido as estradas francesas precarias na época), oriunda da palavra, do
latim tripalium. Tripalium se refere a um instrumento de trés pontas de ferro, com o
qual agricultores batiam o trigo para separa-los. Este instrumento também foi utilizado

para tortura de escravos, o qual consistia no mesmo gancho de trés pontas, mas
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construido com paus cuja fungao € a evisceragao, o que causava dor intensa e lenta
agonia aos escravos que nao seguiam as ordens dadas. Este instrumento foi muito
utilizado pelos romanos para obrigar os escravos a trabalharem. A relagao
trabalho/sofrimento € encontrada na histéria, ndo somente em relacdo aos meios de
tortura impostos pelos romanos. Na Grécia Antiga, o trabalho era visto com desprezo
pelos cidadaos livres, e Platdo o considerava como uma atividade vil e degradante.

No inicio do cristianismo, o trabalho era considerado uma tarefa dificil e
humilhante, vista como uma forma de punicdo pelo pecado. Conforme a historia
biblica relata, Adao foi condenado a trabalhar arduamente e ganhar seu sustento com
0 suor de seu proprio rosto como expiagcao por seus pecados. A Biblia Sagrada faz
mengao ao trabalho como algo penoso ao homem. Deus langa castigo Adao e Eva
por terem desobedecido e comido o fruto proibido, condenando o homem a buscar,
com o suor do proprio rosto, o alimento por meio do trabalho, e a mulher a dor e o
trabalho para ter filhos (Souza, 2019). No Livro de Génesis, o capitulo 3, versiculo 17,
|é-se [...] “tiraras dela (a terra) com trabalhos penosos, o teu sustento todos os dias
de tua vida”.

Em contraste com a histéria do trabalho que gera sofrimento, Machado (2017)
descreve a atividade laboral (do latim labor, lavor), em italiano lavoro, como uma
atividade portadora de sentidos e significados, evidenciado o lavor do espirito. O verbo
lavrar, lavourar, trabalhar a terra, semea-la, é criar do nada, é colaborar. A
sobrevivéncia dos povos durante muitos séculos era realizada pelo plantio, pela
colheita e pela pesca e isto era parte integrante da vida de cerimoniais e rituais. Tais
atividades apresentam significados incorporados aos seus costumes, desde a
sobrevivéncia do grupo, quanto o fortalecimento de lagos e comunh&o entre membros
do grupo com a natureza e com o todo.

O trabalho apresenta significados distintos e permanece presente na vida do
homem. E tanto uma atividade para sobrevivéncia, para suprir necessidades, como
algo penoso, e também como uma possibilidade ao convivio social. O trabalho € uma
atividade dotada de sentidos positivos (como para alguns povos indigenas, que ainda
consideram assim), como também uma atividade penosa, carregada de sofrimento.

O trabalho pode proporcionar ao homem um campo variado e repleto de
sentidos e significados, que inclui tanto prazeres como sofrimentos. Ele é central na
vida do ser humano, sendo um dos principais meios pelos quais os sujeitos podem se

desenvolver pessoalmente, além de contribui significativamente para a construgao
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das sociedades. E a cada periodo histérico, ha diferentes concepgdes, diferentes
modos de producgao e diversificados modos de organizagdes.

As ideias de trabalho, como tripalium, estdo associadas ao pensamento
grecoateniense e as praticas escravistas do império Romano. No século V a.C, tanto
na Grécia Antiga quanto na Roma Imperial, o trabalho se apresentava de duas formas:
uma relacionado ao trabalho bragal destinado a escravos e por ser uma atividade sem
valor, inferior, indigna do homem, cidadao, prépria a subserviéncia e a escravidao. E
outra diferente que era dominada pelas elites, que era um trabalho artistico,
intelectual, especulativo e politico, de aprimoramento moral do homem como individuo
de elevagao material e espiritual (Souza, 2019). Platao e Aristételes comentavam que
o cidadao deveria ser poupado do trabalho, pois deveria estar ligado ao pensamento
e a politica, e todo cidadao deveria se abster de profissdes mecanicas (a quais limitam
intelectualmente) e especulagdes mercantis (a qual degrada eticamente). A politica
era atividade superior exercida pelos cidadaos, ndo sendo considerada trabalho. Na
perspectiva da filosofia classica, o trabalho deveria ser realizado apenas por escravos,
frente a forga e coergéo (Souza, 2019).

No império Romano, as guerras trouxeram mudancas significativas. Devido a
crise econdbmica, as camadas mais populares empobreciam, o que deu lugar a um
sistema servil de producdo. O conceito de trabalho estava relacionado a uma
percepcao de servidao e sofrimento em sua realizacdo. Somente no Renascimento
que a concepcao de trabalho se apresenta com um sentido de autorrealizagdo e
identidade, que longe de vigorar apenas como uma ocupagao servil, propicia
desenvolvimento e possibilita construir-se e transformar-se “as razées para trabalhar
estdo no proéprio trabalho e néo fora dele ou em qualquer de suas consequéncias”
(Albornoz,1994, p. 59).

Com os avancos cientificos do século XVIlI e as mudangas soécio-histéricas
advindas da passagem do feudalismo para o capitalismo, o trabalho comeca a ser
extremamente valorizado (Mello; Marcal, Fonseca, 2009). Paulatinamente, a visédo do
trabalho como atividade sem valor toma outros caminhos. Diferentes influéncias e
forcas nos determinantes sociais impde novos significados e valores, que corroboram
com Os anseios sociais capitalistas.

No século XVIIl, com a Revolugado Industrial, inicia-se um processo de
industrializagdo e um modelo de trabalho mecanizado € instaurado. “Nesse cenario, 0

trabalho passa por um processo de intensa racionalizacdo, que resulta numa maior
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alienacgao do trabalhador” (Oliveira, 2004, p. 15). O trabalho alienado seria a “producgéao
executada por sujeitos que ndo possuem nenhum controle pelo que produzem”
(Oliveira, 2004, p. 15).

Nesse momento, ha mudangas significativas sobre as concepgdes de
trabalho, essas alteragdes mudaram a maneira como eram realizadas as atividades
laborais e como se organizava a sociedade. Marx demarcou a producgao capitalista
quando os individuos se tornam operarios, havendo o fornecimento de produtos em
abundancia, eliminado sua individualidade e sua capacidade de executar a atividade.
As “agdes de trabalho realizadas em um mesmo lugar e, ao mesmo tempo, produzindo
uma mesma mercadoria, sob um mesmo comando,” sdo historicamente o ponto de
partida para a producéo capitalista (Marx, 2002, p. 257). Com isso culminou com o
surgimento da manufatura e acumulagéo de capital. Assim, quem detém os meios de
producao € o capitalista, e o trabalhador é apenas detentor da forca de trabalho, e
“vende sua forgca de trabalho como mercadoria”. O trabalhador vende sua forga de
trabalho como qualquer outra mercadoria e, ao “realizar a acao da venda, o valor de
troca aliena o valor de uso no que produziu.” (Marx, 2002, p. 257)

Exemplos desse processo de alienagao também podem ser observados, no
século XX, com o Taylorismo/Fordismo: “Um modelo de producéo e gestao calcado
em um sistema de inovagdes técnicas e organizacionais, para elevar a producéo e o
consumo em massa” (Zanelli, 2004, p. 477). As caracteristicas desse modelo de
producao incluem: “distanciamento entre a concepcdo e a execugao, trabalho
simplificado e fragmentado, ciclos operatorios curtos e pouca formacgao e treinamento
dos trabalhadores” (Zanelli, 2004, p. 477).

Os trabalhadores perderam ndo apenas a sua profissdo enquanto arte ou
oficio, mas também o seu estilo e ritmo proprio de trabalho, bem como o controle sobre
seus proprios tempos e movimentos. A padronizacdo das tarefas em processos
rigidos, aumentou a dominagao social, fisica e psiquica do trabalho e do trabalhador,
sendo considerado um mecanismo de exploragdo econémica (Dejours, 2012).

A subjetividade e a falta de utilizagdo das capacidades cognitivas e da
criatividade eram controladas, e a realizacdo do trabalho deveria ser rigorosamente
cumprida, sem desvios de producdo. Um modelo fordista é caracterizado pela
exploracado do trabalhador, o qual sofria com o trabalho repetitivo, massificado, mal

pago e intenso. O capital se apropriou dos corpos dos operarios, e as relagoes
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interpessoais eram inexistentes (Sznelwar, 2015). Isso levou a doengas ocupacionais
e acidentes de trabalho devido as vulnerabilidades vivenciadas na atividade.

No entanto, o trabalho alienado e massificado seguiria as determinagdes
histéricas e tomaria novos moldes, o que poderia permitir ao operario um novo
encontro com o mundo do trabalho e, possivelmente, uma realidade diversa a que se
apresentava. Este novo cenario surge com a crise do modelo fordista e a
disseminagdo do modelo chamado de Toyotista, originario da “fabrica japonesa
Toyota, a partir de 1945” (Zanelli, 2004, p. 477). A diferengca desse modelo é que,
enquanto o fordismo se sustentava pela produ¢ao em massa, por meio da resisténcia
fisica e psiquica do trabalhador, o toyotismo explorava as contribuicées cognitivas do
trabalhador para maior competitividade da empresa. Surge, entdo, um trabalhador
polivalente e participativo, porém oculta-se que esse processo leva a intensificagao a
do trabalho e a exploracao e uso do trabalhador.

Pode-se entender que, nesse periodo, os modelos de producédo cientificos,
fordista ou toyotista, impulsionados pelos avangos cientificos e pelo mercado de
consumo, emergiram como solugdo para as necessidades do capital. No entanto,
esses modelos sobrepujaram e escamotearam o sofrimento do trabalhador, o que
contribuiu para analogia entre trabalho e sofrimento.

Houve transformacodes intensas sobre as atividades de trabalho dos seres
humanos, impondo grandes desafios aos trabalhadores. As transformacdes
tecnolégicas alcangaram as organizagdes e o ambiente de trabalho, trazendo
crescimento da economia, aumento de produtividade e acumulo de capital. Contudo,
apesar de toda a mudanga, ainda a lIégica de producgao dos séculos XIX e XX. Houve
melhora na prestacao de servicos, na qualidade do produto e até mesmo no ambiente
de trabalho, como atividades realizadas remotamente. Porém, com “o crescimento,
houve o 6nus na saude dos trabalhadores que precisam adaptar-se a esse novo
cenario” (Camelo; Angerami, 2008, p. 238).

Perceber as concepgdes de cunho, social, espiritual, historico e econémico do
trabalho é vé-lo como um conceito transversal. Em O mal-estar na civilizagcado, Freud
(1974, p. 99) afirma que o trabalho possibilita aos sujeitos a inser¢ao na realidade
“pois este, pelo menos, fornece-lhe um lugar seguro numa parte da realidade, na
comunidade humana” (Freud, 1974, p. 88). A identidade do ser humano é fornecida,

pelo papel profissional que este desempenha. Freud (1974) demonstra o trabalho
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como um fator determinante que causa a unido dos seres humanos em respostas as
suas necessidades de sobrevivéncia.

Na concepgao Dejouriana, o trabalho apresenta um papel importantissimo e
central na constituicdo da identidade dos sujeitos, o que implica diretamente na forma
das interacdes sociais. Ele é visto como fundamental na constituicdo de redes de
relacionamentos, relagdes interpessoais, trocas afetivas e relagdes econdmicas,
sendo considerado a base da vida cotidiana das pessoas. A ag¢ao do trabalho possui
uma fungéo psiquica na constituicdo de sujeitos e de suas redes de relacionamento e
significados, como de reconhecimento, de mobilizagao de inteligéncia, bem como na
constituicdo da subjetividade e identidade, sendo um campo o qual se pode operar a
dindmica da realizacdo do eu (Dejours, 2011).

Sznelwar (2015, p. 13) comenta que o trabalho é considerado o meio mais
difundido o qual “os sujeitos encontrem seu lugar na sociedade e desenvolvam sua
obra no mundo, com todas as duvidas, os paradoxos e as contradigoes existentes”.
Nesse sentido, essa obra (trabalho), pode ser percebida como uma marca possivel
de reconhecimento, diferente do trabalho a ser realizado para pura sobrevivéncia.
Conseguir trilhar o caminho da realizagao de si por meio do trabalho é possivel do
sujeito conseguir ser protagonista de sua historia. A realizacado desta obra proporciona
reconhecimento social, e essa atividade pode ser considerada produtiva e criativa.

Dejours (2011) define o trabalho como uma atividade util, com um propésito,
que apresenta um valor técnico, econémico e social. “O trabalho é a criacdo do novo,
do inédito” (Dejours, 2011, p. 68). Pode ser considerada uma atividade humana
complexa e dindmica, realizada tanto individualmente e/ou coletivamente. E apresenta
distincdo de qualquer outro tipo de atividade, devido sua natureza consciente,
instrumental, proposital, estratégica, reflexiva e moral (Neves et al., 2018).

Nestas diferentes abordagens sobre o trabalho, algumas compartilham uma
visdo positiva do trabalho, mais relacionada a ideia de sobrevivéncia, criagao,
autorrealizagcdo e satisfacdo, enquanto outras apresentam percepcdes mais
negativas, como castigo, punicdo e maldicdo, e como fonte primordial no
reconhecimento de identidade social e psicolédgica do sujeito. Mesmo se apresentando
pontos contrarias, elas demonstram que o trabalho € imprescindivel para a vida do ser
em sociedade.

O trabalho constitui o humano trabalhador. Onde estaria a existéncia de um

sujeito que trabalha? Ele é autor da sua construcao de sua vida profissional, da forma
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de trabalhar e de sua saude? Avaliar o trabalho e suas variaveis interconectados, nao
apenas referente a um isolamento de um ou outro aspecto do trabalho, acarreta o
risco de ndo o compreender. Conforme explicita Wisner (1993), uma vis&o de causa
e efeito, pode até reduzir um agente de risco de adoecimento, mas ndo consegue

reconhecer o que imprimiu de significado e sentido a subjetividade do trabalhador.

2.2 Sentido e significados do trabalho

Parece evidente que o trabalho precisa apresentar significados e sentidos,
tanto para quem executa, quanto para os que compartiham dessa acgao
conjuntamente (Dejours, 1987).

O sentido € a maneira como o sujeito reconhece o trabalho para sua vida,
onde encontra ou ndo a realizagdo pessoal, alinhando-o a seus valores, desejos e
ambicdes. E o significado do trabalho esta relacionado com o fim ao qual o trabalho é
realizado, sendo socialmente construido em determinado contexto. Esses dois
conceitos estao intimamente relacionados e sdo complementares (Tolfo; Coutinho;
Baasch, 2011).

Cada trabalhador atribui sentidos a seu trabalho, e conforme Codo (1997, p.
26), o trabalho pressupde, “... uma relacao de dupla transformacao entre o homem e
a natureza, geradora de sentido/significado”. Etimologicamente, “sentido” se origina
do latim sensos, o qual remete ao significado, percepc¢ao, sentimento e sentir.

Embora sejam termos sentido e significado sejam semelhantes, Tolfo e
Picinini (2007, p. 40), fazem uma distingao entre significado e sentido. “Significado
como uma representagao social sobre a tarefa feita pelo trabalhador, sentimento de
pertencimento a um grupo. E sentido é o valor que o sujeito no ambito pessoal sente
em relagdo a seu trabalho, sua satisfacéo e autorrealizagéo” (Tolfo; Picinini, 2007, p.
40).

O comportamento trabalhar esta na interacao entre o individuo e o ambiente,
0s quais tém multiplas determinagdes. E estas representam um conjunto significativo
de variaveis que se inter-relacionam e podem determinar os sentidos e significados
do trabalho aos profissionais que o executam.

Morse e Weiss (1955) podem ser considerados um dos primeiros estudiosos
sobre o fendbmeno significados do trabalho. Esses autores realizaram uma pesquisa

que questionava se as pessoas continuariam a trabalhar se ganhassem na loteria. As
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respostas dos participantes da pesquisa foram positivas, continuariam trabalhando,
principalmente os sujeitos entre 25 e 30 anos.

Foi apenas na metade do século XX que os estudos sobre os significados do
trabalho e a saude mental no trabalho foram organizados. Observagdes sistematicas
possibilitaram estabelecer relagdes entre saude, saude mental, psicopatologia e
trabalho.

Entre 1960 e 1967, Tausky e Piedmond realizaram pesquisas com
trabalhadores manuais sobre o significado do trabalho e revelaram que estes
realizavam suas atividades primeiramente devido ao pertencimento social e aceitagao,
e, posteriormente, pelo salario (Tolfo; Picinini, 2007; Goulart, 2009).

Os psicologos Hackman e Oldhan (1975) relacionaram o constructo de
qualidade de vida e o sentido do trabalho, evidenciando a importancia de reconhecer
a utilidade e a legitimidade daquilo que se realiza. E necessario que o trabalhador veja
0 processo de seu trabalho, - seu inicio, meio e fim -, que perceba o seu significado e
que sua atividade possa contribuir para 0 seu ambiente social, sua autonomia,
liberdade e independéncia. E dessa forma, ira apresentar um sentido de ser Uutil,
importante e legitimo.

Nos anos de 1981 e 1983, Meaning of Work International Research Team
chamado de grupo MOW, realizou uma pesquisa abrangente em diferentes paises,
mostrando os sentidos e significados de trabalho pelo trabalhador. Estes
pesquisadores, por meio de dados empiricos, mostraram que o trabalho € um
construto dindmico e multidimensional, formado na interacdo das variaveis pessoais
e ambientais. Demonstraram que a centralidade do trabalho na vida dos sujeitos, é
percebida pelos trabalhadores como importante, além de que estes trabalhadores
apresentavam expectativas sobre ele, como crengas normativas dele, (direitos e
deveres), regras, conquistas e ganhos almejados (Mow, 1987).

Ha diferentes perspectivas e formatagdes tedricas e epistemoldgicas que
pesquisam sobre o sentido e significado do trabalho. Hackman; Oldhan (1975), Mow
(1987), Dejours (1992), Borges (1999), Antunes, (2000), Tolfo; Picinini (2007)
realizaram pesquisas na pratica, compreendendo como os trabalhadores vivenciam
essa experiéncia abordando desde condi¢gées de vida, condi¢gdes de trabalho e a
vivéncia do trabalhador em suas fungoes.

Antunes (2000) evidéncia a necessidade de encontrar sentido no trabalho,

pois uma vida sem sentido no trabalho € uma vida sem sentido. Para Dejours (1992),
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o trabalho é central tanto na construgcao da identidade dos sujeitos quanto em sua
saude biopsicossocial. Por outro lado, Borges (1999) mostra que os sentidos e
significados do trabalho resultam de uma criagdo histérica dos seres humanos,
associada a interesses ideologicos, econémicos e politicos.

Neves et al. (2018) na pesquisa “Sentido e significado do trabalho: uma
analise dos artigos publicados em periddicos associados a Scientific Periodicals
Electronic Library (SPELL), mostram que o sentido e significado do trabalho para
pesquisadores brasileiros apresenta opinides distintas em relagcéo ao sentido atribuido
a ele. Essa manifestacdo sobre seus sentidos e significados dependera da
organizacdo onde a pessoa se encontra, das relagdes de trabalho que se
estabelecem, da familia, dos colegas, etapa de vida e de fatores financeiros. E
considerada um componente da realidade social, o qual interage com diferentes
variaveis sociais e pessoais, os quais influenciam os sentidos e significados de suas
agdes no trabalho, muitas vezes considerado algo penoso e/ou de realizagao pessoal.
O trabalho exerce um papel significativo na constituigdo do ser humano, na sua
identidade, em sua sociabilidade, autorrealizag&o e subjetividade.

A experiéncia do trabalho precisa apresentar algum significado ao sujeito, pois
ele faz parte de sua histéria, identidade e intersubjetividade. E importante apresentar
bem-estar no seu fazer, uma visdo negativa do trabalho pode levar ao adoecimento,
com consequéncias desastrosas a saude do trabalhador.

Uma analise sobre o cenario atual do trabalho poderia levar a uma série de
consideragdes sobre o acelerado avango tecnolégico, meios de informacédo e
comunicagao, globalizagao, entre outros, e suas implicagdes sobre as organizagdes
de trabalho e, concomitantemente, sobre o trabalhador. Oliveira (2004, p. 27) afirma
que as transformacgdes afetam o trabalho, assim como os “afetos experienciados pelo
trabalhador, sendo determinantes na forma pela qual tera ou nao recursos internos
para lidar com as incertezas em seu fazer profissional’.

O trabalho se apresenta relacionado a existéncia do homem, aparenta ser
uma atividade exclusiva do ser humano e assim constitui aspectos pertinentes a vida
do homem. Marx (2002, p. 22) cita trabalho como um ato que distinguiria 0 homem
dos animais, pois, se apresenta como ato de produzir os meios de vida, ato
caracteristico do ser humano, considerado o centro das atividades humanas, por meio

do qual se relaciona com a natureza.
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O trabalho é um fenébmeno complexo, amplo, dindmico, multifacetado e
polissémico que pode assumir diferentes concepgdes, sentidos e significados, pois
cada momento histérico apresenta graus variados de importancia na vida de uma
pessoa. Com isso, qual a importancia e significado do trabalho na vida das pessoas?

Diversos componentes podem compor a centralidade ou nao do trabalho na
vida, desde caracteristicas positivas, como autoimagem positiva ao exercer aquela
funcdo, obter prestigio, retorno financeiro, manter-se em atividade, permitir novos
contatos sociais e o0 estabelecimento de relagdes interpessoais, até sentir-se util para
a sociedade, permitindo a autorrealizagdo, ou negativas, como sentir-se extenuado ao
executar agdes de produgao (Tolfo; Picinini, 2007).

O ato de trabalhar para o sujeito € permeado por prazeres, pois o trabalho
alimenta o homem, identifica o sujeito e estrutura uma sociedade. Conforme Codo;
Soratto; Vasques-Mendes (2004, p. 278), “o trabalho permite, constroi e expressa o
individuo”. Influencia as aspiragdes e o estilo de vida de cada um, uma atividade
relevante e fonte de significados na constituicdo dos individuos que o exercem. Assim,
cada atividade profissional pode suscitar seus sentidos e significados conforme suas

peculiaridades de atuagao, tanto de prazer quanto de sofrimento.

2.3 Prazer, sofrimento no trabalho e suas consequéncias em saude

A palavra prazer, de origem latina, placere, significa ser aprovado, aceito,
querido. A palavra sofrimento também tem origem latina, sufferre, que significa
aguentar, sofrer, formada por suf (sob) mais ferre (levar, carregar). Prazer é
considerado um afeto agradavel, uma sensibilidade fisica (prazer sexual), e a
sensibilidade moral (prazer de pensar), e coloca a defesa da sublimacéo (prazer
estético) (Zimerman, 2001). A palavra sofrimento Ferreira (2009, p. 1867), refere-se
ao “ato de sofrer, dor fisica, angustia, afligdo, amargura, paciéncia, resignacao.
Infortunio e desastre”, sendo um estado mental experimentado pelos sujeitos que
passam por uma dor fisica ou mental prolongada. A palavra prazer representa ter um
conceito mais amplo e inclui varios adjetivos, enquanto a expressao sofrimento remete
quase que especificamente a dor. Situagdes de prazer e sofrimento no trabalho
provavelmente estao presentes na maioria das profissoes.

A nova ordem econbémica tem produzido mudangas significativas nas relagdes
de trabalho, as economias capitalistas sofrem pressdes originarias tanto de eventos

econdmicos, politicos e sociais. A transicdo de uma economia basicamente baseada
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na comercializagao de produtos manufaturados, para uma era da industrializagdo e
tecnologia influencia a forma em compreender o sujeito na execugéao de sua fungao.
As novas tecnologias e 0 uso da internet, solicitam que as pessoas se adaptem a essa
nova realidade numa velocidade exorbitante, o que leva a incertezas e instabilidade
(Tolfo; Picinini, 2007).

No inicio de século XXI, ha situagdes preocupantes pelas caracteristicas
atuais dessas transformacdes. Ha variaveis que influenciam para a precarizagao e
sofrimento no trabalho, desde uma intensificacdo do ritmo de trabalho, condi¢des
precarias no exercicio laboral, baixa remuneracdo e a crescente cobranga de
resultados e metas e as insegurancgas relacionadas a execugao de suas atividades e
a grande rotatividade de forga de trabalho. E todas essas variaveis podem levar a
consequéncias na saude do trabalhador. O trabalho é a atividade humana que ocupa
uma parte significativa do tempo da vida do homem contemporaneo (Neves et al.,
2018).

Em um mundo no qual a ordem atual busca, de certa forma, atividades a
serem realizadas de forma especializada e individualizada, também busca a
cooperagao entre os membros de uma organizagdo. No momento atual, ha
solicitagdes em diversos sentidos. Houve alteragcdes de ordem econdmica e politica e
na reestruturagdo das questdes produtivas, desde a inovagado nos equipamentos e
materiais (com mudangas significativas na forma de executar algumas tarefas) até
mudancgas nas relagdes entre as organizagdes (fusdes, compartilhamento de projetos
e joint ventures), além de mudancas nos métodos de organizacado da produgao € na
inovacao na gestao do trabalho (Krein, 2013).

Todas essas variaveis podem levar a um esvaziamento de significados
relacionado ao trabalho. O ambiente de trabalho para alguns sujeitos n&o se
apresenta mais como um espaco de busca de realizagao, o que pode apresentar com
um impacto negativo na vida deste trabalhador, e leva-lo ao adoecimento (Lima;
Souza, 2015).

Os estudos de Wisner (1993) avaliam a realidade do trabalho, mostrando que
essa agao nao € puramente a execugdo, mas uma construcdo constante na
variabilidade e no funcionamento dos sistemas, tanto nas questées internas das
organizagbes e dos individuos quanto em fatores externos, como condi¢des
econdmicas, sociais, antropoldgicas, culturais e politicas. O autor argumenta que é

essencial buscar o sentido das agdes dos trabalhadores por meio de observacao,
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entrevistas e auto confrontagcdo. A atividade de trabalho é o foco; a situacao real do
trabalho é o que guia e compreende as vivéncias de trabalho, podendo promover a
transformacdo tanto no processo produtivo quanto na vida dos trabalhadores, ao
priorizar suas necessidades.

Conforme Fernandes et al. (2018) e Sznelwar (2006), ha diversas vertentes
de estudo sobre o trabalho e sua complexidade. E preciso avaliar o trabalho como um
todo; ndo ha como separar o ambiente de trabalho, os aspectos culturais e
econdmicos, muito menos os aspectos do individuo, como os fisioldgicos, cognitivos
e psicologicos.

Ha investigagdes sobre sentidos e significados, prazer e sofrimento no
trabalho, e estudos sobre adoecimento no trabalho em diferentes perspectivas. Estes
fazem parte de diferentes interesses em areas de conhecimento diversas e mostram
trajetdrias diferenciadas para dar significados a saude e/ou doenga no trabalho, mas
todas observam como a realidade do trabalho é vivenciada pelos sujeitos. Nao é
possivel decompor o fenbmeno trabalho vivenciado pelos profissionais em partes
menores, assim como o fendmeno saude.

Por isso, neste trabalho foi enfatizada uma compreensao mais ampliada,
integral e ndo fragmentada da saude e do trabalho. O ser humano ¢ integrado, as
manifestacdes externas e internas influenciam sua histéria. Os fendmenos humanos
sao amplos e variados e, quando ocorrem no contexto do trabalho, apresentam
determinagdes variadas e divergentes, necessitando ser investigadas em sua
pluralidade de disciplinas, procedimentos e métodos.

Conforme Pereira (2015), ha diferentes esquemas conceituais e
metodoldgicos que buscam compreender e explicar essas influéncias do ambiente de
trabalho no adoecimento. Serdo citados apenas caminhos trilhados de forma geral e
nomes proeminentes desses estudos para reconhecer a complexidade deste
fenbmeno humano: desde estudos da epidemiologia (vinculada a medicina, que
estuda a ocorréncia, distribuicdo e fatores determinantes de saude no ambito da
populagdo, observando as causas das doengas), tendo Thunen como contribui¢ao
pioneira; até estudos da ergonomia com suas vertentes distintas (escola americana e
escola francesa). A primeira refere-se as relagbes humanas e busca adaptar o
ambiente de trabalho ao homem, promovendo seguranca e saude, tendo Keyserling
como autor proeminente. A segunda visa adaptar o trabalho ao homem, tendo como

ferramenta a analise ergonémica do trabalho na busca pelo entendimento da situacao
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real, na qual nem sempre o trabalho que se realiza é o trabalho que foi planejado
(trabalho prescrito e trabalho real), tendo Wisner como autor importantissimo que
iniciou e contribuiu para este estudo. Ha também os estudos de ergologia, influenciada
pela escola francesa da ergonomia da atividade e que utiliza a atividade como objeto
de estudo, tendo Schwartz e Vuillon como referéncias.

Outro estudo citado por Pereira (2015), € a psicossociologia, que estuda
situagdes sociais reais e tensdo entre estes sistemas e as estruturas psiquicas.
Autores como Foucault (dindmicas de poder) e Karasek (demanda-controle), se
referem a interpretacéo que o sujeito faz dos estimulos vivido. Nos estudos de Karasek
as intervengdes sdo majoritariamente cognitivas, com programas de Qualidade de
Vida no Trabalho (QVT). A Clinica da atividade € uma vertente em que o trabalho tem
funcdo central a relagdo entre a atividade de trabalho, saude e a subjetividade sdo
consideradas inseparaveis, afetando o trabalho, sendo a atividade real diferente e
mais significativa do que a realizada, tendo o autor Clot como a grande referéncia.

A psicodindmica do trabalho, de Dejours contribuiu para compreender as
relagbes entre organizagdo de trabalho e subjetivacdo, a atribuicdo do sentido do
sujeito sobre a atividade, interessando pelas dinamicas intra e intersubjetivas no
trabalho. Nos estudos sobre a subjetividade e o trabalho, ha a priorizagdo do trabalho
na construgao da subjetividade. A Psicologia Organizacional e do Trabalho considera
os construtos dos comportamentos organizacionais como indicadores de saude no
trabalho (significados, motivagdes, o fazer, as formas como se relacionam e os
componentes afetivos), conforme Herzberg (Pereira, 2015).

Com isso, é possivel evidenciar que, mesmo com focos especificos em cada
dessas vertentes de pesquisa todas identificam que o ambiente de trabalho influéncia
na saude do trabalhado. As atividades realizadas sdo mediadoras entre os sujeitos e
a organizacao, nos objetivos que precisam ser cumpridos, de forma que o sujeito
transforma seu meio, sendo transformado por ele.

Devido a diferentes mudancas no cenario mundial, como as novas
tecnologias, houve alteragdes nas organizagdes de trabalho, produgao e nas relagdes
de trabalho. A precarizagéo do trabalho, a flexibilizagdo das relagdes de trabalho, os
tipos de contratos, subcontratagdo, pejotizagdo, ritmos intensos, acelerados e
repetitivos e o trabalho remoto sido sentidos pelos trabalhadores com diversos
sentimentos, emogdes e sensagdes, como cansago, esgotamento, medo, ansiedade,

revolta, perturbagdes e fragmentacao de lacos afetivos tanto no local de trabalho, na
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vida familiar e sociais, gerando adoecimento nos trabalhadores (Tolfo; Monteiro;
Heloani, 2023). As repercussdes psiquicas dessa vivencia levam a sentimento de
inutilidade, deterioragdo identitaria, sensagcdo de esvaziamento, autorreferéncia,
improdutividade e incompeténcia - a chamada “sindrome de impostor” .

Jacques (2007) evidéncia haver diferentes fatores de riscos a saude do
trabalhador, pois as atuais exigéncias do ambiente de trabalho ultrapassam a
capacidade de resposta adaptativa dos trabalhadores. Os acidentes, sofrimentos
fisicos, psiquicos e sociais no trabalho sdo decorrentes de uma multiplicidade de
circunstancias. O sofrimento do trabalhador ndo € um fendmeno isolado, deve-se
considerar o sujeito, a organizagao, o contexto social e 0 momento histérico em que
esta vivenciado.

O contexto atual é desafiador, com o elevado indice de afastamentos dos
trabalhadores de suas ocupag¢des devido ao elevado numero de doencgas psiquicas
relacionadas ao trabalho, impactam a saude do trabalhador afetando as pessoas e as

organizagdes (Noal et al., 2020).

2.3.1 Alteragoes de saude no trabalho

As alteragbes em saude no trabalho podem levar a doengas e transtornos
psicopatologicos. Os aspectos organizacionais, a cultura, o clima, a falta de
transparéncia nos critérios de reconhecimento para promocdes, as rotinas, o
desequilibrio entre o esforco e a recompensa, os trabalhos em turno, a intensificagao
do ritmo de trabalho, a dedicagao ostensiva ao trabalho, as novas maneiras de
produgao, cobranga de produtividade e precarizagao das condi¢des de trabalho pode
afetar de maneira negativa a saude do trabalhador (Almeida, 2019).

O uso de novas tecnologias, a intensa competicdo, a instabilidade, a busca
constante de aperfeicoamento e melhor desempenho e as novas organizagdes de
trabalho, mesmo que algumas destas medidas fossem inicialmente para oferecer mais
conforto ao trabalhador, ndo resultaram no esperado, acentuando ainda mais as
desigualdades, levando ao trabalhador maior sofrimento psiquico (Sznelwar, 2015).

A Organizacao Internacional do Trabalho (OIT, 2013) afirma que as diferentes
mudangas que ocorreram no mundo do trabalho foram determinantes para o
adoecimento do trabalhador, especialmente no adoecimento mental. A Organizagao
Mundial de Saude (OMS) mostra que os transtornos mentais sao considerados uma

das principais causas de incapacidade/inépcia no trabalho, estresse, esgotamento
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profissional, a depressao, ansiedade, o abuso de alcool, os transtornos somatoformes
e os transtornos bipolares e entre outros sintomas, sao sintomas psicopatologicos que
estdo entre as 20 principais causas de incapacidade laboral (WHO, 2008; 2012; 2021;
2022a).

Os problemas de saude, especificamente a mental atingem mais de um bilh&do
de pessoas em todo o mundo (WHO, 2022b). Estima-se que cerca de 15% da forga
de trabalho mundial sofra, venha sofrer e/ou tenha sofrido de algum transtorno mental.
Quanto mais negativo o ambiente de trabalho, maior o risco de desenvolver algum
transtorno mental. Alteragdes na saude do trabalhador tém impacto significativo na
produtividade, na saude e, consequentemente, no desempenho econémico.

Os EUA apresentam a maior taxa de transtornos depressivos entre sua
populacdo, e o Brasil tem a segunda maior taxa no mundo dessa psicopatologia.
Estimativa que quase 25% da populagao teve ou enfrentara depressdo em suas vidas,
0 que pode levar ao suicidio. O Brasil ocupa a oitava posigdo com mais suicidios
registrados no mundo. A taxa de transtorno de ansiedade no Brasil é a mais alta do
mundo (WHO b, 2022).

Outro transtorno relacionado ao trabalho é a chamada Sindrome de Burnout,
que até 2023 nao configurava como um transtorno mental no Manual estatistico de
Doencas Mentais (DSM-5 TR), mas foi inserida na Classificacdo Estatistica
Internacional de Doengas e Problemas Relacionados a Saude (CID-11). Essa doenga
ocupacional apresenta resultados alarmantes em todo o mundo, sendo alvo de
estudos e pesquisas (WHO b, 2022).

E conforme a Associagdo Nacional de Medicina do Trabalho (ANAMT), 32%
da populacdo atualmente inseridos no mercado de trabalho sofre com transtornos
mentais e, em sua maioria 92% continua exercendo sua atividade laborativa sem
tratamento algum (ANAMAT, 2019).

O Brasil conta com 12,9 milhdes de pessoas desempregadas, conforme
Instituto de Pesquisa e Geografia e Estatistica (IBGE), o que acarreta subnotificagéo
de doencas mentais no trabalho, pois muitos trabalhadores realizam suas atividades
informalmente e sofrem com suas doencas psiquicas sem o devido cuidado
(Bitencourt; Andrade, 2021; Strand; Lystrup; Martinsussen, 2022).

Organizacgao Internacional do Trabalho (OIT), mostra que a cada ano sdo 160
milhdes trabalhadores no mundo que apresentaram doenca ou acidente de trabalho e

cerca de 2,3 milhdes de pessoas morreram por doengas ou acidentes relacionadas
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ao trabalho. No Brasil quase 3 milhdes de doengas ocupacionais foram atendidas pelo
Sistema Unico de Saude (SUS) entre 2007 e 2022. Os dados da previdéncia social no
Brasil, apresentou no ano de 2021, 571,8 mil Notificacées de Acidentes de Trabalho
(CAT), foram mais de 153,3 mil concessdes de beneficios previdenciarios auxilio-
doenca e cerca de 210,8 mil notificagdes relacionadas doencas no trabalho. Em 2022,
foram concedidos 377,5 mil beneficios, destes 130.711 foram auxilios por
incapacidade laboral, (auxilio-doenga), conforme Observatorio de Seguranga e Saude
no Trabalho (SMARTLAB). No ano de 2023, houve mais de 499.955 notificacdes de
doencgas relacionados ao trabalho, 52,9% foram acidentes graves, e 47,1% doengas
ocupacionais, destas, 15% eram doengas mentais. Em 2024, até o momento, ja foram
mais de 400 mil casos notificados, dos quais 18% sao transtornos mentais (Smartlab,
2024)

Os afastamentos devido aos transtornos mentais e comportamentais ficam
apenas atras das doencas osteomusculares e do tecido conjuntivo. No ano de 2021,
houve um aumento das notificacbes de 2020. Em 2021, 10% notificacbes eram
doencas mentais relacionados ao trabalho e levaram a incapacidades laborativas. Em
2022 houve o aumento para 12%, 2023, atingiram 15% e 2024 estdo em 18%
(SMARTLAB, 2024), com indicios de aumento nos préximos anos.

Dentre os transtornos mentais, os mais prevalentes foram: F32 - Transtornos
depressivos, F43 - Reagbes ao stress grave e transtorno de adaptacdo (aqui
relacionado ao Burnout), F41 - Transtornos ansiosos e F31, Transtornos de Estresse
Pdés-Traumatico - F43.1, além de Transtornos de Panico - F41.0 (SMARTLAB, 2024).

O termo “transtornos mentais e comportamentais” é utilizado para “indicar a
existéncia de um conjunto de sintomas ou comportamentos clinicamente
reconheciveis, associados, a sofrimento e interferéncia com fungdes pessoais” (OMS,
1993, p. 5). Apresentam uma natureza inespecifica, apresenta multiplos
desencadeantes, os sintomas sao caracterizados pelo sofrimento psiquico
(Dalgalarrondo, 2000; Martini et al., 2022).

Para a Associagao Psiquiatrica Americana (APA), ao realizar um diagnéstico
para algum transtorno mental, € necessario que estes sintomas impactem na vida da
pessoa, seja um prejuizo no funcionamento social, profissional e/ou educacional
(DSM-V-TR, 2023).
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O Manual Estatistico de Transtornos Mentais (DSM) é um guia de
classificagdo dos transtornos mentais com uma analise categodrica destes, pois nem
sempre 0s sintomas se encaixam num unico transtorno.

Quando trabalhador vivencia um estado emocional negativo, uma situagéo
geradora de desgaste, uma dificuldade para o enfrentamento e elaboragdo de
problemas, pode desenvolver mecanismos de defesa para lidar com tal situagéao.
Diversos mecanismos cognitivos, afetivos, fisiolégico e de conduta s&o ativados, na
tentativa de enfrentamento, mas quando os resultados ndo sao satisfatérios pode
ocorrer 0 aparecimento de sintomas de transtornos mentais.

Ao reconhecer indicadores de risco de adoecimento e as vivéncias de sujeitos
e seus sofrimentos, € possivel realizar intervengdes para prevenir e reduzir agravos,
diminuindo, assim, o numero de afastamentos laborais e auxilios por incapacidade
(auxilio-doenca). Compreender esse fendbmeno e o custo gerado pelo adoecimento
capacita as organizacdes para lidar de forma eficiente com os individuos ali inseridos.

Um diagnéstico situacional sé sera viavel conhecendo os tipos de
adoecimento vivenciados pelo trabalhador. Esse entendimento propicia aos sistemas
de saude e as organizagdes a busca pela melhoria da qualidade de vida do
profissional e a reducao de afastamentos laborais.

Isso requer a mudanga de um olhar estigmatizante sobre as pessoas que
apresentam problemas e transtornos mentais, como uma atitude de respeito e a¢des
realmente capazes de integrar os sujeitos em suas particularidades pode proporcionar
um ambiente capaz de promover a saude desses trabalhadores e minimizar o
adoecimento. Promover saude requer estratégias de politicas publicas, leis
trabalhistas, regulamentos, salarios adequados, igualdade, seguranca, licenga
parental e trabalho flexivel. A integragdo e colaboragéo entre as organizagbes e a
academia (Universidade) em estudos relacionados a este tema, em diferentes
abordagens, metodologias e técnicas, promovem oportunidades aos sujeitos
trabalhadores no seu bem-estar ocupacional, e dessa forma, atenuem conflitos,
reduzam o absenteismo, melhoram o desempenho e aumentem a produtividade,
resultado em um profissional motivado. Agbes em proteger e promover a saude no
local de trabalho “podem também ser rentaveis” (WHO, 2022b, p. 180).

Dentre os agravos que compdem a saude do trabalhador, ainda mais na
aviagdo € a fadiga, que, embora ndo esteja presente como um transtorno

psicopatolégico no Manual Diagndstico e Estatistico de Transtornos Mentais (DSM-5-
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TR, 2023), manifesta-se como sinal e sintoma em diversos dos transtornos citados. A
fadiga esta relacionada ao cansacgo, a exaustao e ao esgotamento. Conforme o DSM-
5-TR (2023), a fadiga é:

Fadiga € um estado (também chamado de exaustdo, cansago, letargia,
abatimento, languidez, lassiddo e apatia) geralmente associado a
enfraquecimento ou esgotamento dos recursos fisicos e/ou mentais, variando
desde um estado geral de letargia até uma sensacao especifica de
queimacgdo nos musculos induzida pelo trabalho. A fadiga fisica leva a uma
incapacidade de continuar funcionando no nivel normal de atividade do
individuo. Embora difundido na vida diaria, esse estado costuma tornar-se
particularmente perceptivel durante exercicios pesados. A fadiga mental, em
contrapartida, manifesta-se com mais frequéncia como sonoléncia (DSM-V-
TR, 2023, p. 824).

Quadro 1 - Definicdo de fadiga em diferentes areas de conhecimento

Area Definigido de Fadiga
Psicologia Estudo do desgaste relacionado a redugdo da motivacao.
Educacao Fisica Declinio na capacidade de gerar tensdo muscular com a estimulagéo repetida.
Estado de desgaste que segue um periodo de esforgo mental ou fisico,
index Medicus caracterizado por uma diminuigdo da capacidade de trabalhar e redugéo da

eficiéncia para responder a um estimulo.
Condicao caracterizada por sofrimento e diminuicdo da capacidade funcional

Oncologia T ~ .
devido a reducéo de energia.
. A fadiga refere-se ao 'desgaste' de materiais de préteses parciais, geralmente
Odontologia s : ; :
gerado por falha no préprio material ou por efeito de cargas repetidas.
, Fadiga € um modo prevalente de faléncia de componentes estruturais
Engenharia ” .
ocasionado por periodos de estresse.
Dicionario
: o Cansaco
etimolégico

Dicionario médico | Estado com aumento do desconforto e diminuicdo da eficiéncia resultante de
ilustrado de Dorland | um esforco prolongado ou excessivo.
Fonte: Mota, Cruz e Pimenta (2005, p. 289)

O termo fadiga é derivado do latim fatigdre e é um termo usado tanto para
objetos quanto para seres humanos. Ainda ndo ha consenso sobre o conceito em
diversas areas do conhecimento, por ser um termo complexo (Mota; Cruz; Pimenta,
2005). E considerado um fenémeno complexo, subjetivo e multicausal que envolve
aspectos fisicos, cognitivos e emocionais.

No novo Cddigo Internacional das Doencgas (CID, 11), ele é referenciado como
a Sindrome da Fadiga Crénica (SFC) - QD85. A fadiga € uma condigao psicofisiolégica
abaixo do nivel ideal apds um periodo de esforco mental e fisico, caracterizada por
cansaco, sonoléncia, decréscimo na atengao, tomada de decisao debilitada, reducao
na habilidade de atuacao, esgotamento e exaustdo. Esses aspectos reduzem a
capacidade para a realizacdo do trabalho, com queda da eficiéncia para responder
aos estimulos do trabalho e um desequilibrio na disponibilidade para a reposi¢ao de

recursos necessarios para realizar uma atividade, resultando na incapacidade da
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pessoa de funcionar no nivel desejado (Lee; Kim, 2018). Manifesta-se como um
estado de esgotamento e cansaco. A fadiga é considerada um estado transiente de
desconforto e perda de eficiéncia, como uma reacdo normal a tensdo emocional, ao
esforgo fisico e cognitivo e a privagao de repouso (DSM V -TR, 2023).

Conforme demonstram Lee e Kim (2018), cerca de 20% da populagao
trabalhadora apresenta fadiga. Esses autores comentam que as pessoas se sentem
cansadas e exaustas, com falta de energia, havendo uma percepgéo subjetiva e
fisiologica que pode interagir para afetar o sistema de alerta e diminuir a capacidade
de desempenho dos profissionais, comprometendo o funcionamento fisico e cognitivo.
Ha uma diferenca entre fadiga e estresse. No estresse, ha um conjunto de reagdes
fisiologicas, psicolégicas, hormonais, quimicas e mentais que se desenvolvem diante
de situacdes que representam um desafio ao individuo. Essas mobilizacbes sao
coordenadas pelo corpo humano para atender as demandas de adaptagéo do
organismo perante uma situagao ameacadora, real ou imaginaria, que tenta quebrar
a homeostase. Na fadiga, a tentativa de adaptagao para manter-se alerta é reduzida.

Em um ambiente de alta precisdo como a aviagao, a fadiga e os transtornos
mentais, exacerbados pelas condigbes de trabalho, representam uma ameaca a

segurancga das operacoes e ao desempenho dos profissionais."

2.4 Aeronaves de asa fixa e asas rotativas

O voo sempre ocupou o imaginario humano ao longo da histéria. Desde as
narrativas mitologicas, como a de icaro, banido de Creta, o desejo de voar se
manifesta. Filho de Dédalo, icaro protagonizou uma tentativa, arquitetada por seu pai,
de escapar do labirinto onde estavam aprisionados. Dédalo, entéo, fabricou dois pares
de asas artificiais, construidas com cera de abelha e penas de gaivota, que seriam
fixadas aos ombros, permitindo-lhes algar voo. Contudo, Dédalo advertiu o filho para
que nao voasse muito proximo ao sol, sob o risco de a cera derreter, nem muito
préximo ao mar, para evitar que a umidade tornasse as asas pesadas. icaro, porém,
movido pela ambig¢ao de voar perto do sol, ignorou o conselho paterno, o que resultou
no derretimento de suas asas e em sua queda no mar Egeu, conhecido como Mar de
Icaro (Brigida, 2009). A figura de icaro carrega um simbolismo que abrange temas

como a efemeridade, a imprudéncia, a arrogancia e o excesso de confianga.
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Figura 1 - Imagem de icaro
._”

Fonte: Vasques (2015)

Outra narrativa mitica associada ao voo € a do cavalo alado, Pégaso, simbolo
de liberdade, criatividade, inspiragdo, imaginagao e imortalidade. Notavel por sua

beleza e forga (Vasques, 2015).

Figura 2 - Imagem de Pégaso

- i o —

Fonte: Vasques (2015)

Segundo a mitologia grega, o cavalo alado Pégaso nasceu do sangue de

Medusa quando esta foi decapitada por Perseu (Vasques, 2015).
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< L& 34
Fonte: Vasques (2015)
Em sua fuga da caverna, Perseu utilizou as sandalias aladas de Hermes, outra

narrativa mitolégica que aborda o tema do voo (Vasques, 2015).

Figura 4 - Fuga de Perseu com Sandalia alada de Hermes
j F

Fonte: Vasques (2015)

O desejo de voar acompanha a humanidade desde os tempos mitoldgicos,
com narrativas envolvendo deuses, e desde a pré-histéria, quando o homem
observava o voo dos passaros.

Ha diversos registros de tentativas frustradas de voo ao longo da historia.
Contudo, as primeiras indicacbes de tentativas de voar e construir aeronaves
remontam a 400 a.C., com a criagao, pelos chineses, de um brinquedo constituido por

penas de aves presas a uma haste que, ao ser rotacionada com a palma da mao,



46

sustentava-se no ar (um precursor do helicoptero, semelhante a um brinquedo
infantil), além da invengao da pipa (um tipo de planador). O filésofo, matematico e
astronomo da Grécia Antiga, Arquitas, € reconhecido como o primeiro projetista de um
dispositivo voador por volta de 400 a.C. Sua maquina, conhecida como "The Pigeon",
era suspensa por um fio ou pivé durante o voo (Petrescu; Petrescu, 2012).

Arquimedes, matematico e inventor, ao descobrir o principio da flutuabilidade
dos objetos em liquidos, exclamou "Eureka!", propiciando o entendimento desse
fendbmeno (Petrescu; Petrescu, 2012). Outro projetista relevante foi Abbas Ibn Firnas,
um erudito mugulmano do século IX, cujo planador é considerado uma das primeiras
tentativas de voo com materiais mais pesados que o ar. Eilmer de Malmesbury, por
volta de 1010 d.C., teria pilotado um planador primitivo (Petrescu; Petrescu, 2012).

No século XV, Leonardo da Vinci projetou um artefato para voar, desenhando
o "La Hélice", um engenho com asa em espiral que, embora tenha permanecido
apenas no papel, demonstrou os principios basicos das aeronaves de asa rotativa (De
La Torre, 2002).

Figura 5 - La HIice de Leonardo da \1ince

Fonte: De La Torre (2002)

Simon, Mago, Paolo Gudotti foram outros inventores que pagaram com suas
vidas na tentativa de voar. Mas o primeiro momento de consolidacdo da capacidade
de cruzar os ares se deu por meio de baldes, criados pelos irmaos Mantglfier, em
1793, na Franga (Palhares, 2002).
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Figura 6 - Primeiros baldes

Fonte: Palhares (2002)

No Brasil, os projetos de dirigiveis do Padre Bartolomeu de Gusmao
alcangaram reconhecimento. No ano de 1709, este mostrou perante a corte
portuguesa um pequeno modelo de seu dirigivel.

Outros projetistas e inventores desta mesma época foram os irmaos
franceses, Anne-Jean e Nicolas-Louis, assim como Jacques Charles e Les Freres
Robert, os quais projetaram baldes de gas de hidrogénio (Petrescu; Petrescu, 2012).

Contudo, os balbes permaneciam a disposi¢cao do ar e de suas correntes, e
limitando o controle dos pilotos no direcionamento do artefato. Assim, nao se restringia
apenas o desejo de voar, mas subir aos céus e controlar o voo (Palhares, 2002).

Palhares (2002) comenta que as pesquisas buscavam, além dos baldes
outras formas de voar, com aparelhos mais pesados.

Concluindo que este aparelho necessita de um meio mecanico de sustentacao
e locomocéao para se elevar e sustentar no ar. Os balbes dirigiveis, que apresentavam
uma aerodinamica redonda, inflada com hidrogénio, gas mais leve que o ar (Palhares,
2002).
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Figura 7 - Balao dirigivel

—i———

Fonte: Palhares (2002)

Com o desenvolvimento continuo, os dirigiveis passaram a incorporar motores
e a adotar um formato mais alongado, abandonando a forma esférica. Essa evolugao
abriu caminho para novas experiéncias de voo.

Sir George Cayley foi o inventor de um artefato aerodindmico que abordava
os conceitos de sustentacdo, empuxo e arrasto na tentativa de vencer a resisténcia
do ar. Seu invento, um planador, estabeleceu os principios dos modelos de
aeroplanos, embora a construgdo de um modelo motorizado tenha sido inviabilizada
pela auséncia de um motor adequado a época (Palhares, 2002). Este inventor foi
considerado um dos maiores génios da histéria da aviagdo e um “grande pioneiro da
aviagao mundial” (Palhares, 2002, p. 101).

Cayley projetou um planador, observando os esquilos voadores, evidenciando
que superficies fixas apresentariam maior facilidade de sustentacdo no ar,
desenvolveu em 1853 o planador que precisaria para testar ter um passageiro, e o
voo foi um sucesso.

Mas sado poucos os historiadores que registram seu feito na histéria da
aviacdo. Mesmo com o sucesso desta experiéncia, ele se recusou a repeti-la
(Palhares, 2002, p. 101).
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Figura 8 - Artefato aerodinamico de Sir George Cayley

Fonte: Palhares (2002)

Otto Lilienthal (1848-1896) desenvolveu um tipo de planador que ficou
conhecido como "asa delta", cuja configuragao permitia ao piloto voar pendurado sob

a estrutura, buscando solucionar o problema da estabilidade em voo (Palhares, 2002).

Figura 9 - Asa Delta de Otto Lilienthal

= f# - ‘-.:'?. = :.:.:_" : u,L
Fonte: Palhares (2002)

Otto Lilienthal, Samuel Langley foram os primeiros no desenvolvimento de
aparelhos que apresentavam estabilidade em voo. Mas nao foram considerados os
inventores da aeronave de asa fixa (Lima, 2020).

Pode-se dizer que o transporte aéreo teve seu inicio em 1870 na Guerra
Franco-Prussiana, rudimentarmente, com os novos inventos, na pratica de voos
motorizados (Lima, 2020).

Dia 17 de dezembro de 1903, no Estado da Carolina do Norte, na cidade de

Kitty Hawk, os irm&os Orville e Wilbur Wright conseguiram realizar, com sucesso, 0
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primeiro voo controlado, sustentado e motorizado, este primeiro voo durou apenas
doze segundos, apdés um dia inteiro de testes, os voos totalizaram “cerca de cinquenta
e nove segundos no ar.” (Palhares, 2002, p. 102). Por isso, este foi considerado o

primeiro voo controlado, sustentado e motorizado.

Figura 10 - Aviao Flyer

Fonte: Palhares (2002)

Mas nessa mesma década, em 23 de outubro de 1906, no campo de
Bagatelle, Paris, Franga, Alberto Santos-Dumont realizou seu primeiro voo. Taxiou,
decolou e voou niveladamente e pousou novamente com uma aeronave, considerado
0 primeiro voo, ao ficar por mais tempo no ar e realizar manobras mais complexas
(Lima, 2020). O invento de Santos Dumont utilizou motores de motocicletas e
automéveis em seus dirigiveis, a invengdo do motor de combustéo interna realizada
por Daimler-Benz, ja em 1886, utilizava a gasolina como combustivel, possibilitou que
0 peso da aeronave fosse mais leve e mais potente, dessa forma foi construido o
aeroplano (Palhares, 2006). Antes mesmo de seu primeiro voo em 1906, Santos
Dumont 1901, até antes dos irmaos Wright, garantiu-lhe prémio Deutsch com um de
seus dirigiveis, o qual cumpriu um trajeto de 30 minutos na pilotagem, e continuou se
dedicando a novos projetos na busca de melhorias de suas constru¢des (Palhares,
2006).

Em 1905, iniciou testes relacionados ao desenvolvimento de uma aeronave
mais pesada que o ar, e desse projeto nasceu 14-Bis, que era um aeroplano com
motor de 50 cavalos de poténcia. Com isso, novamente em 12 de novembro de 1906,
realizou mais um voo, agora de 220 metros a seis metros de altura na cidade de Paris,

considerado o primeiro voo homologado da histéria da aviagao (Palhares, 2006).
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Ainda nessa década, em 23 de outubro de 1906, no Campo de Bagatelle, em
Paris, Francga, Alberto Santos Dumont realizou voo com seu 14 Bis. A aeronave taxiou,
decolou, voou em linha reta e pousou, demonstrando um voo mais completo em
comparagdo com as tentativas anteriores, permanecendo mais tempo no ar e
executando manobras (Lima, 2020).

Santos Dumont foi um dos pioneiros na utilizagdo de motores de combustao
interna, similares aos de motocicletas e automédveis da época. A invengao do motor
de combustdo interna de Gottlieb Daimler e Karl Benz, em 1886, utilizava gasolina
como combustivel, com isso possibilitou a construgdo da aeronave, tornando-a mais
leve e potente (Palhares, 2006).

Anteriormente ao voo com o 14 Bis, em 1901, Santos Dumont ja havia
conquistado o Prémio Deutsch com um de seus dirigiveis, completando um percurso
de 30 minutos, demonstrando seu dominio na pilotagem de dirigiveis e continuando a
se dedicar a novos projetos e aprimoramentos (Palhares, 2006).

Em 1905, Santos Dumont iniciou testes com o objetivo de desenvolver uma
aeronave mais pesada que o ar, resultando na criacdo do 14 Bis, um aeroplano
impulsionado por um motor de 50 cavalos de poténcia (Palhares, 2006).

Em 12 de novembro de 1906, Santos Dumont realizou um voo de 220 metros
a uma altura de seis metros em Paris, frequentemente citado como o primeiro voo

homologado da histéria da aviagao (Palhares, 2006).

Figura 11 - Aviao 14 Bis
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Persiste uma divergéncia entre historiadores sobre a invengdo do aviao,
alguns creditam aos irmaos americanos Orville e Wilbur Wright e outros ao brasileiro
radicado na Francga, Alberto Santos Dumont como inventores do aviao.

A controvérsia sobre quem é o "pai da aviagao" persiste até hoje, com a
atribuicdo ora aos irmaos Wright, ora a Alberto Santos Dumont.

Independentemente da primazia, € inegavel que as invengdes desses
pioneiros impulsionaram o desenvolvimento da aviag&o, resultando em avangos
tecnoldgicos significativos, mudangas de design e uma revolugdo no transporte de
pessoas e mercadorias (Lima, 2020).

No que concerne a histéria das aeronaves de asa rotativa (helicopteros),
Gustave Ponton d’Amécourt idealizou, em 1861 (e ndo 1869, conforme algumas
fontes), um modelo com hélices contra rotativas movidas a um motor a vapor. Embora
seu protétipo ndo tenha voado, ele é creditado pela criacdo do termo "helicéptero”,
derivado das palavras gregas helix (€AIE), que significa "espiral" ou "hélice", e pteron

(TrTépug), que significa "asa" (Liberatore, 1998).

Figura 12 - Hélice de Gustave Ponton d Amecourt

— == m—

Fonte: Libertore (1998)

Liberatore (1998) aborda a histéria dos primeiros desenvolvedores de
autogiros, demonstrando que, no inicio do século XX, inumeros ensaios foram
realizados e muitos esforgos foram empregados, embora a maioria das tentativas de

voo vertical tenha se mostrado infrutifera.
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Dentre as contribuigdes técnicas para a constru¢édo de aeronaves de asas
rotativas, destacam-se os trabalhos de: Louis Breguet, primeiro autogiro. Juan de la
Cierva, autogiro com rotor livre, ndo motorizado que gira devido a passagem do ar.
Raoul Hafner, melhoria do controle de estabilidade dos autogiros. Heinrich Focke, Igor
Sikorsky, primeiro helicoptero e Arthur Young, helicoptero com sistema de rotor e duas
pas com barra estabilizadora (Liberatore, 1998).

Assim, foi somente no século XX que as aeronaves de asas rotativas e fixas
experimentaram avangos significativos, impulsionados, em grande parte, pelo

desenvolvimento dos motores de combustao interna.

Figura 13 - Primeiras aeronaves de asas rotativas

Fonte: Palhares (2002)

A aviagao, impulsionada por novas invengdes, rapidamente se tornou um
instrumento de guerra durante a Primeira Guerra Mundial (1914-1918). Aeronaves
foram adaptadas para ataque e bombardeio, marcando o inicio da aviacao militar e
elevando os pilotos ao status de herdis de guerra, com o meio militar se tornando o

principal centro de formacéao desses profissionais (Palhares, 2006)
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Em 1919, a Convencgao Internacional sobre Navegacgao Aérea, assinada por
27 paises, estabeleceu o direito de cada nagao controlar seu proprio espago aéreo.
Nos Estados Unidos, foi criado o National Advisory Committee for Aeronautics
(NACA), precursor da NASA, que assumiu a responsabilidade de licenciar pilotos,
inspecionar e certificar aeronaves, além de estabelecer e manter aeroportos (Crouch,
2008)

A década de 1930, considerada a "Era de Ouro da Aviagao" (Fejer, 2009),
testemunhou um crescimento significativo na constru¢cdo de aeronaves nos Estados
Unidos e na Europa, impulsionando a economia e gerando novos empregos. Avangos
na aerodinamica, melhorias técnicas na construcdo e o desenvolvimento de
aeronaves maiores e mais modernas marcaram esse periodo.

Em 1937, Heinrich Focke realizou o primeiro voo bem-sucedido de uma
aeronave de asa rotativa na Alemanha. Em 1940, Igor Sikorsky, na América,
desenvolveu um modelo de helicéptero com todos os requisitos necessarios de
controle, estabilidade e aerodinamica (Cilio, 2011).

E em 1937 ocorreu o primeiro voo bem-sucedido de aeronave de asa rotativa,
com o alemao Heinrich Focke. Mas foi apenas em 1940 que o ucraniano Igor Sikorsky
conseguiu voar, com todos os requisitos necessarios como controle, estabilidade e
aerodinamica (Cilio, 2011).

Com a evolugdo das telecomunicacbes, com o0 uso crescente de
equipamentos de radio, permitiu a comunicacao entre pilotos e equipes em terra, além
da comunicagao entre pilotos em voo, tanto de asas rotativas como de asas fixas.
Aprimoramentos nos equipamentos, controles e cabines das aeronaves possibilitaram
voos em maiores altitudes e velocidades, transportando mais passageiros e cargas
(Fejer, 2009).

Entre 1930 e 1940, a aviagdo comercial e o transporte aéreo cresceram
expressivamente, com aumento na frequéncia de voos de longa duragéo. A Pan
American Airways destacou-se nesse periodo, que também coincidiu com a Segunda
Guerra Mundial, impulsionando ainda mais a producdo de aeronaves militares
(Palhares, 2006).

O primeiro avido a jato foi construido na Alemanha entre 1930 e 1944. Apds
a Segunda Guerra, a demanda por aeronaves a jato para transporte de passageiros
cresceu. Nessa mesma década, o piloto automatico foi introduzido para auxiliar os

pilotos em voos de longa distancia. No Brasil, foi criada a Forga Aérea Brasileira (FAB),
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que incorporou conhecimentos das ciéncias psicologicas na selecdo de seus
candidatos (Palhares, 2006).

O pos-Segunda Guerra Mundial trouxe a necessidade de regulamentar o
comércio e o transporte aéreo, com foco no trabalhador (piloto) inserido nesse
sistema. As limitacdes fisicas e emocionais, o0 estresse e as neuroses decorrentes das
missdes de combate passaram a ser estudados. Pesquisas sobre aspectos
antropomeétricos revelaram a falta de compatibilidade entre as aeronaves e as
caracteristicas fisicas e psicofisiologicas dos pilotos, além das limitagdes no exercicio
da funcédo (Ribeiro, 2009). A atencdo se deslocou da maquina para a interacao
homem-maquina-meio (Souza, 2017).

A nova realidade do transporte aéreo exigiu que o piloto demonstrasse
dominio sobre os sistemas da aeronave e mantivesse os padrbes de seguranca,
atento a diversas variaveis que pudessem afetar sua tarefa. O equilibrio entre homem,
maquina e meio tornou-se crucial (Souza, 2017).

Entao entre 1930 e 1950, houve grande expanséo na constru¢ao de avides a
jato e helicopteros. Entre 1960 e 1970, surgiram as navegagdes automaticas e as
aeronaves supersonicas. Inovagdes tecnologicas como o Distance Measuring
Equipment (DME), o Very High Frequency Omnidirectional Range (VOR) e o
Automatic Direction Finder (ADF) auxiliaram na orientacdo durante o voo, embora
ainda exigissem monitoramento constante dos pilotos, pois eram sistemas analdgicos
(Souza, 2017).

Estudos sobre a carga de trabalho dos tripulantes se intensificaram, buscando
entender o processamento de informagdes e a tomada de decisbes. Acidentes
catastréficos decorrentes de decisbes erradas impulsionaram pesquisas sobre os
aspectos cognitivos dos pilotos (Barreto, 2008). Investigagbes apontaram que o
gerenciamento inadequado de recursos, a falta de priorizagao e divisao de tarefas e
as falhas de comunicagdo eram e continuam sendo fatores contribuintes para
acidentes (Barreto, 2008).

Em 1980, foram introduzidos os sistemas de gerenciamento de voos
eletrénicos. Na década de 1990, surgiram os sistemas digitais, os glass cockpits, com
instrumentos de voo digitais, novos comandos de voo e sistemas de protecéo
gerenciados por sistemas inteligentes das aeronaves (Fejer, 2009, p. 25).

O National Transportation Safety Board (NTSB) demonstrou que essas novas

tecnologias transformaram as cabines de comando nos ultimos 30 anos, com o
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surgimento de recursos eletrénicos, computacionais e instrumentos digitais, exigindo
novas habilidades cognitivas dos pilotos e aprimoramento continuo (Hollnagel;
Woods, 2005).

No modal aéreo, as mudangas tecnoldgicas sdo constantes, principalmente
nas aeronaves de asas fixas. A automacao busca diminuir a frequéncia de erros nas
operacgdes aéreas, facilitando o trabalho dos profissionais, ja que o fator humano é
apontado como contribuinte em 70% a 80% dos acidentes aéreos (Shappel;
Wiegmann, 1996; Barreto, 2008). No entanto, a complexidade dos sistemas exige
atencao constante, pois a contribuicdo humana, para o bem ou para o mal, continua
sendo crucial.

Os altos indices de acidentes/incidentes impactam a vida dos profissionais
que operam, projetam, mantém, controlam e gerenciam as aeronaves. As limitagbes
humanas devem ser compreendidas de forma sistémica, complexa e integrada
(Barreto, 2008). A analise de acidentes nado deve se limitar a culpabilizagdo do
individuo, mas sim investigar as causas sistémicas. Erros humanos séo resultados de
uma complexa interagao de fatores fisioldgicos, psicoldgicos, sociais, econémicos e
outros, frequentemente inter-relacionados e ligados ndo apenas as ferramentas e as
pessoas, mas também aos modelos de gestao.

Fatores como fadiga, sobrecarga cognitiva, turnos mal planejados,
comunicacgao ineficiente, processamento de informag¢des inadequado, decisdes
precipitadas e cumprimento incorreto de comandos contribuem para erros cometidos
por pilotos. E crucial administrar e compreender a natureza e a extensdo desses erros
para implementar agdes de prevencao e mitigagao de consequéncias, evitando uma
visao reducionista que culpabiliza apenas o piloto. Os erros dos pilotos sdo, muitas
vezes, sintomas de falhas sistémicas, como decisdes organizacionais inadequadas,
pressdes no trabalho, contradicbes nos comandos e falhas de comunicagcédo. Woods
et al. (1994) enfatizam a necessidade de entender os tipos de erros de forma
abrangente, analisando os vetores que levaram aos acidentes, para controlar os
fatores e sua complexidade e implementar agbes de seguranga para todo o sistema.

Desta forma, classificar erros nao é a analise, categoriza-los ndo servem para
compreendé-los, € preciso compreender as varias situacdes ao invés de culpabilizar

e criminalizar o humano que estava no comando da aeronave no incidente.
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2.4.1 Trabalhadores da aviagao e saude ocupacional

Remetendo a histéria de icaro que pereceu por desobedecer as normas e
regulamentos impostas por seu pai, serve como uma comparagao para a importancia
do cumprimento de regras e da compreensdo dos limites na aviagdo. Além da
aeronave, ha um piloto, parte integrante e essencial para a operagdo e comando da
mesma.

Os irmaos Wright, pioneiros na aviagdo, também foram precursores nos
estudos da interface homem-maquina. Pois ao desenvolverem a controlabilidade das
aeronaves, estas visavam reduzir a carga de trabalho do piloto. Frank e Lillian Gilbreth,
renomados estudiosos, destacaram-se como pioneiros na pesquisa sobre o fator
humano na seguranca de aeronaves (Wiegmann; Shappel, 2003).

ApOs as duas grandes guerras mundiais do século XX, o avango tecnoldgico
das aeronaves impulsionou o crescimento dos estudos sobre o fator humano em
acidentes aéreos. Atualmente, a analise abrange uma gama maior de variaveis que
podem ser precursoras de acidentes.

No decorrer do século XX, estudos sobre fatores humanos no controle de
maquinas (aeronaves) foram desenvolvidos em diversas areas do conhecimento,
como Psicologia, Ciéncias Cognitivas, Ciéncias Médicas e Engenharia de Producao.
Esses estudos sobre a interagdo homem-maquina também valorizavam a saude do
trabalhador. Diversas areas do conhecimento buscam a recuperagao do bem-estar do
individuo, desde o nivel fisiolégico e biomecanico até o psicopatolégico (Portela,
2013).

As ciéncias computacionais, observam os fundamentos tedricos da
informacdo e aspectos computacionais e a pratica de implementacdo de novos
sistemas operados pelas pessoas sao avaliados. Na antropometria, sdo observadas
as dimensodes fisicas e habilidades do corpo humano buscando segurancga e conforto
para a realizacdo do trabalho na aeronave. As engenharias desenvolvem maquinas
mais eficientes; a engenharia industrial realiza analises estatisticas da performance
no trabalho; a engenharia de seguranga analisa o comportamento dos sistemas
homem-maquina e propde melhorias nos procedimentos em caso de falhas; e a
ergonomia avalia as particularidades da interacdo homem-maquina, buscando
equipamentos mais adaptados aos comportamentos humanos e seus limites (Portela,

2013). Todas essas areas convergem para a melhoria da atuagao dos profissionais e



58

sua saude no trabalho. O fator humano na relagdo homem-maquina apresenta
desafios, considerando as capacidades e limitagbes especificas de cada individuo
(Portela, 2013).

Na aviagao, a compreensio todos os aspectos, com o auxilio de diferentes
areas de conhecimento busca-se desenvolver competéncias na tripulagédo para evitar
ocorréncias indesejaveis, como incidentes e acidentes aéreos (Wiegmann; Shappel,
2003)

Diversas abordagens de analise de acidentes foram desenvolvidas para
compreender as causas de eventos indesejaveis na aviagao.

Entre elas, destacam-se:

Management Oversight Risk Trees Analysis (MORT) é uma abordagem que
consiste na analise do acidente de forma sistematica e logica, examina e avalia
informacdes detalhadamente s sobre o funcionamento interno e o envolvimento
administrativo em acidentes (Martins, 2016).

A Fishbone Analysis é um diagrama de Ishikawa, um diagrama de causa e
efeito utilizado para identificar causas potenciais ou reais para o problema de
desempenho (Martins, 2016).

Na Systematic Cause Analysis Technique (SCAT) uma analise da estrutura
de incidentes baseada em categorias predefinidas de uma cadeia de eventos. Cada
evento é avaliado em uma cadeia causal de trés tipos: causa direta (condi¢des abaixo
do padrdo que impedem o evento), causa basica (fatores pessoais, de trabalho e
sistémicos que contribuem para a causa direta) e falta de controle (programas com
padrdes inadequados que levam a causa basica) (Martins, 2016).

Change Analysis avalia as mudangas planejadas e ndo planejadas que podem
causar resultados indesejados, examinando causas desconhecidas de acidentes,
analisando o que seria esperado e 0 que ocorreu e as sequéncias de eventos (Martins,
2016).

A Why Because Analysis (WBA) analisa acidentes a partir da coleta de
informagdes sobre o incidente, construindo uma lista de fatos e considerando a analise
causal do comportamento de sistemas técnicos e sociotécnicos complexos. A
construgao de um Why-Because Graph (WBG), demonstra os fatores causais em nivel
de detalhamento especifico, utilizando fluxogramas para explicar oito subprocessos
(Martins, 2016).



59

TapRoot Analysis investiga, analise e desenvolve agdes corretivas na
resolugdo de problemas por meio de controle e processos estatisticos, avaliando
tendéncias de evolugao (Martins, 2016).

A Fault Tree Analysis (FTA) é uma abordagem que busca entender as
condigcbes e fatores que contribuem para um evento indesejavel sendo analisado o
contexto operacional, o meio e todas as formas criveis de ocorréncia de
acidentes/incidentes (Martins, 2016). Os fatores s&o identificados logicamente, sendo
considerada uma das melhores abordagens para identificar e visualizar
sistematicamente diversas formas de falha (Wiegman; Shappell, 2003).

Essas abordagens demonstram que o erro ndo consiste em uma causa da
falha, mas sim num sinal, num sintoma, um efeito. Apresenta um carater sistémico e
ndo & abordado descentralizado ou isoladamente, mas sim engloba o sistema
organizacional e seu processo de funcionamento. O erro € o ponto de partida para
novas analises, servindo como rastreamento nas ocorréncias aéreas, buscando a
melhoria continua da seguranga de voo (Wiegman; Shappell, 2003).

A partir de 1970, acbes foram implantadas para avaliar e intervir no
treinamento de profissionais da aviagcdo. Com destaque a Cockpit Resource
Management (CRM), considerada uma das primeiras geragdes de abordagens de
treino para melhorar a comunicagao entre membros da tripulagdo presentes no
cockpit. Inicialmente restrita aos pilotos. Apés o CRM expandiu-se para toda a
tripulacdo técnica (Crew Resource Management) e, posteriormente, para toda a
organizacao (Corporate Resource Management - Gerenciamento de Recursos de
Equipes), reconhecendo que todos os setores ligados a aviagao precisam aprimorar
a segurancga de voo (Sazdjian Junior, 2007).

O CRM visa melhorar o relacionamento humano no ambiente de trabalho, e a
compreensao de que uma série de acidentes fatais poderia ser evitada se a tripulagao
tivesse algumas habilidades e recursos a sua disposi¢cdo. Alguns acidentes aéreos
que continham fator humano como principal elemento, mostraram que os
relacionamentos humanos na cabine, os problemas de comunicacao, as dificuldades
na delegacgéao de tarefas, as dificuldades de tomada de decisao e o delineamento de
prioridades poderiam ser um dos fatores dos acidentes aeronauticos. O artigo
intitulado de gerenciamento de recursos do cockipt em operagdes de voo de linha

aérea, realizado pela NTSB em 1970, escrito por John K. Laubers, trouxe muitas
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contribuigdes para minimizar os acidentes aéreos. E este foi distribuido para todas as
companhias aéreas (Sazdjian Junior, 2007).

A Instrucdo da Aviacao Civil (IAC) 060-1002A, de 14 de abril de 2005, e a
Instrugcdo Suplementar (IS) 00-10, de 5 de junho 2020, regulamentam o
Gerenciamento de Recursos de Equipes definindo as normas e recomendagdes sobre
Fatores Humanos em operagdes aéreas conforme a Organizagdo de Aviagao Civil
Internacional (OACI) (ANAC, 2005, 2020d). Por isso, € importante oferecer o
gerenciamento de recursos de equipes, buscando o uso eficaz dos recursos humanos
para garantir a eficiéncia e a seguranca das operagdes, utilizando padronizagoes,
métodos e técnicas de ensino-aprendizagem que facilitem a aquisicao de habilidades
técnicas, humanas e voltadas a otimizacdo do desempenho humano na redugao de
erros (ANAC, 2020d).

O fator humano desempenha um papel importante na organizacdo e
efetivacdo da missdo. Compreender as causas de erros em acidentes e incidentes
aéreos é fundamental para reduzir a probabilidade de recorréncia. Uma gestao
eficiente desses recursos pode melhorar a seguranga na aviagao. Os profissionais
precisam apresentar consciéncia situacional (consciéncia dos sistemas da aeronave,
do ambiente externo, do tempo, conhecimento das entradas e mudancgas) identificar
problemas futuros e avaliar contingéncias (ANAC, 2020c). Treinamentos sao cruciais
para o desenvolvimento dessas habilidades, considerando as multiplas pressdes
enfrentadas pela tripulagao.

O CRM é um modo de gestdo que otimiza e utilizagcdo dos recursos
(equipamentos, procedimentos e individuos), aumentando a seguranca e eficiéncia
das operacdes aéreas. Ao aplicar este tipo de gestdo CRM, nos processos de
comunicagcao e tomada de decisdo, € preciso compreender os formatos, tipos,
caminhos e falhas da comunicacdo, garantindo clareza na compreensdo dos
processos. E isso envolve desde o fluxo que as informacdes sdo passadas e
recebidas. E preciso que os interlocutores apresentem uma escuta ativa, agucada em
ouvir e responder eficientemente em situacdes desafiadoras, por isso adaptacdes de
estilos e tons devem ser melhorados e desenvolvidos (ANAC, 2020c).

Faz-se necessario a geréncia de conflitos, recorrendo a técnicas adequadas
de comunicacao e realizando feedbacks estruturados, claros e objetivos. Essas sao
algumas habilidades na comunicagao que precisam ser trabalhadas (ANAC, 2020d).

Este desenvolvimento de habilidades de comunicac&do e cognitivas sao importantes
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para melhor qualidade de tomadas de decisdo. As técnicas do briefing sdo as
informagdes fundamentais e mais relevantes para o planejamento e execugédo da
tarefa sejam compartilhadas de forma interativa e operacional, com concisdo e foco
nos pontos essenciais

Os planos operacionais e as decisdes precisam ser comunicados e
compreendidos, assim como a distribuicdo de carga de trabalho, papéis e
responsabilidades. O gerenciamento de contingéncias precisa ser desenvolvido com
estratégias efetivas, com antecipagao e recursos no gerenciamento das ameacgas a
seguranga operacional. O monitoramento, vigilancia, revisdo e crosscheck dos
sistemas da aeronave, suas configuracdes e agcbes dos membros da equipe sao
igualmente importantes. O debriefing potencializa a aprendizagem por meio da
experiéncia, mostrando os resultados esperados identificando objetivos alcangados e
falhas, para definir os melhores caminhos para a resolugcao de problemas e gestao de
processos (ANAC, 2020d).

As decisdes nesse setor precisam ser tomadas em um curto espacgo de
tempo, requerendo prontidao e vigilancia no gerenciamento efetivo das ameacas. Por
isso € importante compreender a situagcdo, buscar informacdes e identificar o
problema, rever com tripulagao os fatores causais, estabelecer curso alternativo de
acgao, identificar as possibilidades de ag¢des, considerar as opgdes relevantes, avaliar
o risco das opgdes, selecionar a opgdes, considerar e compartilhar os riscos acerca
do curso de acdes alternativos, confirmar o curso a ser escolhido, verificar, revisar e
checar os resultados em um ciclo continuo. Nesse processo, € necessario considerar
as diferentes influéncias de diversos fatores, além dos ja citados, a pressao dos pares
e as limitagdes situacionais (ANAC,2020d).

Por isso, € imprescindivel desenvolver, além das habilidades técnicas, as
emocionais e sociais nos tripulantes, como autocontrole, auto exposicao,
enfrentamento, autoafirmacao, expressao de sentimentos, conversag¢ao, desenvoltura
social, assertividade e colaboracido. Os relacionamentos e as praticas interpessoais
precisam ser enfatizados no CRM, incluindo cooperacdo, relacionamento
intrapessoal, interpessoal e intergrupos, e comprometimento com a tarefa,
gerenciamento e distribuicdo da carga de trabalho, preparagao, planejamento, vigilia
e lideranga (Del Prette; Del Prette, 2001).

Dessa forma, as liderangas nas empresas de aviagao e os profissionais da

aviacao precisam apresentar, desde habilidades gerenciais, planejamento,
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coordenacgao, gerenciamento de recursos e carga de trabalho, consciéncia situacional
e compartilhada (percepgao, compreensao e projecao para melhores julgamentos em
decisbdes). Capacidade em liderar no sentido de posicionar-se, planejar, coordenar e
comandar quando a situagao exigir, garantir, oferecer e manter padrbes nos
procedimentos a serem seguidos e altera-los quando necessario. E apresentar
iniciativa e delegacao para garantir que a tarefa/missao seja executada, distribuir as
atividades das equipes e buscar a participacdo de todos, propiciando espaco para
membros da tripulagdo expressarem opinides, os planos de acdes e decisdes
consideradas o melhor plano a ser executado (Del Prette; Del Prette, 2001); (ANAC,
2020d).

As empresas e companhias aéreas devem ser difusores da cultura de
seguranga baseada no CRM, para evitar erros de decisao que se constituam em falhas
latentes na organizacao. Ao realizar aplicagdes sistematicas de conhecimentos sobre
fatores humanos as empresas proporcionam a tripulagcdo o aperfeicoamento de
processo comunicacionais, promovendo operagdes seguras decorrentes do uso
eficiente de todos os recursos disponiveis (humanos, materiais, tecnolégicos e da
informacéao) (ANAC, 2020c).

Essas intervengbes nao sdo apenas para a tripulacdo, mas a equipe toda.
Toda a equipe deve compreender e internalizar esses processos (Barreto, 2008).

E, conforme afirma Cruz (2015), metodologias proativas melhoram a
seguranga de voo, com isso, as organizagdes conseguem monitorar, avaliar e intervir

antecipadamente.
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Figura 14 - Modelo CRM
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Fonte: Adaptado de Jaxa (2015)

A OACI recomenda a utilizacdo de diferentes modelos e abordagens de
segurancga de voo. Ha um denominador comum preponderante na interpretacéo das
ocorréncias, denominado por erro. Maurino (2005) divide erro na aviagao em trés
categorias, o primeiro é de manuseamento da aeronave, desde o0 manuseio
inadequado da aeronave a utilizagdo incorreta dos sistemas. O segundo é de
procedimento, realizagao incorreta do briefing e falhas na utilizagdo do checklist. E
terceiro € de comunicagao das instrugdes incorretas e interpretacao de falhas.

Diversos sao os aspectos que contribuem ao erro, desde ameaga ambiental
e organizacional e todos eles precisam ser geridos de forma eficiente. Ha erros ativos
e latentes, o primeiro refere-se a atividade especifica e individual na ocorréncia do
evento e o segundo, latentes, a problemas organizacionais que proporcionam
condi¢cbes para que esse mesmo evento ocorra.

Muitas abordagens buscam mitigar o erro, tentam verificar os antecedentes e
entender o que pode ter ocorrido. Serao citados diferentes modelos conceituais que
buscam abranda-los.

O Diagrama de blocos dentados (SHELL), o Modelo do “queijo suigo
(REASON), Human Factors Analysis and Classification System (HFACS), People,
Environment, Actions Resources (PEAR), Gerenciamento das Ameacas e dos Erros
(TEM), Generic Error-Modeling System (GEMS), a Just Culture, Dirty Dozen, todas
elas tém aplicabilidade no contexto organizacional e operacional.

O modelo de mitigacdo de erros SHELL correlaciona as interfaces entre os

elementos do sistema e propicia o ajuste entre esses blocos, no sentido de evitar
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sobrecarga no sistema e a possivel e eventual ruptura. No modelo (SHELL) ha um
elemento central, o Liveware (L1), no qual os outros componentes devem auxiliar a
ele, o ser humano, o foco central e critico do sistema. O desempenho humano é
resultante da interacéo de fatores internos e com fatores externos.

O Liveware (L1) é o ser humano, com suas capacidades e limitagdes fisicas,
cognitivas e emocionais. O Liveware (L2) sao fatores relacionados a integragdo com
outros individuos na organizagdo, como comunicagao, lideranga, trabalho em equipe
e cultura organizacional. O software (S) sdo os procedimentos, cartas, manuais,
mapas, as listas de verificagao, planos de voo e todo o apoio légico. E o Hardware (H)
sdo os componentes e configuracdo da estacdo de trabalho, como, assentos,
controles, dispositivos e painéis da aeronave. E o Environment (E) s&o os aspectos
fisicos externos (condi¢des meteoroldgicas, visibilidade, balizamento, pista, entre
outros). E internos (ruido, climatizacéo, vibragao etc.), e organizacional (praticas

administrativas, estrutura organizacional, cultura, politica etc.) (Barreto, 2008).

Figura 15 - Modelo Shell
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Fonte: Barreto (2008)

O modelo SHEEL, ha interacbes entre o elemento central L1 com outros
quatro (4) componentes. O homem (L1) é suscetivel a adaptagcdes ao seu ambiente e
este inclui procedimentos em ambiente de treino, (S), procedimentos, manuais e
checklists, no seu ambiente de trabalho, (H) equipamentos técnicos no contexto mais
amplo de trabalho, (E) contexto de trabalho (fisico e organizacional). E (L2), sdo os

outros individuos em uma organizacao. O Liveware (L1) se adapta ao ambiente, que
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inclui treinamento (S), equipamentos (H), contexto de trabalho (E) e interagdo com
outros individuos (L2). E uma falha nessa interagcao e/ou interacées malsucedidas
entre o homem e estes outros elementos é que ocasiona o erro (Barreto, 2008).

O modelo utilizado € o REASON, chamado de “Queijo Suigo”, Swiss Cheese
Model (SCM), visa compreender as falhas sob a perspectiva do acidente
organizacional.

A elaboragéo do livro Human Error, 1987 de James Reason, analisou os tipos
de fatores humanos que contribuiram para a falha/ruptura dos sistemas. Foram os
desastres aéreos ocorridos entre 1970 e 1980, Flixborough, Challenger e Chernobyl!
impulsionaram o autor a escrevé-lo (Reason; Hollnagel; Paries, 2006).

Neste modelo analisa para além das acdes cometidas pelo operador local
(falhas ativas), incluem as falhas latentes e ha também as falhas dos que detém o
poder decisorio da organizagao.

Barreto (2008) referenciando Reason, descreve uma sequéncia de quatro
fatores esburacados, farias de queijo suico que levam ao erro: influéncias
organizacionais (relacionados a gestdo, cultura e clima organizacional, recursos
disponiveis, treinamento e politicas da empresa (ex: equipes desqualificadas, falta de
recursos), supervisdo inadequada (falhas na supervisdo, como falta de supervisao
direta, supervisdo inadequada ou processos nao consolidados (ex: ndao cumprimento
de etapas do processo, falta de monitoramento), precondi¢gdes para atos inseguros
condigdes que criam um ambiente propicio para erros, como fadiga, estresse,
comunicagao deficiente e falta de consciéncia situacional e atos inseguros (acoes
inseguras cometidas pelos operadores, como erros de procedimento, violagdes de
regras e desvios de padrdes, falha do sistema (Reason; Hollnagel; Paries, 2006).

A metafora do queijo suigo ilustra como as defesas de um sistema (as fatias

de queijo) possuem "buracos" (falhas).
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Figura 16 - Modelo Reason
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Fonte: Barreto (2008)

As falhas estdo divididas em grupos: erros (agbes e/ou inagdes nao
intencionais que falham e ndo alcangam seu propdésito), subdividido em Slips (falhas
na forma de execucao) e Mistakes (falhas no planejamento).

A violagbes (agbes que violam regras e procedimentos consciente e
deliberadamente). Uma gestdo eficiente perante os erros e violagdes implica em
melhorias continuas e sistematicas ao nivel organizacional (Reason; Hollnagel;
Paries, 2006).

Mesmo que haja uma distingéo entre erro e violagao, ndo proporciona o nivel
de detalhamento que as investigagdes de acidentes necessitam.

Os erros podem ser:

Erros de pericia (deficiéncia nas habilidades basicas de pilotar), de decisao
(escolhas inadequadas da tripulacédo, de acdes e/ou inagdes, desde planejamento
inadequado a situacéo, falta de conhecimento ao se defrontar com muitas escolhas e
optar por uma ruim). Os erros de decisao sao subdivididos em trés categorias: Erros
de procedimentos (escolhas ruins e aplicagédo incorreta de procedimento). Erros de
resolugcéo de problemas, (falhas de identificagdo e analise dos problemas. Erros de
percepcgao e resolugédo de problemas (percepgao falha, devido a desorientagdo, mau
julgamento e tomada de decisao errada a partir de informagdes recebidas pelo cérebro
que nao sejam as reais) (Wiegmann; Shappell, 2003).

A violagdo, por sua vez, representa o ndo cumprimento das normas e

regulamentos, embora deliberadas, na maioria das vezes, ndo tém a pretenséo de
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causar danos ao sistema, sao definidas como violagbes rotineiras (toleradas) e
excepcionais (ndo seguem padrao) (Reason, 2008).

E existem as sabotagens, as quais sdo uma tentativa de causar dano ao
sistema intencionalmente, e estas ndo fazem parte dos estudos de fatores humanos
na segurancga de aviagao (Reason, 2008).

A abordagem do Human Factors Analysis and Classification System (HFACS)
foi desenvolvido a partir dos estudos de Reason. E uma abordagem sistematica e
multidimensional na analise de erros e na prevencgao de ocorréncias, o qual evidencia
que os incidentes e acidentes sao resultantes de fatores individuais e organizacionais,
sao categorizados posteriormente como: causais ou contributivo (Reason, 2008).

O HFACS identifica as a¢des dos individuos que impactaram a ocorréncia,
investigando as precondigbes para atos inseguros, as agdes e precondi¢gdes destes
atos (Reason, 2008).

Os investigadores utilizam um guia (HFACS) com questdes que orientam o
investigador. H4 uma analise das ac¢des realizadas pelo piloto detalhadamente e com
foco operacional, evidenciados os “por qués” por meio de uma determinagdo mais

precisa das causas e de uma gestao do risco mais efetiva (Reason, 2008).

Figura 17 - Model Human Factors Analisys Classification System (HFACS)
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Fonte: Wiegmann e Shappell (2003)

Outro modelo é a aplicagdo mnemébnica (PEAR), onde sdo mencionados
quatro aspectos relevantes para a ocorréncia do erro: People sdo os sujeitos que
executam a tarefa, (suas caracteristicas fisicas, cognitivas e emocionais, como
habilidades, experiéncia, treinamento, fadiga, estresse e motivagdo). Environment, é

o ambiente de trabalho, (contexto fisico e organizacional a qual a tarefa é realizada
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(clima, ruido, layout, cultura organizacional, ...). Actions sdo as agdes e tarefas
executadas pelos profissionais (procedimentos, decisdes, comunicagao entre outras)
E Resources que s&o os recursos disponiveis e necessarios (equipamentos, manuais,

ferramentas. Este modelo é utilizado desde 1995 (Johnson; Maddox, 2007).

Figura 18 - Modelo PEAR
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Fonte: Johnson e Maddox (2007)

Ja na abordagem do Gerenciamento das Ameacgas e dos Erros, Threat and
Error Management (TEM), foca a gestado e analise das vulnerabilidades do sistema, a
identificacdo de estados indesejaveis da aeronave, como ameacgas € erros. Sao
avaliados desde o clima do grupo, os planejamentos, o formato de execugdo das
tarefas e as informacdes do ambiente operacional como eventos na cabine, eventos
do aeroporto/aerédromo, eventos de manutengao, relatérios de investigagdo e
avaliacao de treinamentos em simuladores entre outras fontes (ANAC, 2020d). O TEM
busca identificar diferentes tipos de erros e antecedentes comportamentais para
revelar as causas responsaveis pela tomada de decisdo, inferindo os fatores que
contribuiram para o erro ou ato inseguro (ANAC, 2020d).

A abordagem da Just Culture enfatiza a necessidade de um ambiente de
confianga, uma cultura de aprendizagem, que incentiva o reporte de erros sem
puni¢cdo, mas nao é tolerado violagdes intencionais e atos destrutivos. Os estudos de
Reason (1998) mostravam que cada individuo é ciente das diferengas entre acoes
aceitaveis e inaceitaveis. Por isso que essa cultura de aprendizagem pode propiciar o

aumento de reporte dos erros, oferecendo dessa forma oportunidade de soluciona-lo.
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Ela busca um equilibrio entre a responsabilizagdo e a compreensdo dos fatores
sistémicos que contribuem para os erros

A abordagem Dirty Dozen menciona doze fatores humanos que podem
auxiliar na ocorréncia e ou diminui¢cao de erros. Desde a comunicagao, conhecimento,
a assertividade, os trabalhos em equipe, recursos, consciéncia situacional, normas,
assim como a complacéncia, distragao, fadiga, presséao e stress (Johnson; Maddox;
2007). A ocorréncia dos erros resulta de uma falha de um destes fatores ou da
combinagao deles (Wiegmann; Shappel,2003).

Conforme o exposto, todas essas abordagens buscam mitigar o erro e
apresentar maior seguranga aos voos, mas ainda € percebido um direcionamento ao
erro, considerando o erro como foco principal. Reconhece-se, portanto, a necessidade
de investigar e compreender outros fatores podem estar influenciando o adoecimento
em saude/saude mental dos pilotos como: custos afetivos, cognitivos, fisicos,
relacionais e sociais.

A automatizagdo das aeronaves, especialmente as de asa fixa, tem reduzido
as exigéncias de algumas habilidades técnicas, exigindo maior énfase em suas
fungdes mentais, cognitivas e emocionais em sua atividade de trabalho. O emprego
de novos sistemas de voo, mudou a atividade de trabalho de pilotos de forma
significativa, os pilotos sdo mais gerenciadores destes sistemas e intervém apenas
quando necessario. Essa mudanga exige exceléncia operacional, emocional e
relacional.

Essa evolugdo impulsionou o avango das ciéncias do comportamento na
aviagao. Sao diferentes areas de conhecimento que buscam e atuam na identificacao
e analise das doencas ocupacionais. Ha uma crescente necessidade de
desenvolvimento de estudos comportamentais na atividade aeronautica (ANAC, 2012;
Antunes, 2021).

O Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil (RBAC) n. 067 (ANAC, 2020a),
define requisitos mentais e comportamentais para que o candidato a piloto. Este nao
pode possuir em seu histérico médico transtornos mentais como transtornos mentais,
organicos e comportamentais. Delimita que ndo podem apresentar transtornos de
personalidade delirante, esquizotipicos, transtornos psicoticos como esquizofrenia,
transtornos de humor (depressao, bipolaridade), uso de substancias psicoativas,
transtornos relacionados com o estresse e esgotamento, TEPT, transtornos

somatoformes e sindromes comportamentais associadas ao desenvolvimento. Dessa
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forma, j@ na admissdao deste profissional sdo desejadas pessoas com
comportamentos especificos para executar tal fungao (ANAC, 2020c). Com isso,
surge a questao, sera que no admissional e reavaliagdo estdo preocupadas com os
trabalhadores da aviacado ou apenas em identificar padroes perfeitos de saude destes
profissionais?

A profissédo de piloto, apesar do imaginario popular de glamour, envolve alta
responsabilidade e condigbes extenuantes, como horarios irregulares, escalas
mutaveis, trabalho noturno e ambiente de cockpit frequentemente apertado, com
variagcdes de altitude, ruido e vibragdo. Essas condi¢des podem afetar a saude dos
profissionais, especialmente os pilotos, prejudicando o desempenho e a seguranga de
voo (Albuquerque; Ramos, 2018).

A confianga nos sistemas da aeronave, aerodinamica, propulsdo, navegacao,
conhecimento do clima e todos os outros aspectos técnicos, o planejamento de seu
VOO, a parceria entre os colegas para execucao de suas fungdes, necessitam estar
em sintonia, bem como na organizagéo devido essa atuagao ser considerada de alto
risco. Os tripulantes, especialmente os pilotos, precisam adotar uma postura de
exceléncia em sua atuagéo. Pois, incidentes ou acidente aéreos raramente tem causa
unica, é por um fator isolado, mas é a combinacao de varias falhas. A Federal Aviation
Administration (FAA) destaca que a maior ameacga pode estar nas acées humanas,
com pilotos operando abaixo do nivel ideal devido a fatores psicolégicos, alteragoes
fisicas, restricbes de tempo, alteragbes psicopatoldgicas, estresse e fadiga (FAA,
2002).

A fadiga € um dos fatores de risco mais prevalentes na aviagao (FAA, 2002).
Nas ultimas duas décadas, foi identificado que a fadiga é uma das causas provaveis
de 21 a 23% das investigacdes de grandes acidentes aéreos (Caldwell, 2012; Marcus;
Rosekind, 2017; Gaines; Morris; Gunzelmann, 2020). A NTSB mostra que a principal
preocupagao por mais de 40 anos sobre acidentes aéreos foi a fadiga e os fatores
humanos associados a ela (NTSB, 2010).

Falar sobre fadiga na aviagao, é algo trivial, mas agdes contundentes para
ameniza-la precisam ser realizadas. Varias situagdes de imprevisibilidade ocorrem
nesse setor de trabalho, como prolongamento do tempo de vigilia, horas de trabalho
em turno, atrasos devido a questdes climaticas, ambiente da aeronave, direcao de
voo, designagao da tripulagdo, programacéao da tripulagao, parceria e comunicagao

entre pilotos, copilotos, operadores aéreos e tripulacdo podem ser algumas variaveis
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que levam a fadiga destes profissionais (Lee; Kim, 2018), afetando as capacidades
cognitivas, emocionais e bioldgicas, que pode gerar prejuizos na capacidade de
gerenciamento de voo.

O Mapeamento Biopsicossocial do Aeronauta Brasileiro realizado por Matias
(2015), no Sindicato Nacional da Aviagcao (SNA), identificou que a maior causa de
afastamento dos pilotos € o estresse e a fadiga. Matias (2015) comenta que aspectos
da idade, relacionamento afetivo, isolamento e ambientes de trabalho dificeis sado
fatores de risco de fadiga. A falta de acolhimento no ambiente de trabalho, a carga de
trabalho e a falta ou ndo construgdes de lagos afetivos interferem no trabalho dos
pilotos.

A organizacdo das missdes (atividade de voos que irdo realizar), o
planejamento, a manutengado e as varias etapas do voo precisam ser efetivamente
controladas por seus tripulantes. Sinais e sintomas apresentados na fadiga, prejudica
o trabalhador. Aspectos como exaustdo, falta de motivacao, letargia, sonoléncia,
astenia (cansacgo, fraqueza, falta de energia), falta de atengéo, desconforto, esforgo e
desgaste sao sintomas de fadiga e adoecimento na aviagdo (Mota; Cruz; Pimenta,
2005).

Mistura; Filho (2010) comentam que a falta de valorizagcao e reconhecimento,
prazer ou ndo em realizar o trabalho, é um preditor de risco de adoecimento. Melo e
Silva Neto (2012), assim como Albuquerque; Ramos (2018), demonstram que as
jornadas de trabalho irregulares, carga horaria alteragao do ciclo sono-vigilia, falta de
sono e poucas folgas mensais sédo vivéncias de risco para a funcao de pilotos. Essas
informacgdes sao corroboradas por estudos mais recentes de Silva et al. (2022) e Lu
et al. (2023), que também demonstram que o condicionamento fisico, relagdes
afetivas no trabalho e sociais, isolamento, soliddo, ambientes de trabalho sdo
situagdes desafiadoras para estes profissionais. A imprevisibilidade, como atrasos por
questdes climaticas, o ambiente da aeronave, o voo parceria e comunicagao entre
também contribuem (Lee; Kim, 2018; Sato; Kuroda; Owan, 2020).

Diversos estudos tém demonstrado fadiga e riscos de adoecimento entre
pilotos durante os ultimos anos, principalmente em pilotos de asas fixas. Bourgeois-
Bougrine et al. (2003), buscou identificar das causas e consequéncias da fadiga, além
de ter avaliado as estratégias utilizadas pelos profissionais pilotos para minimizar seu
impacto, evidenciaram que o gerenciamento do sono € uma das técnicas utilizadas

como forma de enfrentamento.
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Reis; Mestre; Canhao (2013) desenvolveram uma Escala de Severidade da
Fadiga (ESF), para medir a fadiga subjetiva dos pilotos, revelando que cerca de 90%
relatam niveis significativos de fadiga fisica e mental. Reis et al. (2016) em outro
estudo mostrou que 34,9% dos pilotos relataram queixas sobre sono, 59,3% relataram
sonoléncia diurna e 90,6% relataram fadiga, além disso mostraram que os pilotos que
operam voos de curta/média distancia apresentaram um risco maior de fadiga.
Rabinowitz, Breitbach e Warner (2009) e Simons, Wilschut e Valt (2011), com estudos
na mesma vertente, relativo a alteracdo do sono e vigilia, demonstraram alteragdes
no funcionamento neuro cognitivo.

Li e Kim (2018) mostram sete variaveis independentes que aumentam a fadiga
fisica e mental, como a dire¢do do voo, a programagao da tripulagdo, o ambiente da
aeronave, as designagdes da equipe de trabalho, a parceria entre os pilotos da
aeronave as diferencgas étnicas, local de descanso dos profissionais, demonstrando
que estes aspectos podem ter influéncia sobre a execucéo da funcao destes.

Aljurf et al. (2018), avaliou a prevaléncia de sonoléncia, fadiga e depresséo
de pilotos de companhias aéreas dos paises da Conselho de Cooperacao do Golfo,
utilizaram diferentes escalas e tiveram como resultados que 68,3% dos pilotos
indicaram fadiga severa. Além disso, 34,1% os pilotos tiveram pontuagéo alta na
Escala de Sonoléncia de Epworth (ESE), e uma pontuagdo anormal na Escala
Hospitalar de Ansiedade e Depressao (EHAD), sugerindo depresséo.

Bendak e Rashid (2020) evidenciaram que quando ha descanso insuficiente
ou restrito, devido a turnos longos de trabalho e escalas irregulares, ha indices
maiores de fadiga. Este aspecto é destacado também nos estudos de Jackson; Earl
(2006).

Com isso, 0 descanso prejudicado leva a alteragbes no sono, ou mesmo a
falta dele (Aljurf et al.; 2018; Li; Kim 2018; Bendak; Rashid; 2020) comprometendo o
trabalho.

Venus e Grosse-Holtforth (2021) compararam pilotos de curta e longa
distancia em relacao a restricbes de sono, mostraram alto indices de estresse e riscos
de fadiga, rebaixamento do bem-estar e saude mental, destacaram que 44,8% dos
pilotos de curta distancia relataram fadiga severa, comparado a 34,7% dos pilotos de
longa distancia, os pilotos de curta duragao relataram problemas significativos de
sono, 24,6%, comparado a 23,5% dos pilotos de longa distancia. Aqui 18,1% dos

pilotos de curta distancia apresentaram resultados positivos para depresséo,
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comparado a 19,3% dos pilotos de longa distancia e 9,6% dos pilotos de curta
distancia apresentaram resultados positivos para ansiedade, comparado a 5% dos
pilotos de longa distancia. Wu et al. (2024) evidenciaram o quanto a fadiga afeta o
bem-estar do trabalhador.

Além disso, Venus; Grosse-Holtforth (2021) nesta pesquisa realizaram uma
minuciosa sistematizacao de informagdes sobre estudos adoecimento e sintomas que
afetam a saude em pilotos. Demonstraram em outros estudiosos afirma que os pilotos
percebem que, tanta a definigdo da escalagao dos integrantes e/ou horarios de voos,
quanto o tempo de voo eram precursores de fadiga.

Os estudos de Bourgeois-Bougrine et al. (2003), Reis et al. (2016), Venus;
Grosse-Holtforth (2021) mostram que voos noturnos e escalas irregulares e
inconsistentes e voos longos/curtos sao indicadores de alteragbes do sono que
prejudicam a realizagdo dos trabalhos dos pilotos. O sono comprometido afeta a
percepcgao, fungdes cognitivas, tomada de deciséo e consciéncia situacional (Cahill;
Cullen; Gaynor, 2020 ).

Rabinowitz, Breitbach e Warner (2009) pesquisaram pilotos de aeronaves de
asa fixa e asas rotativas e evidenciaram que a fadiga esta associada a padrbes de
sono e que alteram as fungdes neurocognitivas.

Wingelaar-Jagt et al. (2021) mostram que em pilotos militares, devido ao tipo
de trabalho ser mais complexo, apresentam fadiga, desta forma indicam
contramedidas como cochilos antes das missdes e psicofarmacos para o sono.

Hu e Lodewigks (2020) mostram que diferentes métodos nao invasivos na
identificacdo da fadiga, mas perceberam que além das formas de avaliacao utilizados
era necessario rastrear os sintomas psicofisiologicos por meio de cameras para
avaliar os movimentos oculares.

Durham e Bliss (2019) evidenciam que devido aos padrdes rigorosos de
certificacdo nas agéncias da aviacdo como, ICAO, FAA é possivel que estes pilotos
busquem outros tipos de tratamento a seus problemas e nao notifiquem seu estado
de saude

Hamann e Castengerdes (2023) mostram em voos simulados, com a medida
de Eletroencefalograma (EEG), em situagbes favoraveis de voo, se mantém estavel a
fadiga fisica e mental, mas em situagdes adversas ha aumento. Carmo e Costa (2021)
mostraram que o aumento de niveis de fadiga fisica e mental levam a queda de

desempenho e possibilidade de adoecimento como Burnout.



74

Estudos especificos com pilotos de helicoptero em operagdes offshore no mar
do Norte, realizados por Simons, Wilschut e Valt (2011) revelaram que em condi¢des
de voo desfavoraveis, ha niveis baixos de sono associados a niveis elevados de
atencdo e alteracdo em niveis de vigilancia durante os periodos mais longos de
atuacao em servicgo.

Wu et al. (2016) pesquisaram sobre sintomas de depressao e pensamentos e
ideacbes suicidas de pilotos de diferentes tipos de aeronaves observaram uma
porcentagem menor que 20%, de relatos, aparentemente baixo e que parega pouco,
representa um risco a vida e exige atengao.

O estudo de Wang et al. (2019) mostrou que emocgdes negativas antecipadas
estao correlacionadas com percepcgao de risco e envolvimento em acidentes. Pilotos
com niveis mais altos de emogdes negativas antecipadas tém maior probabilidade de
ignorar riscos, enquanto pilotos com habilidade de enfrentamento tendem a ter menos
emogodes negativas antecipadas.

Outro aspecto estudado € sobre a carga de trabalho e conforme Zhang et al.
(2019), utilizando o método fuzzy demonstraram que em diferentes fases de voo ha
maior carga.

Bustamante-Sanches e Clemente-Soares (2020) mostram que pilotos de
helicoptero apresentam respostas fisioldgicas, como aumento da frequéncia cardiaca
e maior ansiedade em voos noturnos.

Flaa et al. (2022) realizaram estudos com pilotos de aeronaves de asas
rotativas na Noruega e Austria, utilizando detectores de sono e vigilia, como actigrafia.
Os resultados evidenciaram alteragdes do funcionamento neuro cognitivo, mostrando
altos niveis de alerta e vigilia e baixos niveis de sonoléncia em servico, demonstrando
uma associagao positiva entre o nivel de eficacia e a atuagdo neuro cognitiva. No
entanto, os autores enfatizam a necessidade de considerar que ha alteragbes
cognitivas na execucgao do trabalho; por isso, € preciso compreender outras variaveis
na execucao do trabalho, como eventos adversos. A amostra foi composta de pilotos
de servigos de emergéncia médica (aeromédico) por helicoptero.

Aspectos biomecanicos com perda auditiva, foram estudados por Casto e
Caseli (2013) em pilotos de aeronaves tanto de asas fixas quanto rotativas, indicam
que em diferentes aeronaves e mesmo nos simuladores de voo, ha altos niveis de
carga de trabalho. A baixa qualidade de sinal em diferentes fones de ouvido e a

inteligibilidade da fala podem levar a déficits no desempenho da fungédo. Condigoes
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visuais representam alta carga de trabalho, especialmente em pilotos de jatos, e nos
profissionais pilotos que precisam utilizar 6culos de visdo noturna (Biernacki;
Lewokowicz, 2024)

Garcia-Mas et al. (2016) avaliaram os niveis de cortisol em pilotos de
helicoptero do exército espanhol antes e depois do voo, detectaram aumento de niveis
de cortisol quando executam a fungédo, mas que quando conheciam a atividade que
iriam realizar esse nivel eram proximo ao que foi avaliado pré voo. No entanto, quando
se encontravam em situagbes adversas e mais exigentes, os niveos de cortisol
aumentavam.

Fletcher et al. (2022) investigaram os padrbes de trabalho, sono e niveis de
fadiga em diferentes tipos de operagdes com helicdpteros, como combate a incéndios,
salvamento, servicos médicos de emergéncia e transferéncias maritimas.,
evidenciaram que a maioria das operagdes era realizada durante o dia, mas as
mudangas sazonais alteravam os padrbes de trabalho e sono, destacando a
necessidade de Sistemas de Gestdo de Risco de Fadiga (FRMS - Fatigue Risk
Management Systems).

Os estudos de Yu, Li e Yang (2022) mostram que caracteristicas de
personalidade tém impacto significativo na qualidade de vida dos profissionais da
aviagdo. Pilotos com maior neuroticismo demonstram maior sensibilidade e
suscetibilidade, experienciando e interpretando eventos de forma desfavoravel,
enquanto extrovertidos mostram reagdes contrarias. Pilotos com maior adaptabilidade
e estabilidade emocional demonstram maior capacidade de enfrentamento, e aqueles
com suporte social demonstram mais resiliéncia. O suporte social prediz menor
neuroticismo e, consequentemente, melhor qualidade de vida.

Estudos exploram facetas que protegem a saude dos pilotos. Guo et al. (2017)
mostraram a necessidade de explorar as relagdes entre tracos de personalidade,
estratégias de enfrentamento e desejabilidade social, utilizando a escala de
enfrentamento proativo e evidenciando que alguns pilotos apresentam caracteristicas
de personalidade e estratégias de enfrentamento que contribuem para a saude
mental. Cardenas et al. (2020), observando pilotos pré e pds-voo, comprovaram que
estratégias de regulagdo emocional, incluindo exercicios fisicos, podem melhorar a
eficacia dos treinamentos para mitigar a fadiga.

A partir da revisdo sistematica dos estudos acima citados, € possivel

reconhecer que ha pesquisas relevantes sobre o tema saude de pilotos de aeronaves,
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0s aspectos pesquisados sao psicofisioldgicos, biomecanicos, carga de trabalho. E
estdo mais relacionados a uma amostra com pilotos de aeronaves de asas fixas,
pilotos militares e a quantidade € menor quando avaliado especificamente pilotos de
aeronaves de asas fixas e helicépteros.

Portanto, compreender as alteragdes e correlagbes dos aspectos
biopsicossociais com o contexto de trabalho, o custo/dano no trabalho, prazer e
sofrimento e as percepgdes das alteracdes fisioldgicas e psicoldégicas em pilotos de
helicopteros pode demonstrar os impactos na atividade que esses pilotos realizam.

Embora existam diversas abordagens para entender e capacitar os
profissionais da aviagdo, ainda sao necessarias agdes em boas praticas para a
seguranga na aviagao (ANAC, 2018), especialmente para pilotos de aeronaves de

asas rotativas.
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3 PROCEDIMENTO METODOLOGICO
3.1 Local

A pesquisa foi realizada em uma empresa de taxi aéreo do sul do Brasil,
considerada a maior da regido e entre as trés maiores do pais, com atuagdo em todo

o territério nacional.

3.2 Tipo de pesquisa
3.2.1 Revisao bibliografica

A revisao bibliografica explorou e compreendeu as relagbes entre saude e
saude mental de pilotos de aeronaves de asas rotativas, utilizando revisées nao
estruturadas e estruturadas. A revisdo sistematica de literatura, dentro da revisao
estruturada, identificou, analisou e interpretou evidéncias na literatura sobre o
fendmeno estudado. O Methodi Ordinatio (Pagani; Kovaleski; Resende; 2018);
(Pagani, 2024) delineou os caminhos para a selegao, coleta e classificacéo de artigos
cientificos.

As etapas para organizagao e sistematizacado das pesquisas foram:

Etapa 1 - Definicdo das intengbes da pesquisa: Buscar artigos sobre
saude/saude mental de pilotos de aeronaves de asas rotativas nas bases de dados,
cobrindo o periodo de 01/03/2023 a 01/10/2024. Inicialmente, o intervalo de busca foi
definido a partir de 2020, mas estudos anteriores relevantes foram incluidos. Os
materiais incluidos poderiam ser em qualquer idioma e deveriam abordar aspectos de
saude/saude mental de pilotos, especificamente de asas rotativas, incluindo estudos
conjuntos com pilotos de asas fixas.

Etapa 2 - Definicdo das palavras-chave e bases de dados: Foram utilizados
os descritores health, mental health, helicopter pilots OR rotary wing aircraft pilots. As
palavras-chave definidas foram: “mental health” AND “helicopter pilots”; OR “rotary-
wing aircraft pilots”, “risk factors”, “helicopter pilots”; OR “rotary-wing aircraft pilots”;
‘mental disorder” AND ‘helicopter pilots”y OR ‘rotary-wing aircraft pilots”;
“Psychological risks” OR “mental health issues” AND “helicopter pilots”; OR “rotary-
wing aircraft pilots”; “Work impact” AND “helicopter pilots”; OR ‘“rotary-wing aircraft
pilots” NOT “pilot arcraft fixed-wing”.
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As bases de dados utilizadas foram Scopus, Web of Science, PubMed,
PsycINFO e Pepsic. Os descritores foram combinados com os operadores booleanos
AND, OR e NOT para refinar a busca. Estudos repetidos e secundarios foram
excluidos.

Etapa 3 - Critérios de inclusdo e exclusdo: Os critérios de inclusdo foram
pesquisas de diferentes abordagens (revisdes sistematicas, estudos de caso,
resumos em anais), com prioridade para artigos completos de pesquisa publicados
em revistas cientificas e disponiveis na integra. Os critérios de exclusdo foram
trabalhos que ndo atendiam aos objetivos da pesquisa, documentos incompletos e
repetidos.

Etapa 4 - Selegédo dos artigos: A selegcédo dos artigos considerou o ano de
publicacdo, o fator de impacto da revista e as citagdes da publicacdo, buscando
identificar trabalhos relevantes (Pagani; Kovaleski; Resende, 2015).

Foram encontrados 32 artigos sobre pilotos de aeronaves de asas rotativas e
saude, avaliando principalmente aspectos fisioldgicos, cognitivos e carga de trabalho,
com alguns sobre saude mental. Apés leitura e selegao pela relevancia, 18 artigos
foram incluidos na revisao estruturada. O Apéndice A apresenta um quadro com a
caracterizagao dos artigos incluidos, contendo autor, ano, pais, titulo, citagdes,
revista, método e uma sintese com objetivo, amostra, conclusio, solugéo e indicagcdes
do estudo.

A maioria das pesquisas € de campo, com avaliagdes em voos simulados e
reais, sobre carga de trabalho, alteracdes fisicas (dor lombar, alteracbes visual e
auditiva) e psicofisiologicas (sono e vigilia, alteragao de cortisol), além de estresse,
fadiga e burnout. Em comparagéo com estudos sobre outros profissionais da aviagao,
as pesquisas sobre saude de pilotos de asas rotativas ainda sao limitadas.

Importante ressaltar que os estudos sobre saude de pilotos de aeronaves
aumentaram nos ultimos 10 anos, devido o incidente aéreo do voo da Germanwings,
9225, de Barcelona a Dusseldorf, voo comercial, no dia 24 de margo de 2015, cujo o
copiloto Andreas Gulnter Lubitz, cometeu suicidio, chocando o aviagao contra os Alpes
Franceses, causando a morte de 144 passageiros e seis tripulantes (SILVEIRA;
BARROS, 2018). Esse evento destacou a necessidade de pesquisas especificas

sobre a saude mental desses profissionais.
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3.2.2 Pesquisa de campo

E uma pesquisa exploratéria e de campo, com abordagem quantitativa e
qualitativa.

Pesquisa Exploratéria: Segundo Marconi e Lakatos (2007), a pesquisa
exploratoria proporciona maior familiaridade com o problema, realizando descrigdes
precisas da situagao e buscando relagdes entre os elementos que a compdem.

A pesquisa de campo conforme Marconi e Lakatos (2007) envolve a
observagdo de fenbmenos em seu ambiente natural. Marconi e Lakatos (2007)
descrevem as seguintes etapas:, ha alguns passos a serem seguidos: em primeiro
lugar é necessario realizar uma pesquisa bibliografica sobre o tema em questao; por
conseguinte, o estabelecimento de um modelo tedrico inicial de referéncia que
auxiliara na determinacéo das variaveis e elaboragdo do plano geral da pesquisa; e
em terceiro lugar antes que seja realizada a coleta de dados é preciso estabelecer as
técnicas de registros e as ferramentas de analise posteriores (Marconi; Lakatos,
2007).

E uma pesquisa quantitativa e qualitativa, A pesquisa adota uma abordagem
mista, buscando aspectos detalhados sobre o tema. A abordagem qualitativa se
preocupa com o significado do fendbmeno, buscando desvendar fatos e significados,
enquanto a abordagem quantitativa utiliza variaveis quantificadas em numeros. A
combinagao de dados quantitativos e qualitativos enriquece as analises e fornece um

quadro mais abrangente do estudo (Schneider; Fujii; Corazza, 2017).

3.3 Populagao do estudo

A populagdo do estudo foi composta por 52 pilotos que atuam em uma
empresa de taxi aéreo com aeronaves de asas rotativas. A empresa, localizada no
Parana com atuagao em todo o Brasil, possui 66 colaboradores, representando uma
taxa de participacao de quase 80% dos profissionais da empresa na pesquisa.

Para contextualizar a populacdo estudada, foram apresentados dados da
Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC, 2024) sobre o cenario da aviagao no Brasil:
ha no total no setor 114.418 profissionais, metade destes tem suas licengas validadas
para atuar neste seguimento, 54.524. A quantidade de pilotos, especificamente, é de
63.533 pilotos, mas somente 28.842 estédo habilitados e aptos a voar. Pilotos de asas
rotativas sdo 8.501, mas aptos e habilitados a voar sdo 3.995 (ANAC, 2024).
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3.4 Ambiente ou fontes de informacao

Devido a atuagao dos pilotos em todo o territorio nacional, optou-se pela
aplicacao virtual das escalas, por meio de reunides online (meetings), aproveitando a
capacidade dessa tecnologia de conectar pessoas em diferentes locais geograficos,
reduzindo tempo, distancia e custos (Calliyris; Casas, 2012). Essa abordagem
permitiu maior eficiéncia e rapidez na coleta de dados, conectando os participantes
com mais agilidade.

A coleta de dados ocorreu em salas confortaveis nas dependéncias da
empresa, locais onde os pilotos aguardam para dar continuidade as suas missdes. As
salas dispunham de computadores com acesso a plataforma virtual, e cada piloto
respondeu individualmente em horarios definidos por eles. A pesquisadora esteve
disponivel para esclarecer duvidas e oferecer suporte caso os participantes sentissem
necessidade de abordar assuntos mais sensiveis, garantindo o sigilo e a

confidencialidade das informagdes.

3.5 Equipamento e material

Para a obtencdo dos dados, foram utilizados questionarios e escalas
(Apéndice B). O questionario continha perguntas direcionadas sobre o fendmeno
estudado, com o objetivo de obter respostas especificas dos respondentes. As
questdes foram semiestruturadas, combinando perguntas abertas e fechadas em uma
ordem predefinida (Marconi; Lakatos, 2007). As perguntas abordaram dados de
identificacao pessoal e profissional dos participantes.

Algumas questbes do Inventario de Risco de Adoecimento no Trabalho
(ITRA), desenvolvido por Mendes, Ferreira e Cruz (2007), foram reformuladas e
adaptadas para o contexto da pesquisa. Além disso, foi construido um instrumento
especifico para avaliar a fadiga, com base nas informagdes coletadas sobre os riscos
de adoecimento. Antes da coleta principal, foi realizado um pré-teste com um piloto

para verificar a compreensao das questoes.

3.6 Procedimentos
3.6.1 Da escolha dos sujeitos

O critério de escolha dos sujeitos dessa pesquisa foram pilotos que atuam em

empresas de taxi aéreo, sem delimitagcao de idade e que estivessem no momento da
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pesquisa empregados com carteira assinada e que atuem na pilotagem de aeronaves
de asa rotativa. Nao foi delimitado qual tipo de aeronaves de asa rotativa que estavam
pilotando € nem o tipo de missdo que estavam realizando quando da aplicacdo da
pesquisa, nem o tempo de atuacdo na empresa. Porém, estes precisavam estar no
quadro de funcionarios e em exercicio de suas fungdes. A amostra dessa populagao
foi probabilistica no sentido que foram pessoas que atuaram como pilotos nessa
empresa de taxi aéreo (Mattar, 2007). Os critérios de inclusdo foram os pilotos que
tiveram interesse em participar da pesquisa e o critério de exclusédo, foram aqueles
que ndao compareceram a solicitagado da participagao e os profissionais em férias. No
total, quatorze pilotos ndo responderam, destes oito profissionais estavam em férias
e seis ndo responderam.

Os critérios de inclusao para a pesquisa foram:

e Ser piloto atuante em empresa de taxi aéreo.
e Possuir vinculo empregaticio formal (carteira assinada).

e Exercer a fungao de piloto em aeronaves de asa rotativa.

Nao houve delimitagdo quanto a idade, tipo especifico de aeronave de asa
rotativa pilotada, tipo de missao realizada ou tempo de atuacdo na empresa, desde
que os pilotos estivessem no quadro de funcionarios e em exercicio de suas fungdes
no momento da pesquisa. A amostra foi considerada probabilistica, pois os
participantes foram selecionados entre os pilotos que atuavam na empresa de taxi
aéreo (Mattar, 2007).

Os critérios de exclusao foram:

e N&o manifestar interesse em participar da pesquisa.

e Estar em periodo de férias durante a coleta de dados.

Dos 66 pilotos da empresa, 52 participaram da pesquisa. Quatorze pilotos nao
responderam a solicitacdo de participacdo: oito estavam de férias e seis nao

responderam.
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3.6.2 Da elaboracao do instrumento de coleta de dados

Foram realizadas adaptagdes tanto na versao mais recente do ITRA, a qual é
definida como Protocolo de Avaliagdo de Riscos Psicossociais no Trabalho
(PROART), elaborado por Facas (2013), quanto o (ITRA), validado por Mendes;
Ferreira; Cruz (2007). As escalas propostas por estes autores avaliam quatro
dimensdes interdependentes sobre trabalho e risco de adoecimento (Anexo A). Essas
escalas foram desenvolvidas e estudadas por dois grupos de pesquisa do Instituto de
Psicologia da Universidade de Brasilia. O grupo de estudo de Ergonomia Aplicada ao
Setor Publico (ErgoPublic) e o Grupo de Estudos e Pesquisas em Saude e Trabalho
(Gepseat) (Mendes; Ferreira, 2007).

O inicio dos estudos sobre ITRA foi realizado por Mendes (1999), com intuito
de auxiliar no diagnostico de indicadores criticos no trabalho. O estudo de validagao
foi realizado inicialmente por Ferreira; Mendes (2003), considerada sua primeira
versao, numa pesquisa com auditores-fiscais da previdéncia social, e contou com
1.916 (50% da categoria). A partir da avaliagcdo e dos resultados estatisticos de
validade, foi identificada a capacidade em avaliar o que se pretendia. Os autores foram
impulsionados a dar continuidade e aperfeicoamento ao instrumento. Foram
realizadas adaptacgdes e reavaliagdes em 2004. Em 2006, foi apresentada a terceira
versao deste instrumento, Mendes et al. (2005). No ano 2007 e em 2008 foram
apresentados novos ajustes, evidenciando a validacdo do instrumento e sua
confiabilidade (Mendes; Ferreira; Cruz, 2007), (Mendes; Ferreira, 2008), este foi
realizado com uma amostra de 5.435 trabalhadores de empresas publicas do Distrito
Federal. Em 2013, Facas adaptou e alterou o ITRA devido a realidade pesquisada,
conseguindo mostrar os riscos de adoecimento na populacédo estudada e a validade
do instrumento em avaliar o fendbmeno (Facas, 2013).

Os fatores avaliados pelo ITRA:

e Contexto do Trabalho (EACT) mede as dimensdes referentes a causas e
riscos do adoecimento do trabalhador, abrange aspectos da organizacao,
as condic¢oes de trabalho e relagdes sociais;

e Escala Custo Humano no Trabalho (ECHT), que contempla os efeitos
relacionados as exigéncias do trabalho, e como estas impactam no

adoecimento, sao avaliados custo, fisico, afetivo e cognitivo;
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e A Escala de Indicadores de Prazer e Sofrimento (EIPST), avalia as
vivéncias positivas e negativas no contexto do trabalho, sdo avaliadas as
vivéncias de prazer-sofrimentos, os fatores de gratificagédo, de liberdade,
desgaste e falta de reconhecimento;

e Escala Avaliacdo de Danos Relacionados ao Trabalho (EADRT), considera
os sintomas causados pelo custo negativo do trabalho e os sofrimentos,

sdo avaliados danos fisicos e psicossociais.

O Quadro 2 mostra as diferentes as escalas que abrangem contexto do

trabalho, humano no trabalho, prazer e sofrimento no trabalho e danos relacionados

ao trabalho.
Quadro 2 - Escalas de riscos de adoecimento para pilotos
Escala Medicao Construto Fatores Iten_s d'o .
questionario
Organizagéao do
6 pontos: 1 trabalho 01-11
! : Condigao
Contexto de (Discordo Contexto de | socioprofissionais 12-21
Trabalho totalmente) —
Trabalho Condicao de
a 6 (concordo 22-29
trabalho
totalmente) —
Condicoes de
- 30-34
trabalho na aviagéo
Custo Humano 6 pontos: Custo fisico 01-12
no 1 (Discordo Custo Custo cognitivo 13-22
Trabalho totalmente), Humano no
6 (concordo Trabalho Custo afetivo 23-30
totalmente)
L|berdage de 01-08
expressao
Indicadores de 6 pontos: Realizacéo 09-19
Prazer e 1 (Discordo Prazer e profissional
Sofrimento totalmente), Sofrimento Esgotamento 20 - 26
no Trabalho 6 (concordo no Trabalho | profissional
totalmente) Falta de _ 27 .33
reconhecimento
Relacionamentos 32 -36
Danos 6 pontos: Danos Danos fisicos 01-13
Relacionados tltg?rﬁgﬁ[g;) Relacionado ganos so_czla:s: - ;4 - 19
a0 Trabalho 5 (concord(; s anos psicolégicos 0-30
totalmente) ao Trabalho | Alteragdes de humor 31-33

Fonte:

Autoria prépria (2024)

Todas as escalas utilizadas continham as categorias de respostas de 6
pontos: (1) Discordo totalmente, (2) Discordo, (3) Discordo de alguma maneira, (4)

concordo de alguma maneira, (5) concordo e (6) Concordo totalmente. A escolha por
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escalas de resposta do tipo Likert se justifica pela facilidade, velocidade e precisao
nas respostas que proporcionam (Dalmoro; Vieira, 2014).

Desde que Likert (1932 apud Dalmoro; Vieira, 2014) desenvolveu sua escala
de cinco pontos. A literatura apresenta diferentes argumentos para o uso de escalas
e 0 numero ideal de pontos. Escalas com numero impar de pontos oferecem uma
opg¢ao neutra, enquanto escalas com numero par, como a utilizada neste estudo,
forgam o respondente a tomar uma posigao, evitando a neutralidade. Dalmoro e Vieira
(2014) argumentam que escalas do tipo Likert com um numero maior de categorias
de resposta, a partir de cinco pontos, podem aumentar a confiabilidade das respostas.
Neste estudo, a escala de seis pontos foi escolhida para enriquecer a analise dos
dados, evitando um ponto médio neutro, exigindo uma opinido do respondente.
Embora haja debate na literatura sobre o numero ideal de pontos, a escolha por seis
pontos se mostrou adequada para os objetivos desta pesquisa, buscando informacdes
mais precisas sobre o fendmeno estudado, essa escolha difere da proposta original
de Mendes e Ferreira (2007), que utilizavam uma escala Likert diferente.

Nesta pesquisa foi utilizado itens com descricdo semantica propensas a
perceber a desejabilidade social. Foi construido questionamentos alternando
formulacdes positiva e negativamente, no sentido de avaliar desvios de respostas, que
poderia ser desejavel se manifestar as caracteristicas daquele comportamento
descrito, estas foram identificadas com (-), estes tiveram sua pontuacédo invertida e
garantir uma analise estatistica precisa. A inversao foi realizada seguindo a logica: (6-
1, 5-2, 4-3, 3-4, 2-5, 1-6).

O tratamento estatistico da pesquisa considerou a analise descritiva,
fornecendo uma base inicial para interpretagdo. Foram calculados percentuais,
frequéncias, médias e desvio padrao por fatores e itens, em relacdo ao ponto médio.

Os seguintes niveis de analise foram definidos para as escalas de seis pontos:

e Baixo (1 a 2,6): Avaliacdo mais positiva e satisfatoria, associada a prazer
no trabalho, indicando aspectos a serem consolidados e mantidos no
ambiente de trabalho;

e Moderado (2,7 a 4,3): Avaliagdo intermediaria, considerada critica,
representando um meio-termo ou situagdo-limite que sinaliza uma

necessidade de intervencgdes a curto e médio prazo;
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e Alto (4,4 a 6,0): Avaliagdo mais negativa e grave, percebida como critica,
associada a possivel sofrimento no trabalho e exigindo providéncias
imediatas para atenuar ou sanar suas causas.

Esses niveis de analise foram aplicados a todas as escalas utilizadas no

estudo.

Figura 19 - Niveis de andlise da intensidade das respostas nas escalas

— 2,6 <> 43 <> 6

Baixo Moderado Alto

Fonte: Autoria propria (2024)

Nas analises realizadas, Mendes e Ferreira (2007) utilizaram procedimentos
estatisticos de analises multivariadas e matrizes, buscando explicar os itens do
questionario por um numero menor de variaveis hipotéticas (variaveis-fonte),
responsaveis pela intercorrelacdo entre as variaveis empiricas. Esses meétodos,
conforme Pasquali (1997), sdo utilizados na avaliacdo e refinamento de instrumentos
de medida, especialmente os psicologicos. O método Principal Axis Factoring (PAF)
foi empregado para extrair os eixos principais, que foram submetidos a rotagédo oblimin
para identificar uma estrutura de fatores mais simples e independente. A adequacao
dos dados da amostra e suas variaveis foi mensurada pelo teste estatistico Kaiser-
Meyer-Olkin (KMO), que avalia a propor¢ao da variancia dos itens explicada por uma
variavel latente, calculada pelo quadrado das correlagdes totais dividido pelo
quadrado das correlagbes parciais (Anastasi; Urbina, 2000). Esses estudos
demonstraram a capacidade das quatro subescalas do ITRA em avaliar os aspectos
propostos pelo inventario, por isso também foi realizada e mesma forma de analise
nesta pesquisa.

A Escala de Avaliagdo do Contexto do Trabalho (EACT) se baseia na relagao
entre a ergonomia da atividade e a psicodindmica do trabalho, compreendendo o
ambiente de trabalho como um contexto de producdo de bens e trabalho (Mendes;
Ferreira, 2007). A escala original avalia a organizagao do trabalho, as condigbes de
trabalho e as relagbes socioprofissionais, sendo composta por 31 itens. Os estudos
de validagdo psicométrica realizados por Mendes e Ferreira (2007, 2008)
apresentaram resultados substanciais. A analise fatorial realizada por Mendes e
Ferreira (2007) obteve autovalores (eigenvalues) acima de 1,5 e variancia total de
38,46%, com um KMO de 0,93 (resultado excelente) e cargas fatoriais de correlagao
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acima de 0,25. Os indices de confiabilidade foram superiores a 0,80 (Mendes;
Ferreira, 2007).

Na presente pesquisa com pilotos de aeronaves de asas rotativas, o

questionario construido por Mendes e Ferreira (2007) foi adaptado, com a incluséo de

aspectos especificos relacionados as condigdes de trabalho dos pilotos. A EACT

adaptada para pilotos foi composta por 34 itens, abrangendo os mesmos fatores da

escala original, porém com itens reformulados para o contexto da aviagao.

Quadro 3 - Escala de avaliagdo contexto do trabalho para pilotos

Fator
avaliado

Definigao

Quantidade
de itens

Itens dos fatores

Organizacao
do trabalho

Indica a divisdo
das tarefas, ritmos
e controles de
trabalho e suas
normas.

Composto de
onze (11) itens

O ritmo de trabalho é excessivo.

As tarefas sdo cumpridas com pressao de prazos.

Existe forte cobrancga por resultados.

/As normas para execugao das tarefas sao rigidas.

Existe cobranga pelo comprometimento das rotinas
operacionais dos manuais.

O numero de pessoas é adequado para realizar as
tarefas (-)

Os resultados esperados estdo fora da realidade.

Existe divisdo entre quem planeja e quem executa (-)

As tarefas sdo repetitivas.

Falta tempo para realizar a pausa de descanso no
trabalho.

Existem muitas tarefas realizadas simultaneamente.

Condigoes
sécio
profissionais

Mostra os modos
de gestao do
trabalho,
comunicagao e
interacado entre os
profissionais.

Composto por
dez (10) itens

As tarefas sdo claramente definidas (-)

Existe autonomia (-)

A distribuicdo das tarefas é injusta.

Os funcionarios sao excluidos das decisoes.

Existem dificuldades na comunicagao chefia e
subordinado.

Existem disputas profissionais no local de trabalho.

Falta integracdo no ambiente de trabalho.

/A comunicacgao entre funcionarios é satisfatoria (-)

Falta apoio das chefias para o meu desenvolvimento
profissional.

As informagdes que preciso para executar minhas
tarefas sao de dificil acesso.

Condigcoes
de trabalho

Aborda a
qualidade do
ambiente fisico,
posto de trabalho.
Os equipamentos
e material

Composto por
oito (8) itens

As condigdes de trabalho sao precarias.

O ambiente fisico é desconfortavel.

Existe muito barulho no ambiente de trabalho.

Os instrumentos de trabalho sao suficientes para
realizar as tarefas (-)
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disponibilizado O posto/estacdo de trabalho é inadequado para
para a execugao realizagdo das tarefas (-)
do trabalho.

/A aeronave e 0s equipamentos necessarios para
realizagdo das tarefas sao precarios.

O espago fisico para realizar o trabalho é
inadequado.

As condigdes de trabalho oferecem riscos a
seguranga das pessoas.

O equipamento de trabalho apresenta ruidos.

Evidenci
q:;ﬁg%'g 30 Os Eguipamentos de protegao individual minimizam
Condigdes posto de trabalho. oS ruidos.
de trabalho |Os equipamentos, [Cinco (5) itens |As condigdes de trabalho apresentam vibragoes.
na aviagdo |¢ aspectos As condigdes de trabalho apresentam radiagéo solar.
ambientais no
posto de trabalho. As condigdes de trabalho apresentam variagao de
temperatura.

Fonte: Autoria prépria (2024)

O Alfa de Cronbach da EACT adaptada para pilotos de aeronaves de asas
rotativas apresentou um indice acima de a= 0,91, evidenciando uma consisténcia
interna quase perfeita dos itens, conforme destacam Landis e Koch (1977). A incluséo
de quatro itens adicionais sobre as condicdes de trabalho na aviacdo néo
comprometeu a confiabilidade da escala, que se manteve alta, com indice até superior
ao encontrado no estudo de Mendes e Ferreira (2007). Cronbach (1951) e Landis e
Kock (1977) demonstram que valores de alfa de Cronbach acima de (0,60 e 0,70)
indicam que o instrumento é confiavel, se for menor, o instrumento pode levar a
conclusdes equivocadas.

Na avaliagdo da escala, ECHT, trés aspectos sao avaliados, custo fisico,
custo cognitivo e custo afetivo; foi constituida com 30, com base nos referenciais
tedrico-conceituais sobre a psicodinamica do trabalho e ergonomia da atividade. A
psicodindmica do trabalho considera como os sujeitos interpretam as situacdes e
condi¢cbes de trabalho, reagindo e se organizando fisica, cognitiva e afetivamente,
com impactos positivos ou negativos em suas vidas. A ergonomia, por sua vez, busca
promover a melhoria das condigbes de trabalho e a saude do trabalhador (Ferreira;
Almeida; Guimaraes, 2013).

Nos estudos de Mendes e Ferreira (2007) sobre a ECHT demonstraram a
confiabilidade do instrumento, eigenvalues acima de 2,0, tento uma variancia total de
44,46% e o KMO de 0,91 e cargas fatoriais acima de 0,30. Alfas de Cronbach foram

superiores a 0,84.
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Na presente pesquisa, a ECHT foi utilizada quase integralmente, com
adaptagcdes em aspectos referentes ao custo fisico especificos para pilotos de

aeronaves de asas rotativas. A ECHT adaptada também é composta por 30 itens.

Quadro 4 - Escala de avaliagdao custo humano no trabalho para pilotos

Fa!or Definigao Quan_tldade Itens dos fatores
avaliado de itens
Ter controle das emocgdes.
Ter que lidar com ordens contraditérias.
Composto por 71 custo emocional.
Aborda o doze (12) itens 5o 5prigado a lidar com a agressividade dos
Custo dispéndio outros.
afetivo emocional sob a Disfarcar os sentimentos.
forma de Ser obrigado a elogiar as pessoas.
reacoes afetivas, Ser obrigado a ter bom humor.
sentimentos e de Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica.
estado de humor. Ser bonzinho com os outros.
Transgredir valores éticos.
Ser submetido a constrangimentos.
Ser obrigado a sorrir.
Desenvolver macetes.
Indica o dispéndio Ter que resolver problemas.
intelectual para a Ser obrigado a lidar com imprevistos.
aprendizagem, Fazer previsdo de acontecimentos.
Custo resolugao de Composto por |Usar atengdo visual de forma continua.
cognitivo |problemas e dez (10) itens  |Usar a memoria.
tomada de Ter desafios intelectuais.
decisdo no Fazer esforco mental.
Trabalho. Ter concentracdo mental.
Usar a criatividade.
Usar a forga fisica.
Mostra o Usar os bragos de forma continua.
dispéndio Ficar em posicdo curvada
fisioldgico imposto Ser obrigado a ficar sentado por muitas horas.
Custo ao trabalhador Composto por [Ter que manusear objetos pesados.
Fisico pelas oito (8) itens. Fazer esforgo fisico.
caracteristicas do Usar as pernas de forma continua no posto de
contexto pilotagem.
produtivo. Usar as maos de forma continua no posto de
pilotagem

Fonte: Autoria prépria.

O Alfa de Cronbach para a ECHT adaptada para pilotos de aeronaves de asas
rotativas apresentou indices acima de (a= 0,93), com isso evidencia consisténcia
interna quase perfeita conforme Landis e Kock (1977).

A escala de Indicadores de Prazer e Sofrimento no Trabalho (EIPST) avalia a
realizacao profissional, liberdade de expressdo, falta de reconhecimento e
esgotamento profissional. Composta por 32 itens subdivididos em quatro subfatores,
validados psicometricamente, utilizando como referencial teérico-metodolégico, foi
utilizada a Psicodindmica do Trabalho (DEJOURS, 1992).
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A escala aborda aspectos relacionados ao prazer (aspectos positivos como
liberdade na expressao de ideias e realizacao profissional) e ao sofrimento (aspectos
negativos como sentimentos de inutilidade, desqualificagdo no espacgo profissional,
vivéncia de esgotamento profissional e falta de reconhecimento) (Mendes; Ferreira,
2007).

Os sofrimentos sdo identificados pela presenca de aspectos negativos e
auséncia de aspectos positivos. O objetivo € avaliar a ocorréncia de indicadores de
prazer e sofrimento no trabalho (Mendes; Ferreira, 2007).

Na presente pesquisa, foi utilizada a escala EIPST de Mendes e Ferreira
(2007) foi adaptada com alteracdes relacionadas as execug¢des da fungdo como piloto
de asas rotativas e as interagdes com clientes e relacionamentos. Composto por 36

itens.

Quadro 5 - Escala de avaliagao de indicadores de prazer e sofrimento no trabalho para pilotos

Fator Quantidade de

Avaliado Definigao itens Itens dos fatores

Liberdade com a chefia para negociar o que
precisa (-)

Liberdade para falar sobre o meu trabalho
com os colegas (-)

Solidariedade entre os colegas (-)

Liberdade Aborda os sentimentos de

e estar livre para pensar, bem [Composto Confianca entre os colegas (-)
expressio |0 organizar e falar por oito (8) itens |Liberdade para expressar minhas opinides
p sobre o trabalho. no local de trabalho (-)

Liberdade para usar minha criatividade (-)

Liberdade para falar sobre o meu trabalho
com as chefias (-)

Cooperacgéo entre os colegas (-)

Satisfacao (-)

Motivagéo (-)

Orgulho pelo que fago (-)

Bem-estar (-)

Indica aspectos que se Realizagao profissional (-)

refere ao sentimento de

Realizagdo [gratificacdo, de orgulho e de|Composto por Valorizagao (-)

profissional |identificagdo com o trabalho jonze (11) itens  |Reconhecimento (-)

realizado e que atende as Identificagdo com as minhas tarefas (-)

necessidades profissionais. — -
Gratificagao pessoal com as minhas

atividades (-)

Facilidade em executar a fungdo de piloto (-)

Facilidade no relacionamento com o cliente

()

Esgotament |Aborda aspectos como Composto por  |[Esgotamento emocional.
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nto

atender as exigéncias de
desempenho e
produtividade.

o desanimo, cansago, sete (7) itens. Estresse.
profissional |ansiedade, tensao Insatisfacs
emocional, sobrecarga no nsatistagao.
trabalho. Sobrecarga.
Frustracao.
Insegurancga.
Medo.
Falta de reconhecimento do meu
Indica as vivéncias de desempenho.
Falta de desvalorizacao pelo nao Indi ~
.__|reconhecimento do trabalho |Composto por ndignacao.
reconhecime| ~ : "
diante das pressbes para [sete (7) itens Inutilidade.

Desqualificacao.

Injustica.

Discriminacgao.

A escala de trabalho afeta meus
relacionamentos.

Relacioname |Mostra aspectos sobre
ntos relacionamentos.

Composto por
trés (3) itens

O trabalho por missado afeta meus
relacionamentos.

O trabalho em turnos afeta as relagbes com
a minha familia.

Fonte: Autoria propria (2024)

Nos estudos realizados por Mendes e Ferreira (2007), os resultados foram:
eigenvalues 1,0, com variancia total de 59,80%, o KMO apresentou resultado de 0,92
e 50% das correlagbes acima de 0,30. Os indices de confiabilidade em todos os
fatores foram altos. No aspecto de realizagéo profissional, o indice foi de (a= 0,93),
liberdade de expressao (a= 0,80), esgotamento profissional (a= 89) e no fator de falta
de reconhecimento apresenta (a= 0,87) (Ferreira; Mendes, 2007).

Os indices de confiabilidade na aplicacdo dessa pesquisa com pilotos de
aeronaves de asas rotativas ficaram em (a= 0,97).

A Escala de Avaliagdo de Danos Relacionados ao Trabalho (EADRT) é
constituida por 29 itens e trés fatores: danos fisicos, danos psicoldgicos e danos
sociais. Seu objetivo é avaliar a ocorréncia de indicadores de danos provocados pelo
trabalho (Mendes; Ferreira, 2007). Com base tedrica da psicodinamica do trabalho e
ergonomia da atividade trabalho, buscando compreender a saude e adoecimento nas
organizacdes em seu processo de subjetivagao.

Nos estudos psicométricos de validacdo realizados por Mendes; Ferreira
(2007), a EADRT apresentou eigenvalues de 1,5, variancia de 50,09%, e o KMO de

0,95 com cargas fatoriais acima de 0,30. O alfa de Cronbach foi acima de (o= 0,88).
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A escala utilizada nesta pesquisa apresenta 34 itens, abrangendo danos
fisicos, danos sociais, danos psicologicos e alteragdes de humor, este ultimo inserido
especificamente para a pesquisa com os pilotos.

No estudo de confiabilidade dessa pesquisa com pilotos de aeronaves de
asas rotativas, o Alfa de Cronbach para a EADRT para pilotos de aeronaves de asas

rotativas foi de (a= 0,97).

Quadro 6 - Escala de avaliagédo de danos relacionados ao trabalho

F -
afor Definigdo Quan.tldade Itens dos fatores
avaliado de itens
Dores no corpo.
Dores nos bracos.
Dor de cabecga.
Disturbios respiratérios.
Disturbios digestivos.
Avalia aspectos Dores nas costas.
Danos fisicos de .dofes. no corpo Cqmposta por Disturbios auditivos.
e disturbios quinze (13) itens
bioldgicos. Disturbios na viséo.

Dores nas pernas.

Disturbios circulatoérios.

Apresenta tonturas.

Apresenta nauseas.

Alteragbes na postura.

Insensibilidade em relagcao aos colegas.

Dificuldades nas relagdes fora do trabalho.

Indica aspectos

como isolamento, Vontade de ficar sozinho.

Composto por

Danos sociais e dificuldades nas \
sete (7) itens

Conflitos nas relagdes familiares.

relagoes familiares Agressividade com outros.

e sociais.
Dificuldade com os amigos.
Impaciéncia com as pessoas em geral.
Amargura.
Sensacédo de vazio.
Sentimento de desamparo.
Indicg aspectos Mau-humor.
relacionados a —
sentimentos \Vontade de desistir de tudo.
Da.nos' . negativos em Composto_ por Tristeza.
psicolégicos - . onze (11) itens
relagéo a si - Irritabilidade (irritagdo com tudo).
mesmo e a vida —
em geral. Sensagio de abandono.
Duvida sobre a capacidade de fazer as tarefas.
Solidao.
Cansaco.

Alteragoes de Aborda mudancgas [Composto por Alteracdo de humor.
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humor no humor. trés (3) itens Ansiedade.

Depresséo.
Fonte: Autoria prépria (2024)

Além das adaptagdes do ITRA/PROART, foi construida uma escala especifica
para avaliar sentimentos de fadiga, com base em informagdes coletadas em escalas
aplicadas anteriormente (EACT, ECHT, EIPST e EADRT) e no estudo de Celestino
(2017), que realizou uma adaptagao cultural para o Brasil de uma escala de
sentimentos de fadiga baseada em autores como Karolinska, Epworth, Van Veldoven
e Broersen. Outros autores que contribuiram para a definicdo das variaveis do
instrumento foram Mota, Cruz e Pimenta (2005), Johnson e Maddox (2007), Reis et
al. (2013; 2016), Lee e Kim (2018), Venus, Grosse-Holtforth (2021), Celestino (2017)
e Silva; Celestino; Bucher-Maluschke (2019) (Anexo B). O Guia de Investigacédo da
Fadiga Humana em Ocorréncias Aeronauticas, desenvolvido em 2017 pela Comissao
Nacional de Fadiga Humana (CNFH) e pelo Comité Nacional de Prevencgao de
Acidentes Aeronauticos (CNPAA), também forneceu direcionamentos para a
elaboracao das questoes.

A Bateria Fatorial de Personalidade (BFP) (Nunes; Hutz; Nunes, 2010) foi
norteador para mensurar a influéncia de aspectos de personalidade na fadiga, com
base na teoria dos Cinco Grandes Fatores (Big Five). Foram consideradas as
seguintes dimensdes do BFP. Foram consideradas as seguintes dimensdes do BFP:
Neuroticismo, extroversao, socializacido, realizacdo e abertura. O BFP apresenta
estudos psicométricos tanto de validade, fidedignidade e padronizagdo, com parecer
favoravel pelo Sistema de Avaliagao de Testes Psicoldgicos (SATEPSI), sendo de uso
privativo dos psicologos, que proibem a exposi¢cado de instrumentos de uso privativo
em meios de comunicacao que facilitem o exercicio ilegal da profissdo (CFP, 2005).
Alguns aspectos avaliados pela BFP foram incorporados na escala de fadiga.

Na construgao do instrumento também foram utilizadas a escala de resposta
do tipo Likert de 6 pontos, inversdo de pontuacdo estatistica devido a construcéo

semantica do item e o tratamento estatistico com analise descritiva.

Quadro 7 - Escala de avaliacdo de fadiga para pilotos de aeronaves de asas rotativas (EAFPAAR)
Fator Itens dos fatores

Sinto peso na cabeca.

Sinto moleza no corpo.

Sinto moleza nas pernas.
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Sinto moleza nas maos.

Sinto falta de energia.

Ha alteracdo no meu ritmo circadiano (relégio bioldgico).

Tenho dificuldade de me movimentar.

Tenho dificuldade em me manter em pé.

Sinto dor de cabecga.

Sinto ombros pesados.

Sinto dores nas costas.

Remexo-me no assento constantemente.

Me contorgo com frequéncia.

Sinto dificuldade de respirar.

Sinto boca seca.

Tenho voz rouca.

Tenho alteragdes de voz e linguagem.

Tenho tonturas.

Tenho tremores nas palpebras.

Tenho tremores nos membros (bragos e pernas).

Movimento com a cabega com frequéncia.

Sinto-me doente fisicamente.

Sinto-me fatigado fisicamente.

Apresento vertigem.

Tenho sonoléncia.

Tenho sono fragmentado.

Durmo frequentemente 8 horas por dia (-)

Fago cochilos regularmente (-)

Durmo em horarios variaveis do sono.

Tenho dificuldade de adormecer

Tenho dificuldades de manter o sono.

Durmo atualmente menos que o habitual.

Cochilado involuntariamente no voo (microsonos).

Sinto os olhos cansados.

Esfrego os olhos constantemente.

Pisco os olhos por longos periodos.

Bocejo constantemente.

Eu gostaria de ir deitar-me um pouco (durante hora de trabalho).

Sinto os olhos cansados, palpebras pesadas.

Tenho tomado medicag¢des de uso continuo (antidepressivo, ansiolitico [...]).

Tenho usado drogas recreativas (canabis, alcool, cocaina).

Tenho tomado remédios para dor de cabecga.

Minhas ideias ndo sdo claras.

N&o consigo me comunicar com meus colegas.

Fico irritado constantemente.

Sinto-me doente.
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Sinto-me fatigado.

Sinto-me apatico.

Retraimento nas relagoes.

Falta de motivacao.

Sensibilidade emocional aumentada.

Sinto-me deprimido.

Sinto-me estressado.

Nao consigo me concentrar.

Foco em uma atividade me disperso de outra.

Tenho que pensar em outras coisas além do meu trabalho.

Tenho ouvido que estou disperso no trabalho.

Minha memoria ndo esta boa para o trabalho.

Apresento dificuldade de concentracdo nas tarefas.

Apresento lapsos de atengéo.

Apresento falha em antecipar eventos.

Apresento esquecimento.

Apresento dificuldade em me concentrar e memorizar.

Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia.

Eu gostaria de estar em boa forma fisica para o meu trabalho, mas ndo me sinto em
condigdes.

Tenho me descuidado com minha aparéncia fisica.

Minha alimentacao é fora de horarios.

Meu desempenho esta reduzido ultimamente.

Minha capacidade de tomada de decisao esta reduzida.

Apresento redugéo da capacidade de fazer planejamentos complexos.

Sinto-me improdutivo.

Meu tempo de reacgao esta reduzido.

Cometo pequenos erros no trabalho.

N&o posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que prosseguir.

Nao ha rotina no meu trabalho.

Tenho outras preocupagées fora do meu trabalho.

Ja esqueci ou ignorei tarefas ou parte delas.

Esqueco as instrugdes que me sao passadas.

Ja tomei deciséo que prejudicou minha fungéo.

Minhas jornadas de voo duram mais do que eu gostaria.

A duracdo de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas.

Os pousos e decolagem que realizo sdo em excesso.

O numero de horas de voo é alto.

Estou sempre em sobreaviso para as missoes.

O numero de horas de sobreaviso para iniciar minha atividade é confortavel, mas de 2
horas (-)

Trabalho em servigo de escalas.

Minha escala de trabalho é pouco planejada.

Ha escalas dobradas.
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Preciso cuidar da administracdo do voo e da aeronave.

Preciso cuidar da gestdo da aeronave, da preparagao e dos pds voo.

A infraestrutura do local de descanso é falha.

Ja realizei treinamento de Gerenciamento de Risco da Fadiga (-)

Fonte: Autoria prépria (2024)

O alfa de Cronbach dessa escala foi de (a= 0,97). Os resultados psicométricos
detalhados de validacdo (validade de conteudo, construto e critério) e fidedignidade
(consisténcia interna e estabilidade temporal deste instrumento serdo apresentados

na secao de analise de resultados.

3.6.3 Do contato com os sujeitos

O contato inicial com a empresa de transporte aéreo foi realizado por meio de
uma de suas proprietarias, que autorizou a realizagdo da pesquisa. O aceite formal da
empresa foi documentado por meio de um termo de consentimento assinado pelo
gerente e pelo diretor, além de uma carta de aprovacao (documento ndao anexado para
preservar o sigilo da empresa)’.

A diretoria demonstrou interesse na pesquisa e sugeriu a inclusdo de outros
aspectos que influenciam a fadiga dos pilotos de asas rotativas. O interesse também
se justifica pela importancia da avaliagao de fadiga devido as solicitagdes da ANAC
que fiscaliza o gerenciamento de fadiga em pilotos nas empresas.

Foi verificada a quantidade de profissionais pilotos que compunham o quadro
de funcionarios, foram identificados 66 sessenta e seis funcionarios, que pilotam
aeronaves. A pesquisadora e o gerente operacional definiram que participariam da
pesquisa todos os pilotos em exercicio de suas fung¢des durante a coleta de dados.
Os critérios de exclusado foram pilotos em férias e aqueles que nao respondessem a
solicitagao de participagao por mais de trés vezes. As escalas de trabalho dos pilotos
foram consideradas para definir o periodo de coleta, evitando interferéncias em suas
funcdes e missoes.

Todos os funcionarios receberam um e-mail, elaborado pelo gerente e pela
pesquisadora, informando o objetivo da pesquisa, a confidencialidade dos dados, a
forma de coleta e analise dos dados e a necessidade de aprovagdo do Comité de

Etica em Pesquisa.

' Ha um documento da empresa, que expressa por escrito sua disposigdo e anuéncia para a realizagéo
da pesquisa, ndo estara anexo para preservar o sigilo e confidencialidade da empresa.



96

Inicialmente, 58 pilotos manifestaram interesse em participar.

Em conformidade com as normas éticas da Resolugao 196/96 (revogada pela
Resolugao 466/12 e posteriormente pela Resolugao 510/16 do Conselho Nacional de
Saude, um Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) foi utilizado para
registrar a anuéncia dos participantes (Apéndice C).

A coleta de dados foi iniciada apds a aprovacdo do Comité de Etica em
Pesquisa, com parecer n. 5.752.496, com o Certificado de Apresentacdo de
Apreciacéo Etica (CAEE) n. 60039622.1.0000.017 (Anexo C).

Na aplicagao dos instrumentos, as escalas de trabalho e missdes dos pilotos
foram respeitadas. Os participantes responderam aos instrumentos de acordo com
suas disponibilidades de tempo.

Em contato individual com cada piloto, o objetivo do estudo, a forma de coleta,
o sigilo e a confidencialidade das informacgdes foram reforgados. O melhor horario para
a explicagao e aplicagcédo dos instrumentos foi acordado entre a pesquisadora e cada
participante, informando-se o tempo médio de resposta. O TCLE foi explicado
detalhadamente, enfatizando os aspectos éticos em pesquisa com seres humanos.

A autorizacado dos participantes foi formalizada com a assinatura do TCLE,
que foi encaminhado para o e-mail da pesquisadora. Foi garantido que as respostas
seriam analisadas em sua totalidade, preservando a confidencialidade e o sigilo das
informacgdes.

Durante a aplicagao, os participantes foram incentivados a esclarecer duvidas,
fazer perguntas e trazer outras informagdes relevantes, além da garantia que
poderiam desistir da pesquisa a qualquer momento.

Os riscos e beneficios da participacdo foram explicados. Os riscos e
desconfortos potenciais incluiam a exposicdo de aspectos profissionais, fisicos,
cognitivos, afetivos, relacionais e sociais, além de situagdes sobre o trabalho, a familia
e os colegas. Caso houvesse desconforto, os participantes poderiam desistir ou, se
desejassem continuar, a pesquisadora ofereceria acolhimento psicoldgico breve focal.
Alguns conteudos foram mobilizados durante a coleta, sendo trabalhados ao final de
cada encontro com o participante.

Os beneficios foram explicados como a possibilidade de reconhecer aspectos
relacionados as vivéncias no trabalho e a contribuicdo para a gestdo da saude e

treinamentos.
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A coleta ocorreu em uma sala reservada, utilizada para descanso entre as
missoes, oferecendo sigilo e conforto. A sala dispunha de um computador e cadeiras.
Os pilotos relataram e a pesquisadora observou que o ambiente proporcionou conforto
e tranquilidade, sem interrupgdes. Alguns pilotos optaram por utilizar seus préprios
computadores ou celulares.

As escalas de risco de adoecimento e a escala de fadiga foram respondidas
integralmente por 52 pilotos, levando cerca de 40 minutos para o preenchimento.
Houve maior interacéo entre a pesquisadora e os pilotos durante a aplicagao da escala
de fadiga, com relatos sobre as respostas e dificuldades em expressar o que sentiam,
devido as exigéncias do trabalho. Um rapport foi estabelecido no inicio de cada
aplicacéo. Inicialmente, foram aplicadas as escalas EACT, ECHT, EIPST e EADRT, e
posteriormente a escala de fadiga, em horarios definidos em conjunto com os
participantes

Durante a aplicagdo da escala de fadiga, os respondentes compartilharam
aspectos pessoais, vivéncias de trabalho na empresa e as exigéncias da atividade de
pilotos. Eles relataram a omissao de aspectos de saude por medo de retaliacbes e
afastamento da fungao, devido as normas do RBAC n. 067 sobre inspecao de saude,
que prevé o afastamento em caso de resultados negativos e a necessidade de
tratamento para retorno ao trabalho (ANAC, 2012, 2019b, 2020b, 2021).

A pesquisadora acolheu as respostas verbais dos pilotos, reforcou a
confidencialidade das informagdes (verbais e escritas) e se colocou a disposigéo para
outras duvidas ou esclarecimentos. Ao final, a participagao foi agradecida, e alguns
pilotos agradeceram a oportunidade de falar sobre suas vivéncias e participar da

pesquisa.

3.6.4 Analise das informagoées

As informacgdes dos participantes foram inicialmente organizadas em graficos
especificos para cada escala e, em seguida, agrupadas por similaridade. A analise foi
estruturada em categorias pré-definidas pelas escalas e outras emergentes da
apreciacao dos dados.

As informacgdes obtidas por meio dos questionarios e aplicagdo das escalas
foram submetidas a analise de conteudo. Segundo Bardin (2011), a analise é definida
como um conjunto de técnicas que visa compreender as comunicagdes das respostas

no sentido de obter por meio de procedimentos sistematicos, descrever o conteudo
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das mensagens. E, conforme Pagani (2024) analise de conteudo concentra-se na
compreensao dos significados, identificando padrdes nas respostas.

Com isso, foram elaborados graficos, tabelas e quadros com a distribuicdo
das ocorréncias das respostas. As variaveis delineadas foram: aspectos pessoais,
socioprofissionais, contexto do trabalho, custo humano no trabalho, prazer e
sofrimento, danos relacionados ao trabalho e fadiga. Apds a organizagéao dos dados,
foi realizada a interpretagao das informacoes.

Na escala de fadiga, foi realizado o estudo psicométrico do instrumento,
seguindo as normativas da Resolugdo n. 31/2022 do CFP (CFP, 2022), que
regulamenta a construgdo de instrumentos de mensuragcdo de caracteristicas
psicolégicas. A resolugcdo delimita alguns passos para a construgdo de testes
psicoldgicos, visando identificar, descrever e qualificar comportamentos. A definicdo
apresentada na resolugdo do Conselho Federal de Psicologia abrange a
fundamentacéao tedrica (com énfase na definicdo do constructo, definicdo do objetivo
dos testes, concepgdo da dimensionalidade do atributo, objeto psicolégico a ser
avaliado e seus itens e andlise semantica). O delineamento da aplicagdo do
instrumento demita (a definicdo da populacao alvo, evidéncias empiricas sobre as
caracteristicas das técnicas dos itens do teste, evidéncias de validade, fidedignidade,
precisdo e padronizagdo, bem como o sistema de corregao e interpretacdo dos
resultados).

A escala de avaliagao de fadiga para os pilotos de asas rotativas chamada de
(EAFPAAR) foi aplicada e analisada estatisticamente, foi realizada uma analise fatorial
dos itens e posteriormente uma analise dos conteudos.

Foi realizada mineracdo de dados e a clusterizacdo, que incluem
procedimentos estatisticos que visam agrupar e clarificar elementos em grupos,
buscando padrdes dos dados para melhoram sua organizagao, no sentido de prever
o valor de uma variavel, encontrando a semelhanga, seguindo um padrdo de
similaridade, ou dissimilaridade entre eles, identificando as variaveis altamente

correlacionadas (Pandove; Goel; Rani, 2018).
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

As respostas dos pilotos de aeronaves de asas rotativas forneceram
informagdes sobre problemas fisicos, cognitivos, psicolégicos, emocionais,
relacionais, sociais e do contexto do trabalho, além da identificacdo de sentimentos
de fadiga que afetam seu desempenho profissional. A compreensdo desses
comportamentos e possiveis problemas levanta questdes importantes: Os pilotos tém
consciéncia de suas vivéncias e problemas de saude/saude mental no contexto de
trabalho e como estes podem afetar seu desempenho técnico? O autoconhecimento
de suas vivéncias, facilidades e dificuldades pode orientd-los na adocido de

comportamentos profissionais que promovam a exceléncia na atividade?

4.1 Dados sociodemograficos e ocupacionais dos participantes

O transporte aéreo desempenha um papel crucial no crescimento e
desenvolvimento do Brasil, um pais com dimensdes continentais (mais de 8,5 milhdes
de km?). A Associagao Brasileira das Empresas Aéreas (ABEAR, 2024) demonstrou
que, em 2019, a aviagdo comercial brasileira contribuiu com 1,4% para o Produto
Interno Bruto (PIB) nacional, o que correspondeu a R$ 103,4 bilhées para a economia
do pais. A profissdo de piloto figura entre as dez mais bem pagas (AZAIS, 2010);
(ARBOSA, 2019), com salarios médios no Brasil variando entre R$ 7.000 e R$ 24.900
por més.

Para operar no Brasil, as empresas aéreas devem cumprir rigorosos requisitos
de aeronavegabilidade e atender uma série de regulamentagdes. A profissao de piloto
de aeronaves é regulamentada pela Lei n. 13.475, de 28 de agosto de 2017, que
dispbe sobre o exercicio da profissao de aeronauta e estabelece normas para jornada
de trabalho, escalas de servigo e outros aspectos relevantes. E as regulamentagdes
da ANAC complementam essa lei, definindo requisitos especificos para diferentes
tipos de operagao e aeronaves. Como a regulamentagdo RBAC n. 119 que define os
requisitos gerais (especificagdes, autorizagbes, responsabilidades, obrigacdes,
proibicdes para operagdes aéreas. A RBAC n. 121 e n. 135 que estabelece as normas
para obtencao do Certificado de Operador Aéreo (COA), um documento emitido pela
ANAC que atesta a certificacdo para prestacao de servicos de transporte aéreo
publico, concedido somente apds a empresa demonstrar condi¢gdes técnico-
operacionais adequadas (ANAC, 2022). A Instru¢édo Suplementar (IS) 119-004G
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complementa essas regulamentagdes fornecendo especificacbes operativas,
autorizacdes, limitacbes e tipos de operagbes que podem ser realizadas pelas
empresas aéreas (ANAC, 2018, 2020c) (BRASIL, 2017).

A Quadro 8 apresenta a distribuicdo dos profissionais da empresa aérea que
responderam ao questionario. Dos 52 participantes, 51 eram homens e apenas uma
era mulher, representando 98,07% de participantes do sexo masculino e 1,92% do

sexo feminino.

Quadro 8 - Distribuicdo da quantidade de pilotos por género

Entrevistados Género
Pilotos masculinos 51
Pilotos feminino 01

Fonte: Autoria prépria (2024)

A profissao de piloto, no Brasil e no mundo, é predominantemente masculina,
mas a presenca feminina tem crescido. Dados estatisticos da ANAC de outubro de
2024 mostram que, no Brasil, existem 28.842 pilotos com licencas validadas, dos
quais 3.995 sao pilotos de aeronaves de asas rotativas. Dentre esses, apenas 146
sdo mulheres habilitadas para voar (ANAC, 2024).

Em 2017, a ANAC ja havia demonstrado um aumento no nimero de mulheres
com licenca de piloto para qualquer tipo de aeronave, passando de 279 para 1.710
licengas emitidas, um acréscimo de mais de 500% (ANAC, 2018).

Apesar de os numeros ainda representarem uma pequena parcela do
mercado, a ANAC (2024) destaca um aumento significativo de mulheres pilotando
aeronaves em todo o Brasil. Esse crescimento € importante e serve de inspiragao para
outras mulheres, além de contribuir para a quebra de preconceitos e barreiras sobre
os tipos de trabalho exercidos por homens e mulheres. Historicamente, a presenca
feminina na aviacdo se concentrava em fungdes como comissarias de bordo.
Conforme Ramos (2018), o cenario de inser¢cdo de mulheres como pilotos esta em
ascensao e constante transformacao. A Gol conta com 32 mulheres em seu quadro
de funcionarios, a Azul com 54 (equivalente a 3,1% dos pilotos da empresa), a Latam
com 29 e a Avianca com 33.

A empresa na qual a pesquisa foi realizada conta com uma mulher pilotando
aeronaves de asas rotativas, demonstrando que a empresa se inclui entre aquelas

que contratam mulheres para postos de comando de aeronaves.
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Os 52 participantes da pesquisa representam 1,35% do total de pilotos de
aeronaves de asas rotativas no Brasil (52 / 3.995 = 0,0135). A unica participante do
género feminino representa 0,68% do total de mulheres pilotos de asas rotativas no
Brasil (1 /146 = 0,0068)."

Gréfico 1 - Distribuicao de pilotos respondentes por faixa etaria
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Fonte: Autoria prépria (2024)

A maioria dos respondentes (30,8%) possui entre 34 e 41 anos. Em seguida,
26,9% dos participantes tém entre 26 e 33 anos, faixa etaria na qual se encontra a
unica respondente do sexo feminino. Outros 23,1% tém entre 42 e 49 anos, 15,4%
entre 50 e 57 anos, e dois respondentes (3,8%) tém mais de 58 anos

A distribuicado etaria da amostra concentra-se, portanto, na faixa entre 26 e 49
anos, caracterizando-a como predominantemente jovem. Esses indices assemelham-
se aos encontrados na pesquisa de mapeamento psicossocial do aeronauta brasileiro
de Matias (2015), que incluiu 186 pilotos com idades entre 24 e aproximadamente 53
anos.

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC, 2012) estabelece que o curso
tedrico para quem deseja ingressar na aviagao (por lazer, hobby ou profissao) pode
ser iniciado aos 16 anos, mas a licenca para voar so € concedida a partir dos 18 anos.

Embora a ANAC nao defina uma idade maxima especifica para a atividade de
pilotagem em geral, as regulamentagdes internacionais e as praticas das companhias
aéreas comerciais estabelecem o limite de 65 anos para pilotos em voos regulares.
Essa limitagdo se baseia em investigagdes referente as mudangas fisioldgicas e

cognitivas associadas ao envelhecimento, buscando garantir a seguranga dos voos.
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E importante ressaltar que essa restricdo se aplica principalmente a voos comerciais

de grande porte.

Gréfico 2 - Distribuicido de pilotos respondentes por nivel de escolaridade
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Fonte: Autoria prépria (2024)

O Grafico 2 demonstra a distribuicdo dos pilotos por nivel de escolaridade.
Metade dos pilotos (51,9%) possui ensino superior completo. Em seguida, 21,2% (11
participantes) tém ensino superior incompleto e outros 21,2% (também 11
participantes) tém ensino médio completo. Dois pilotos (3,8%) possuem mestrado e
um (1,9%) tem ensino técnico.

A RBAC n. 061 alterada em 5 de junho de 2012, estabelece que o nivel de
instrugdo exigido para obtencado da licenga de piloto, a partir dessa data, € o ensino
meédio completo. O curso tedrico tornou-se obrigatorio e deve ser realizado em uma
escola de aviagao regularizada pela ANAC, com o nivel de instrugcdo mencionado
(ANAC, 2012).

Todos os pilotos da empresa pesquisada apresentam nivel de escolaridade
compativel com o exigido pela ANAC.

O estudo de Matias (2015), realizado com profissionais do SNA, incluindo
pilotos, comissarios de bordo e controladores de trafego aéreo, encontrou uma
distribuicao de escolaridade com mais de 50% dos participantes com ensino superior
completo, 9% com especializacdo, 41% com ensino médio e 1% com mestrado.
Embora a amostra de Matias inclua outras categorias profissionais da aviagao, a

proporgao de profissionais com ensino superior completo & similar a encontrada nesta
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pesquisa com pilotos de asas rotativas (51,9%). Isso sugere que o alto nivel de

escolaridade é uma caracteristica comum entre os profissionais da aviagao no Brasil.

Grafico 3 - Distribuicao de pilotos respondentes por estado civil
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Fonte: Autoria propria (2024)

O Grafico 3 demonstra a distribuicdo do estado civil dos 52 pilotos
participantes. Vinte e nove respondentes sdo casados (55,8%), 17,3% sao solteiros,
15,4% vivem em unido estavel, (9,8%) séo divorciados e um participante (1,9%) é
separado.

Conforme Matias (2015), o estado civil dos respondentes da pesquisa
realizada no SNA também mostrou uma predominancia de individuos casados ou em
uma relagdo afetiva estavel. Apenas 27% dos participantes de Matias (2015)
mencionaram n&o ter um relacionamento afetivo, dados consistentes com os
encontrados nesta pesquisa.

De forma geral, o perfil sociodemografico dos participantes desta pesquisa
apresenta similaridades com o mapeamento realizado por Matias (2015) com

profissionais do SNA:

Tabela 1 - Distribuicao de quantidade de horas de voo pilotadas, horas mensais e semanais de

trabalho
Horas mensais de Horas semanais de H.oras por
Horas de voo jornada
trabalho trabalho
trabalho
Maximo 13.000 90 60 12
Minimo 500 12 3 1
Média 4.596 40,71153846 19,69230769 6

Fonte: Autoria prépria (2024)
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Os pilotos de aeronaves necessitam manter um registro organizado de suas
horas de voo, utilizando documentos comprobatoérios. Alguns pilotos de helicoptero
realizam cursos tedricos e praticos adicionais em diferentes aeronaves, o que pode
influenciar sua média de voos.

Os pilotos respondentes desta pesquisa apresentaram uma média de 4.596
horas de voo. O participante com maior tempo de voo acumulou mais de 13.000 horas,
enquanto o com menor tempo registrou 500 horas. A distribuicdo das horas de voo foi
a seguinte: 11,5% dos pilotos acumularam mais de 10.000 horas, 26,9% mais de 5.000
horas, 50% mais de 1.000 horas e 11,5% menos de 1.000 horas

Além disso, os dados da Tabela 1 mostram horas mensais semanais e diarias
de trabalho. Em média foi de 40.7 horas mensais de trabalho. Um participante relatou
90 horas mensais (justificando esse valor pelo tipo de trabalho realizado no ultimo
més), enquanto outro relatou 12 horas mensais. A distribuicado das horas mensais foi
a seguinte: 5,7% dos participantes mencionaram 70 horas, 1,9% mencionaram 65
horas, 3,8% mencionaram 60 horas, 21,1% mencionaram 50 horas, 28,8%
mencionaram 40 horas, 1,9% mencionaram 35 horas, 23% mencionaram 30 horas,
3,8% mencionaram 20 horas, 1,9% mencionou 25 horas, 1,9% mencionou 15 horas,
1,9% mencionou 12 horas e 1,9% mencionou 10 horas. A média semanal néo
ultrapassou 19,6 horas, com um valor maximo de 60 horas semanais. As
discrepancias entre as horas mensais e semanais realizadas pelos pilotos indicam a
necessidade de compreender essas diferengas em relagdo ao tipo de trabalho e a
aeronave utilizada.

A jornada de trabalho foi definida como o periodo entre a apresentacéo no
local de trabalho e o encerramento das atividades da tripulacdo em voo, essa
apresentou uma média de 6 horas por jornada para 85% dos participantes, variando
conforme o tipo de operagao realizada.

Conforme a Lei n. 13.475/2017 e a convencgao coletiva de trabalho dos
aeronautas da aviagao regular 2019/2020 estabelecem normas especificas para o
contrato de trabalho, incluindo um limite semanal de 44 horas de voo para os
tripulantes (pilotos). As empresas e os aeronautas devem observar esse limite. O
artigo 40 desta mesma Lei prevé a remuneragdo das horas excedentes com um
adicional de 50% (ANAC, 2018, 2023; Brasil, 2017).

Quanto ao tempo de exercicio na fungao de piloto, 5,7% dos participantes

trabalham ha mais de 30 anos na profissao; 19,2% trabalham ha mais de 20 anos;
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42,3% trabalham entre 10 e 20 anos; 23,7% entre 5 e 10 anos; e 9,6% ha menos de
5 anos. Mais de 60% da amostra trabalha como piloto ha mais de 10 anos, indicando
consideravel experiéncia e vivéncia nesse setor.

A experiéncia pratica no trabalho pode aprimorar o desempenho profissional.
Quanto mais horas de voo e anos trabalhados, maior a preparagéo do piloto. A
utilizacado de diferentes modelos de aeronaves também pode proporcionar
aprendizado e melhoria na execug¢ao da fungdo. Embora a experiéncia auxilie na
execucao do trabalho, também pode levar a erros devido a autoconfianca excessiva
(Fontes; Fay, 2016)

Grafico 4 - Distribuicao de horarios para apresentacio no trabalho
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Fonte: Autoria prépria (2024)

No Grafico 4 sao apresentados os horarios considerados mais comuns para
apresentacao no trabalho. A maioria dos pilotos de aeronaves de asas rotativas
(63,5%) inicia suas atividades entre 7h e 8h da manha. O horéario das 6h as 7h
concentrou 32,7% das respostas. Dois participantes indicaram horarios distintos: 1,9%
entre 9h e 10h, e 1,9% entre 5h e 6h da manha.

Quando questionados sobre os horarios considerados menos favoraveis para
apresentacao ao trabalho, 38,46% dos pilotos apontaram o periodo entre 5h e 6h da
manha. Por outro lado, 32,7% afirmaram nao ter restricdes quanto ao horario. Outras
respostas foram mais dispersas: 9,6% mencionaram o horario da madrugada, 5,7% o
horario noturno e outros 5,7% o periodo apés o almogo. O horario das 11h da manha

foi considerado desfavoravel por 3,8% dos respondentes, e o final da tarde por 1,9%
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Percebe-se, portanto, que a maioria dos pilotos se apresenta ao trabalho entre
7h e 8h, e convocacdes anteriores a esse horario sdo consideradas menos
satisfatorias.

Os pilotos que realizam atividades de transporte aéreo de enfermos
(aeromédico) permanecem em regime de sobreaviso, o que implica a auséncia de
horarios predeterminados para apresentagdo. Essa condigao justifica a insatisfagao
de alguns participantes com a apresentacdo em periodos diversos.

De acordo com a regulamentagdo da ANAC, Lei n. 13.475, em seu Art. 26,
trata da escala de servico. A ANAC também apresenta uma tabela de limites de

jornada de trabalho entre a apresentacgéo e o corte de motores:

A prestagao de servigo do tripulante empregado no servigo aéreo definido no
inciso | do caput do art. 5° respeitados os periodos de folgas e repousos
regulamentares, sera determinada por meio de: | - escala, no minimo mensal,
divulgada com antecedéncia minima de 5 (cinco) dias, determinando os
horarios de inicio e término de voos, servigos de reserva, sobreavisos e
folgas, sendo vedada a consignagéo de situagdes de trabalho e horarios nao
definidos (BRASIL, 2017).

Com relacéo as horas de voo diarias, a jornada de trabalho e aos horarios de
apresentacao, bem como aos horarios considerados desfavoraveis, as respostas dos
participantes apresentam dispersao devido a natureza das atividades que executam.

O transporte de enfermos, as operagdes para o Ibama e o fretamento podem
demandar horarios de apresentacio variaveis, dependendo da solicitagao do servigo.
Isso demonstra a necessidade de flexibilidade e resiliéncia por parte dos pilotos para
o desempenho eficiente de suas fungdes.

Essa exigéncia de flexibilidade para os pilotos encontra respaldo na
International Civil Aviation Organization (ICAO), que considera o ser humano como “a
parte mais flexivel, adaptavel e valiosa do sistema aeronautico, mas é a que esta mais
vulneravel as influéncias externas e estas poderdo afetar negativamente o seu
desempenho” (ICAO, 2011, p. 1-1). Bayer (2018, p. 62) complementa que a cada voo
e organizagao da missao pode ocorrer uma “diversidade de intercorréncias”, as quais
podem alterar o planejamento dos pilotos e seus voos.

A legislacao dos aeronautas sobre escalas de servigo apresenta diferencas
significativas em relagéo a outras atividades laborais. Conforme a regulamentacgéo da

ANAC, Lei n. 13.475 ha peculiaridades dessa profissdo, incluindo as escalas de
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servico, que devem ser divulgadas com antecedéncia razoavel para melhor
organizagéao dos tripulantes.

A jornada de trabalho dos aeronautas também se distingue de outras
profissdes. Nas aeronaves de asa fixa, ha especificagdes distintas das aeronaves de
asas rotativas. Nestas ultimas, o tempo de voo € contado do inicio do acionamento
até o corte dos motores. Conforme a Lein. 13.475/2017, as jornadas de trabalho para
pilotos de helicdptero e aeronaves de asas rotativas podem ter até 7 horas, sem limites
de pouso. Ha também especificagdes quanto a voos noturnos, que se limitam a duas
madrugadas consecutivas (BRASIL, 2017).

Grafico 5 - Distribuicdo sobre organizacao de escala de trabalho
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Fonte: Autoria prépria (2024)

A maioria dos pilotos (73,1%) trabalha em regime de turnos 15x15. Outros
23,1% responderam que seguem outro tipo de escala acordada com a empresa, e
5,8% trabalham em escalas 6x1.

O Art. 28 da Lei n. 13.475/2017 dispbe sobre a escala de servigo:

Na escala de servigo, deverdo ser observados regimes de rodizio de
tripulantes e turnos compativeis com a saude, a higiene e a seguranga do
trabalho. Paragrafo Unico. A programacéo de rodizios e turnos obedecera ao
principio da equidade na distribuigdo entre as diversas situagdes de trabalho
para que ndo haja discriminagdo entre os tripulantes com qualificacdes
idénticas, salvo em empresas que adotem critérios especificos estabelecidos
em acordo coletivo de trabalho, desde que n&o ultrapassem os parametros
estabelecidos na regulamentagdo da autoridade de aviagao civil brasileira
(BRASIL, 2017, p. 2).



108

Em 2024, a ANAC retomou a discussao sobre a revisdo do Regulamento
Brasileiro de Aviagao Civil (RBAC) n. 117, que trata das jornadas de trabalho e
periodos de descanso dos aeronautas. A proposta em debate visa flexibilizar as
jornadas, permitindo que ultrapassem as 12 horas atuais e tenham o tempo de
descanso negociado diretamente entre empresas e trabalhadores (FARIA, 2024).
Essa proposta busca um alinhamento com regulamentagdes internacionais, conforme
recomendagao da OCDE (2022), que apontou as normas brasileiras como mais
restritivas. No entanto, essa flexibilizagdo tem gerado forte resisténcia por parte dos
profissionais da aviagao, que argumentam que o aumento da jornada, sem medidas
de mitigagao da fadiga, pode comprometer a segurancga operacional e a saude dos
tripulantes. O presidente do SNA, Henrique Hacklaender, expressou a preocupagao
da categoria com a piora das condi¢des de trabalho (Faria, 2024). A presente
pesquisa, ao investigar a prevaléncia de diferentes escalas de trabalho, como o
regime 15x15, contribui para o debate ao fornecer dados sobre a realidade dos pilotos
de aeronaves de asas rotativas e as possiveis implicagcdes dessas escalas para a

fadiga.

Grafico 6 - Cidade onde residem os pilotos
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As informacdes fornecidas pelos pilotos desta pesquisa sobre a base onde
iniciam e finalizam sua jornada revelam que 75% dos profissionais ndo residem no
mesmo local de onde partem seus voos. Outros 23,1% residem na mesma localidade,
e 1,9% indicou "outros", esclarecendo, em comentarios verbais, ndo possuir um local

fixo de residéncia.
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Embora residir préximo a base possa facilitar a jornada de trabalho, observa-
se que pilotos, copilotos e comissarios de bordo frequentemente adotam um estilo de
vida itinerante, descrito por Matias (2015) como "viver na mala", um jargdo comum
entre aeronautas para descrever sua rotina fora de casa. Esses profissionais vivem
em transito, sem retornar as suas cidades e familias com frequéncia. Mesmo com
horas de folga diarias, mensais e semanais, a permanéncia na cidade de onde partem
seus voos dificulta a convivéncia com familiares e amigos. Esse aspecto pode
contribuir significativamente para o desenvolvimento de problemas fisicos e
psicologicos, uma vez que os vinculos sociais se restringem, em grande parte, aos
colegas de trabalho.

Grande parte da vida das pessoas em qualquer profissdo € dedicada ao
trabalho, expondo-as a condig¢des fisicas, psicologicas, sociais e materiais que podem
impactar negativamente seu desempenho. A organizagao das horas de trabalho, a
formatacdo e execugao das atividades e a estruturacdo das escalas demandam
reflexdo e debate (Dal Rosso, 2012).

Areosa (2017) questiona a possibilidade de redugéo das jornadas de trabalho
ou da adocdo de outros formatos de escala, negociados entre profissionais e
empresas, visando proporcionar maior qualidade de vida aos trabalhadores.

A responsabilidade por incidentes e acidentes ndo deve recair apenas sobre
o piloto, mas sobre toda a estrutura (politica, social e econdmica) na qual ele esta
inserido. O regime de trabalho pode ser um estressor significativo para esses
profissionais.

Quanto ao Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT), 100% dos respondentes
demonstraram possuir certificagcado para asa rotativa, e 17,3% também apresentaram
certificagao para asa fixa. A empresa pesquisada opera diferentes tipos de aeronaves
de asas rotativas, incluindo helicopteros e avides (esta ultima informagao parece
contraditoria, pois avides sao aeronaves de asa fixa. Presume-se que a intencao era

mencionar outros tipos de aeronaves de asas rotativas além de helicopteros.

4.2 Dados referente a tipos de aeronaves e segmento de trabalho

Historicamente, a producao de aeronaves de asas fixas e os estudos a elas
relacionados receberam maior atencdao do que as aeronaves de asas rotativas,
priorizando-se percursos de longa distancia. Contudo, apés a Segunda Guerra

Mundial, as aeronaves de asas rotativas ganharam popularidade devido a sua
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versatilidade para pousos e decolagens, resultando em um aumento desse tipo de
aeronave e, consequentemente, em estudos sobre esses profissionais.

Um levantamento realizado pela Associagao Brasileira dos Pilotos de
Helicoptero (ABRAPHE) em outubro de 2020 evidenciou que a frota de aeronaves de
asas rotativas no pais era composta por 2.125, sendo 899 monoturbinas (geralmente
usadas em missodes leves e de curto alcance), 747 monomotores a pistdo (aeronaves
menores e mais simples, utilizadas para diversas tarefas devido a versatilidade e ao
custo relativamente baixo) e 479 biturbinas (mais potentes e capazes de realizar
missdes mais complexas e de longo alcance).

O estado de Sao Paulo registra mais de 400 helicopteros, sendo considerado
um dos locais com maior numero dessas aeronaves no mundo, apresentando um dos
maiores volumes de operagdes de decolagem e pouso diarios. No Parana, a frota é
de 120 helicopteros. A maior parte da frota nacional esta concentrada nas regides
Sudeste e Sul do pais (FLAP INTERNACIONAL, 2021). A empresa pesquisada possui
mais de 50% de sua frota brasileira alocada no Parana, atuando em todo o territorio
nacional e expandindo suas operacdes para o México e o outros paises entre 2023 e
2024.

O Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil (RBAC) n. 133, emenda 01, define

aeronaves de asa rotativa como:

Mais pesadas que o ar e dependem principalmente da sustentagdo gerada
por um ou mais rotores para manter-se no ar. O “Helicoptero” significa uma
aeronave de asa rotativa que depende principalmente de seus rotores,
movidos a motor, para deslocamentos horizontais (ANAC, 2019a, p. 2)

A empresa na qual a pesquisa foi realizada opera uma diversidade de
aeronaves de asas rotativas, com modelos distintos para diferentes tipos de trabalho
e missdes. Dentre os modelos mencionados pelos pilotos, destacam-se: AS 350, AS
350BA, AS 350B2, BELL 206 b3 Jet Ranger Ill, AS 50, AW109, AW 119, Bell 206 B,
Bell 206 L4, Bell 505, EC 130 B4, ESQUILO, H125, H350, H500, HC 30, Jet Long,
Laranjinha, Long Ranger, R22, R44 e R166. As respostas dos participantes
mencionaram 23 aeronaves diferentes, e o histérico da empresa indica uma frota atual
de mais de 60 aeronaves, sugerindo a repetigcdo de alguns modelos (Anexo D).

Existem diversos tipos de aeronaves de asa rotativa, com inumeras
configuragdes e detalhes especificos, o que resulta em diferentes capacidades para

executar determinados tipos de missao, com caracteristicas técnicas especiais para



111

cada tarefa. Essa diversidade de modelos no mercado, com seus padrdes, detalhes e
peculiaridades operacionais, exige cursos e treinamentos permanentes. A maioria das
aeronaves de asas rotativas, incluindo helicépteros, oferece vantagens em relagéao a
outras aeronaves devido a facilidade de decolagem e pouso vertical (VTOL), além da
capacidade de pairar no ar em baixas altitudes, tornando-as ideais para missdes em

terrenos de dificil acesso (Machado, 2011)

4.2.1 Segmento que atua na empresa

A ANAC (2024) demonstra que as empresas que operam com aeronaves de
asas rotativas atuam em diversos segmentos, como voos panoramicos, transporte de
passageiros (fretamento), taxi aéreo, transporte aéreo a enfermos (aeromédicos),
aerocinematografia, aerofotografia, aeropublicidade, aerodemonstracédo, operag¢des
com carga externa, combate a incéndios, aeroinspecgao, inspecao de linha de
transmissao, ligacbes aéreas sistematicas, aerolevantamento, transporte onshore
(servigo prestado em terra para a industria petrolifera) e offshore (servigos prestados
para a industria petrolifera no mar), entre outras atividades. Todas regidas pelos
regulamentos da aviagao civil brasileira.

A empresa pesquisada concentra suas atividades principalmente nos
segmentos de transporte offshore e operagées com carga externa, o que justifica a
presenca de pilotos com alta experiéncia em voos sobre o mar, operacdes complexas
de icamento e transporte de cargas e familiaridade com procedimentos de seguranca
especificos para esses ambientes.

A natureza dessas operacgoes, frequentemente realizadas em condicbes
climaticas adversas e em horarios irregulares, pode influenciar os niveis de fadiga dos

pilotos, tornando este estudo ainda mais relevante.



112

Grafico 7 - Segmentos de atuacao
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Fonte: Autoria propria (2024)

As atividades realizadas pelos pilotos participantes desta pesquisa sao, em
sua maioria, definidas pela ANAC. A empresa oferece licenga para quase todos os
tipos de trabalho a ser realizado por pilotos de aeronaves de asas rotativas, e, na sua
maioria, essas atividades exigem treinamento e horas de voo. Na empresa onde a
pesquisa foi realizada, os profissionais ja passaram por treinamentos, alguns
nacionais e outros internacionais, para adquirir a competéncia necessaria para
desempenhar essas fungdes.

Os sujeitos participantes da pesquisa puderam indicar mais de uma atividade
de trabalho realizada nos ultimos trés meses, os segmentos citados foram: 48,2% dos
pilotos realizam atividade de voos panoramicos, como também realizam voos para o
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA), 42,3% fazem essa operagéao de voo.
As respostas dos participantes que fazem referéncia ao trabalho de fretamento e taxi
aéreo € de 30,08% que realizam essa atividade. 17,3% realizam servigo de transporte
aéreo do enfermo (aeromédico), 17,3% realizam atividades de operagdes de carga
externa, 11,5% realizam atividade de combate a incéndio e 11,5% atuam no combate
a incéndios. Além disso, 11,5% realizam inspecado de linha de transmissao, 5,8%
realizam inspecao de linha de transmissao de longa distancia, e 1,9% fazem inspecao
de linha de transmisséo de curta distancia.

A atividade de voos panoramicos, regidos pela RBAC n.° 136, consiste em um

passeio turistico por meio de helicdptero ou avido. Essa atividade € a mais comum em
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cidades turisticas e proporciona a oportunidade de conhecer lugares em angulos
diferentes (ANAC, 2020b).

No transporte de passageiros, a atividade compreende o servico de
fretamento e de taxi aéreo, regido pelo RBAC n.° 135. Essa atividade tem o objetivo o
transporte de passageiros. A empresa, por meio de sua publicidade destaca a
realizacdo desse servico com qualidade, seguranga e conforto, visando atender a
clientes que solicitem transporte em qualquer hora e lugar, estando disponivel com
uma frota de aeronaves por turboélices ou helicpteros para as viagens a negdécios
ou lazer (ANAC, 2022).

Na atividade de aerocinematografia divide-se em aeropublicidade,
aeroreportagem e aerolevantamento. Para as filmagens aéreas, o uso do
equipamento de aerolevantamento permite a obtencdo de informacdes aéreas,
terrestres e maritimas. No aerolevantamento s&o realizadas imagens
georreferenciadas do solo e mapeamento de areas extensas. Na aeropublicidade tem
0 objetivo de realiza propaganda comercial com o uso de aeronaves, enquanto a
aeroreportagem registra e acompanha acontecimentos para o0s meios de
comunicagao. Essas atividades sao regidas pela RBAC n. 91 (ANAC, 2020c). Os
participantes desta pesquisa possuem pericia, expertise na realizacdo dessa
atividade, por realizar filmagens e transmissées ao vivo dos maiores eventos
esportivos no Brasil. Além disso, realizam atividades para empresas televisivas e
capturam imagem em 4K com transmissao ao vivo.

No servico de transporte aéreo ao enfermo (aeromédico), trata-se do servigo
de transporte de pacientes que necessitam de cuidados meédicos, com o objetivo de
maior agilidade e rapidez. Essa atividade é regida pela RBAC n.° 90,91, 119 e 135. E
indicado em quadros clinicos, o qual exige uma intervengdo médica rapida e/ou é
preciso percorrer distancias significativas em um intervalo de tempo aceitavel ao
estado do paciente. Os profissionais que atuam nesse servigo necessitam apresentar
conhecimentos sobre a fisiologia aeroespacial (ANAC, 2019c, 2020a, 2020c, 2021a).
Conforme Bauer; Heribig (2019), os pilotos que desempenham este trabalho
apresentam maior ansiedade na execuc¢ao da fungdo, com o aumento da frequéncia
cardiaca e alteragdes fisiologicas, especialmente mais em voos noturnos. Esses
profissionais mostram alto envolvimento na execug¢ao de suas fungoes.

Na atividade de combate a incéndio, que envolve atividade aérea que tem por

objetivo o combate a incéndios de modo geral. A RBAC n.° 61 e 91 especificam alguns
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requisitos necessarios aos pilotos, como licenga para execugao desta atividade, além
do tipo de aeronave. Na empresa em que foi realizada a pesquisa, eles fazem
langamento aéreo de agua com Bambi Bucket (equipamento de combate a incéndios),
utilizando piscinas de 18.000 litros para apoio ao Bambi Bucket. Além disso, realizam
analise do avango do fogo, o transporte de brigadistas, alimentos e agua, além do
transporte de abafadores, bomba costal em préprio cesto, instalada na parte externa
da aeronave e de moto bomba e mangueiras em redes de carga (ANAC, 2012, 2020c).

E na aeroinspegao, que é uma atividade aérea com o objetivo de realizar
inspec¢des, que incluem, por exemplo, inspegdes em oleodutos, gasodutos, linhas de
alta tens&o e obras de engenharia. Para essa atividade € necessario que a aeronave
seja equipada, com sensores instalados no helicoptero para poder sobrevoar diversas
areas e fazer a captacao das informacgdes necessarias. A empresa presta servico as
maiores empresas de geracdo e transmissdo de energia do Brasil, realizando a
construcdo e edificacdo préxima aos condutores, fiscaliza e inspeciona vaos,
condutores, espagadores, cadeias de isoladores para raios e controle de vegetacgao.
A atividade de construcdes de linhas de transmisséao, possibilita uma diminuicdo de
até 50% do tempo de construgédo. Sado transportados o pessoal operacional, madeira
de caixaria, ferragem, estrutura da torre de feixe, sapatas, concreto, materiais em
geral (stubs, ferramental, compressores), além do transporte e instalacdo de cadeia
de isoladores, langcamento de cabos (pilotinho), tendo equipamentos para realizar
essa atividade materiais italianos e canadenses (ANAC,2019c).

Na atividade de operagdo com carga externa sao realizadas por aeronaves
de asas rotativas, nos termos do RBAC n.° 133, emenda 02 (ANAC, 2019a). A
atividade de sismografia € uma das que realiza o transporte de toneladas de cargas
externas por meio de short e long line. Esta atividade transporta pessoas, material de
pesquisa, cabos e equipamentos, combustivel e explosivos. A empresa também
realizada atividade de aerolevantamento geofisico, que esta registrada no Ministério
da Defesa como categoria “B”. Neste contexto, realiza atividade de aerofotogrametria,
magnetometria, radiométrico e eletromagnetometria no dominio de tempo (ANAC,
2019c).

No que se refere a operacao do Ibama, as aeronaves prestam servigo para o
orgao, com o objetivo de vigiar e coibir o desmatamento e queimadas.

Em todas essas atividades, em que a empresa presta seus servicos, ha uma

preocupagao com a International Standardization Organization (ISO). A empresa
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também possui a certificacdo relacionada aos aspectos ambientais. E importante que
as empresas e organizagdes implementem um Sistema de Gestdo Ambiental (SGA),
e conforme a ISO 14.000, é preciso que se viabilize e promova a padronizagao de
processos e a implementagéo de praticas sustentaveis (Ferreira; Gerolamo, 2016).

Essa certificagdo que a empresa apresenta propiciou maior credibilidade no
cenario nacional e internacional. A empresa € a primeira do setor de aviagao civil a
possuir essa certificacdo, o que demonstra que suas iniciativas e preocupacdes
ambientais estdo alinhadas aos padrées de seguranga em todas as operagdes em
questdes ambientais. A empresa afirma: “fazemos o melhor para o meio ambiente, a
comunidade e para vocé” (SIC).

Proteger o planeta é a premissa da Agenda Mundial, adotada durante a
Cupula das Nagdes Unidas, e dos (ODS). A agenda 2030 visa realizar agbdes globais
para proteger o meio ambiente, o clima e as pessoas, com objetivo de erradicar com
a pobreza, propiciar a todas as pessoas, em todos os lugares, desfrutarem da paz e
da prosperidade. Os paises se comprometeram colaborativamente a implementar
agdes para curar e proteger o planeta. Essas a¢des apresentam 17 objetivos e 169
de agdes globais, abrangendo desde as dimensdes sociais, econdmicas, ambientais
e desenvolvimento sustentavel e integrada (Coutinho, 2021). Essas a¢des 2030 sao
planos com metas a serem alcancadas até o ano de 2030, de forma integrada e
universal, em busca do desenvolvimento sustentavel global. Ela abrange desde o
desenvolvimento econémico, a sustentabilidade ambiental, a inclusdo social, a
erradicagcao da pobreza, fome e miséria e a boa governanga em todos os niveis,
incluindo paz e seguranca (Coutinho, 2021).

Vale destacar que algumas padronizagbes de ISOs estdo em grande
correlacdo e consonancia com as ODS. Nesse contexto, a ISO 14.000 estda em
conformidade com a ODS, especialmente a 13, que se refere a agdo contra a mudancga
global do clima, e a 15, sobre a vida na terra. A empresa demonstra interesse em
reconhecer o impacto de suas atuacdes no meio ambiente, tanto para seus
colaboradores, clientes, fornecedores e parceiros, quanto para a populagao em geral.
Ela busca melhorias institucionais para colocar em pratica as ODS, preocupando-se
e incentivando o desenvolvimento de praticas de preservagao e conservagiao do meio
ambiente, além do uso sustentavel dos recursos (ambiental). Também se atenta para

nao esgotamento de recursos naturais (econdmico) e cuida, respeita e assegura as
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necessidades humanas, como saude, educag¢ao e qualidade de vida das pessoas
(sociais).

A ANAC incentiva as empresas a realizarem agdes sustentaveis por meio do
programa de aeroportos sustentaveis e o Projeto SustentAR. Este projeto visa dar
visibilidade, disseminar e incentivar as empresas aéreas nacionais na adog¢ao de
melhores praticas de gestao ambiental, com regulagéo responsiva. Ele proporciona a
visibilidade das principais iniciativas e ag¢des sustentaveis empregadas pelos
operadores aéreos, conforme o conceito do Environmental, Social and Governance
(ESG). O projeto-piloto construido pela ANAC, conta com 31 critérios de avaliagao
que integra as praticas ambientais, sociais e de governanga (ANAC, 2021b).

O termo ESG emergiu do principio da responsabilidade social e corporativa,
mas ganhou mais forca em 2004, quando Kofi Annan, o ex-secretario-geral da
Organizagdo das Nacgdes Unidas (ONU), reuniu cerca de cinquenta (50) Chief
Executive Officer (CEO) para discutir como integrar os tépicos de ESG no mercado
de capitais. Esse termo foi criado no contexto de governanga socioambiental, Who
Cares Wins, “quem se importa ganha”. Atualmente € uma forma de medi¢cdo de
padrdes de sustentabilidade (Howard-Grenville, 2021).

A sustentabilidade é discutida no contexto de trés areas. No Environmenta
(aspecto ambiental), o qual observa se as empresas buscam pela saude do planeta,
se ha preservagao de recursos naturais, como gestao de residuos, fontes de energia
renovavel, poluigdo do ar, entre outros aspectos. Também avaliam as atitudes das
organizagdes em relagao ao meio ambiente e as mudangas climaticas, bem como as
suas inter-relagcbes com parceiros e fornecedores. No Social, observa-se como as
organizagdes lidam com as pessoas, desde o quadro de funcionarios até clientes e a
comunidade ao redor, considerando as condi¢gbes de trabalho, saude, seguranga,
educacao, além de projetos sociais que desenvolvem habilidades para melhor
enfrentamento e resiliéncia. E Governance, refere-se a governanca organizacional,
considerada a organizagao gerenciada, dirigida, com valores, regras, principios,
responsabilidades, se ha preocupagcdo com os seres humanos e suas diferengas
(Gillan et al., 2010).

Su e Chen (2020) evidenciam que a quantidade de empresas do setor aéreo
com praticas do ESG é relativamente modesta. Dessa forma, € necessario
desenvolver agbes ambientais, pois estas tém grande dependéncia ao querosene e

significativa emissao de carbono CO2. Conforme evidéncia Kuo, Chen e Meng (2021),
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as companhias aéreas emitem carbono em suas aeronaves e geram em excesso
residuos, tanto durante as constru¢des das aeronaves, como também residuos de
bordo pelos passageiros.

E fundamental que as empresas aéreas atentem para qualidade de seus
servigos, oferecendo-os com cuidado, eficiéncia e qualidade. O uso de novas
tecnologias e combustiveis pode contribuir para o cuidado e protecdo do meio
ambiente. No aspecto social, € necessaria uma gestdo da saude do trabalhador, do
treinamento, da satisfagdo e seguranga de seus funcionarios. A discusséao e reflexdes
sobre os trabalhos em turnos, tempo de descanso, ruidos, automagao, minimizagao
de riscos de incidentes e acidentes aeronauticos sao essenciais para auxiliar no
cuidado com a saude dos trabalhadores da aviacéo (Kuo; Chen; Meng, 2021; Li et al.,
2021).

Além disso, é necessario melhorar a experiéncia a bordo, tanto para o publico
interno quanto externo. As empresas aéreas, no que se refere a governanga, precisam
contar com uma estrutura de conselho eficiente, diversificado e transparente, visando
maior eficacia no gerenciamento, controle e supervisao, o que facilita a tomada de
decisdes estratégicas para o setor. Também devem apresentar clareza da politica
financeira, consisténcia, credibilidade e boa gestao. E essencial que lidem de forma
eficiente com reguladores e autoridades, como IATA e a ICAO, de forma transparente
(Kuo; Chen; Meng, 2021; Li et al., 2021).

Estimular, incentivar e criar praticas de ESG no setor aéreo é primordial para
o futuro de todos. Os estudos realizados por Abdi, Li e Camara-Turull (2022) mostram
que, no setor de servigo aéreo € necessario priorizar iniciativas de ESG, pois elas
afetam a relagdo mercado e o valor contabil da empresa. Embora os resultados para
o financiamento de operacdes sociais e ambientais apresentarem inicialmente um
declinio na relagdo mercado/valor contabil da empresa, € possivel perceber o
aumento em seu q de Tobin (métrica na avaliagao do valor da empresa em relagdo ao
custo de reposicdo de seus ativos). Desta forma, compreende-se que, ao alocar
recursos para atividades ESG, adotando abordagens mais eficientes e robustas,
priorizando incialmente para atividades sociais em vez de ambientais e de
governanga, as empresas aeéereas podem contribuir para iniciativas de
sustentabilidade. Portanto, a inovagao, o uso de recursos renovaveis e a redugao de
emissdes da perspectiva Environmental, bem como um esforgo para melhorar os

direitos humanos ou diminuir a discriminagdo, programas de treinamento e
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responsabilidade em seu aspecto social, todos trazem mais retornos sobre os fundos
investidos. Isso contribui para melhor a imagem, aumentar a eficiéncia no negécio, e
quem saber reduzir custos operacionais e, com isso, apresentar ganhos em
produtividade e lucratividade. Ampliando a competitividade no setor, para o
fortalecimento do nome da empresa, garantindo sua solidez e resiliéncia em meio as
incertezas e vulnerabilidades. A empresa onde foi realizada a pesquisa demonstra
seu envolvimento com as ODS, 13, 3 e 8, sustentabilidade e esta realizando algumas
acoes de ESG.

4.3 Contexto de trabalho

O contexto do trabalho refere-se a organizagdo do trabalho, aos aspectos
socioprofissionais, as condi¢cdes de trabalho e as condi¢cdes de trabalho na aviacao.
O contexto de trabalho, englobando a organizacgao (ritmo, normas etc.), as condigdes
fisicas (ambiente, ruido etc.) e as relagdes interpessoais (comunicagao, cultura etc.),
pode impactar a saude mental dos trabalhadores, levando a sofrimento, adoecimento
e até acidentes (Mendes; Ferreira, 2007). A organizacgao do trabalho é constituida por
elementos: como a atividade realiza, desde procedimentos, normas, instrumentos,
controles, divisao de tarefas, formas de realizagao da atividade e tempo de execugao
(Mendes; Ferreira, 2007).

Tabela 2 - Fator organizacdo do trabalho

Fator - Organizagao do trabalho Média Desv~|o
padrao
O ritmo de trabalho é excessivo. 2,34 1,29
As tarefas sdo cumpridas com pressao de prazos. 2,29 1,11
Existe forte cobranga por resultados. 242 1,35
As normas para execugao das tarefas séo rigidas. 3,76 1,65
Existe cobranga pelo comprometimento das rotinas operacionais dos 4.46 130
manuais. ' '
O numero de pessoas é adequado para realizar as tarefas (-) 2,55 1,02
Os resultados esperados estdo fora da realidade. 2,15 1,36
Existe divisdo entre quem planeja e quem executa (-) 3,38 1,49
As tarefas séo repetitivas. 3,85 1,16
Falta tempo para realizar a pausa de descanso no trabalho. 2,44 1,33
Existem muitas tarefas realizadas simultaneamente. 2,73 1,33
Onze itens 2,97 0,67

Fonte: Autoria prépria (2024)

Nesse primeiro fator sobre a organizacao do trabalho, os pilotos evidenciaram
uma avaliagdo mediana, que indica uma situacao limite, ja apresentando necessidade

de acoes de curto e médio prazo. O valor de média de 2,97 refere-se a uma avaliagao
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meédia/critica da situacdo. Os resultados obtidos neste fator sdo considerados
moderados a criticos, ou seja, ja ha um custo negativo e sofrimento no trabalho.

Dentre os itens considerados criticos desse fator, encontram-se “as normas
para execugao das tarefas sdo rigidas” (Média = 3,76) e “existe cobranga pelo
comprometimento das rotinas operacionais dos manuais.” (Média = 4,46), “existe
divisdo entre quem planeja e quem executa”, (Média = 3,38) e “As tarefas séo
repetitivas.” (Média = 3,85).

Dessa forma, os pilotos consideram que, na organizagao do seu trabalho, ha
exigéncias significativas de atencdo e comprometimento, além de perceberem o
trabalho solitario e repetitivo.

Dito isso, faz-se necessario desenvolver agcbdes para conscientizar pilotos
perante o tipo de atuacao requerida em sua funcédo. Ao compreender que habilidades
sao solicitadas, poderao direcionar caminhos mais eficientes na execucgao da funcao,
com isso, obter prazer na atividade que realiza.

Mendes; Morrone (2002) comentam que a organizagao do trabalho exerce
influéncias significativas no funcionamento técnico e psiquico do trabalhador. A
empresa e os pilotos precisam entender o que esta atrapalhando seu trabalho e, assim
poderdao melhorar a formatagdo do mesmo, permitindo que a atividade seja realizada

com exceléncia.

Tabela 3 - Fator relagdes socioprofissionais

Fator - Relagdes socioprofissionais Média Desv~|o

padrao
As tarefas séo claramente definidas (-) 2,42 1,19
Existe autonomia (-) 2,38 1,22
A distribuicdo das tarefas é injusta. 2,03 1,14
Os funcionarios sao excluidos das decisdes. 2,71 1,33
Existem dificuldades na comunicagao chefia e subordinado. 1,76 1,06
Existem disputas profissionais no local de trabalho. 2,98 1,43
Falta integracdo no ambiente de trabalho. 2,40 1,21
A comunicagdo entre funcionarios é satisfatoria (-) 2,82 1,18
Falta apoio das chefias para o meu desenvolvimento profissional. 2,44 1,61
As informacdes que preciso para executar minhas tarefas séo de dificil acesso.| 2,13 1,38
Dez itens 2,41 0,26

Fonte: Autoria prépria (2024)

No fator “Relagbes socioprofissionais”, os pilotos demonstraram uma
avaliagdo mais positiva, com a Média = 2,41, referente a todos os itens, o que pode
ser considerado que essa dimensao, as interagdes intergrupos e intragrupos, os

modos de gestdo de trabalho, a comunicagao entre chefia e subordinados séo, de
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modo geral, satisfatérias. No entanto, ha alguns aspectos que merecem atencgao, pois
apresentaram médias/criticas. Sao eles: “os funcionarios sao excluidos das decisdes”
(Média = 2,71), “existem disputas profissionais no local de trabalho” (Média = 2,98) e
“a comunicagéo entre funcionarios é satisfatéria (-) (Média = 2,82).

Diante destas informacgbes, as relagdes socioprofissionais expressam
dificuldades nas relagdes interpessoais, ha um distanciamento entre os vinculos de
confianga e cooperagao entre os pares. Mendes e Morrone (2002) salientam que as
boas relagcbes entre os profissionais podem ter um papel facilitador da saude do
trabalhador e isso somente ocorre quando as organizagdes propiciam um espago aos
sujeitos para exercer sua individualidade.

Dessa forma, € importante atuar nas interacdes entre os trabalhadores, entre
estes e a empresa. Isso podera auxiliar tanto nas relagdes, com superiores, na tomada
de decisdes, quanto nas relagdes entre colegas (melhor comunicagao e diminuigao
de disputas). Ao promover essa atuagao, sera possivel obter uma melhor realizagao
profissional, o que, por sua vez impactara de forma positiva no papel social do
profissional piloto ao executar sua funcédo. Pode-se notar que a falta de acolhimento
nas decisdes sobre as missodes, horarios e tipos de trabalho a serem realizados gera

desconforto e disputas.

Tabela 4 - Fator condi¢ao de trabalho

Itens referente a condigao de trabalho Média DESVJO
padrao
As condigdes de trabalho sao precarias. 1,92 1,29
O ambiente fisico é desconfortavel. 2,69 1,42
Existe muito barulho no ambiente de trabalho. 3,57 1,30
Os instrumentos de trabalho séo suficientes para realizar as tarefas (-) 2 0,89
O posto/estagao de trabalho é inadequado para realizacdo das tarefas (-) 2,21 0,98
A aeronave e 0s equipamentos necessarios para realizagao das tarefas sao 182 118
precarios. ’ ’
O espaco fisico para realizar o trabalho é inadequado. 2,03 1,39
As condigdes de trabalho oferecem riscos a seguranca das pessoas. 2,50 1,42
Oito itens 2,36 0,43

Fonte: Autoria prépria (2024)

No que concerne as “condicdes de trabalho”, os pilotos demonstram uma
avaliacao positiva (Média =2,36). Esse resultado sugere que elementos estruturais
como praticas administrativas, qualidade do ambiente de trabalho e suporte
organizacional sao aspectos consolidadas no ambiente de trabalho. Conforme
evidencia Ferreira; Mendes (2003), a dimensdo das condi¢gdes de trabalho é

constituida por diferentes elementos estruturais presentes no local de trabalho e
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producdo, abrangendo desde ac¢des administrativas e infraestrutura. Contudo, é
necessario observar com mais atengao o ambiente fisico e o nivel de ruido, pois esses
dois aspectos geram desconforto aos pilotos, devido as caracteristicas das aeronaves
de asa rotativa utilizadas, pois ha barulho, ruidos, vibracdo e assentos

desconfortaveis.

Tabela 5 - Fator condi¢g6es de trabalho na aeronave de asas rotativas.

Itens referente a condigdes de trabalho na aviagao Média Desv_lo
padrao
O equipamento de trabalho apresenta ruidos. 4,40 1,09
Os Equipamentos de protegéo individual minimizam os ruidos. 2,03 0,73
As condigbes de trabalho apresentam vibragdes. 4,86 1,00
As condi¢des de trabalho apresentam radiagao solar. 4,82 0,87
As condi¢des de trabalho apresentam variagao de temperatura. 4,67 0,93
Cinco itens 4,16 0,84

Fonte: Autoria propria (2024)

As condigbes de trabalho na aviagdo apresentaram um resultado grave,
considerado alto (média = 4,16), devido as condi¢bes das aeronaves de asas
rotativas. Essas aeronaves apresentam um espaco limitado, desconfortavel para os
profissionais que nelas operam. O ambiente interno é ruidoso, com o0 som do motor,
das pas do rotor e do vento, além de vibracbes, radiacdo solar e variagdes de
temperatura devido a altitude. As condi¢cdes de trabalho nas aeronaves de asas
rotativas podem ser desafiadoras, mas gerenciaveis com o uso de equipamentos de
seguranca e Equipamentos de Protecdo Individual (EPIs) adequados. E importante
realizar treinamentos de adaptacéao aos EPIls, bem como avaliar ergonomicamente o
ambiente em que o trabalho é executado.

Com as informacgdes fornecidas pelos participantes, foi possivel diagnosticar
os principais indicadores criticos existentes nas condi¢gdes de trabalho. No atributo
"organizagao do trabalho", observou-se um indice critico que necessita de a¢des de
médio e longo prazo. Quanto as relagdes socioprofissionais, os pilotos as consideram
satisfatdrias, mas mencionam a necessidade de maior inclusdo nas decisdes e de
comunicagdes mais claras, além de apontarem algumas dificuldades nas relacdes
interprofissionais. Em relagao as condi¢des de trabalho de maneira geral, os itens séo
percebidos como satisfatorios; no entanto, quando se delimitam as condi¢cdes de
trabalho na aeronave de asas rotativas, o indice foi grave, devido ao espaco limitado,
desconforto, ruido e vibragées. Com isso, foi possivel obter informacdes valiosas para
um diagndstico organizacional e subsidios para o planejamento de ag¢des.
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Ao avaliar o contexto do trabalho, observa-se que esse ambiente pode afetar
a saude e a segurancga dos trabalhadores. Conforme as informacgdes trazidas pelos
pilotos, ha vivéncias satisfatorias, criticas e graves. As ag¢des devem incluir a
conscientizacdo e o reconhecimento de que a atividade de piloto de aeronaves de
asas rotativas requer atencido constante, e esses profissionais sdo extremamente
exigidos em sua exceléncia na execugao da fungdo. Ha elementos referentes as
relagdes interprofissionais que precisam ser sanados. Além disso, é necessario indicar
aos desenvolvedores de aeronaves de asas rotativas que projetem acomodagdes
para os pilotos que minimizem os desconfortos vivenciados por esses profissionais

O gerenciamento dessas situagbes podera ser uma forma de prevenir
acidentes e doencgas relacionadas ao trabalho. Mendes; Ferreira (2007) comentam
sobre uma abordagem integrada para gerenciar a saude e a seguranga no trabalho,
na qual é preciso considerar os fatores de risco fisicos, psicossociais e ambientais
presentes no contexto laboral. As intervengdes podem ser realizadas tanto individual
quanto coletivamente.

Outras particularidades que podem alterar as condicbes de trabalho e a
execucgao do trabalho de profissionais de aeronaves de asas rotativas séo os custos

afetivos, cognitivos e fisicos. Estes podem facilitar e/ou dificultar as agoes dos pilotos.

4.4 Custo humano no trabalho

De acordo com Mendes e Ferreira (2007), a escala de custo humano no
trabalho é uma ferramenta que avalia os impactos do trabalho na saude e no bem-
estar dos trabalhadores, abrangendo trés dimensdes inter-relacionadas: afetiva,
cognitiva e fisica.

Na dimensao afetiva, sdo considerados os efeitos do trabalho na saude
emocional do trabalhador, incluindo sentimentos como estresse, ansiedade,
irritabilidade, frustragao e humor deprimido. A dimenséao cognitiva avalia as alteragbes
que o trabalho pode causar nos processos cognitivos dos trabalhadores, como
memoria, ateng¢do, concentracdo, raciocinio, tomada de decisdes e resolugcao de
problemas. A dimensao fisica analisa os impactos do trabalho sobre o corpo do
trabalhador, abrangendo desde esforcos fisicos, posturas inadequadas e exposicéo a
riscos ergondmicos até a exposigdo a agentes fisicos (ruido, vibragao, calor, frio,

radiagcdo), quimicos (poeiras, gases, vapores) e biolégicos (virus, bactérias, fungos).
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A compreenséo integrada dessas trés dimensdes é fundamental para uma
avaliagao completa dos custos humanos do trabalho. As interagdes entre elas sao
complexas: por exemplo, o estresse (dimensdo afetiva) pode prejudicar a

concentracéo (dimensdo cognitiva) e levar a dores musculares (dimensao fisica).

Tabela 6 - Custo afetivo

Itens referente a custo afetivo Média |Desvio padrao
Ter controle das emogdes. 4,94 0,96
Ter que lidar com ordens contraditérias. 3,85 1,45
Ter custo emocional. 3,55 1,48
Ser obrigado a lidar com agressividade dos outros 2,96 1,42
Disfarcar os sentimentos. 3,17 1,41
Ser obrigado a elogiar as pessoas. 2,51 1,43
Ser obrigado a ter bom humor. 2,92 1,31
Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica. 3,76 1,32
Ser bonzinho com os outros. 3,25 1,25
Transgredir valores éticos. 2,09 1,33
Ser submetido a constrangimentos. 1,75 1,23
Ser obrigado a sorrir. 2,48 1,33
Doze itens 3,10 0,65

Fonte: Autoria propria (2024)

Na dimensdo custo afetivo avaliada nos pilotos de aeronaves de asas
rotativas, foi observada uma avaliagdo (Média = 3,10) classificada como moderada,
resultado que necessita de atengao, por poder ocasionar sofrimento ao trabalhador a
curto e longo prazo. Foi apresentado nivel grave em precisar “controlar suas emogodes”
(Média = 4,94), e nivel critico/médio em ‘“lidar com ordens contraditérias” (Média
=3,85), “ter custo emocional” (Média=3,55), “disfargar os sentimentos” (Média =3,17),
“ser obrigado a ter bom humor” (Média =2,92), “ser obrigado a cuidar da aparéncia
fisica” (Média = 3,76), “ser bonzinho/agradavel com os outros” (Média =3,25), “ser
obrigado a lidar com a agressividade dos outros” (Média = 2,96). Embora “transgredir
valores éticos” e “ser submetido a constrangimentos” apresentarem indicagdes baixas
a média é importante uma reflexdo pertinente a essas indicagdes por alguns pilotos.

O custo afetivo € compreendido como “o dispéndio emocional, sob a forma de
reacOes afetivas, sentimentos e estado de humor” (MENDES; FERREIRA, 2007, p.
119).

O conjunto dos itens classificados como graves e criticos pode sinalizar a
presenca de risco de adoecimento nesses profissionais, pois se refere as suas
necessidades emocionais. A persisténcia dessas situagcdes pode levar a riscos
psicolégicos, emocionais, relacionais e sociais significativos no trabalho, incluindo

disfungdes sociais (isolamento, baixa empatia, dificuldade em compreender o outro),
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disfungdes comportamentais (baixa autoestima, mudancas de habitos e
comportamentos, tristeza, sentimentos de vazio, fadiga e irritabilidade) e disfuncdes
e/ou transtornos psicopatolégicos (ansiedade, depresséo, angustia, desregulagdo no
humor e alteragbes psicossomaticas), os quais podem acarretar consequéncias
graves na saude e no bem-estar dos trabalhadores, além de afetar negativamente o
desempenho no trabalho e na vida pessoal. Portanto, ao verificar que o nivel afetivo
€ grave e critico para os pilotos, é preciso providenciar a¢gdes imediatas para atenuar
e/ou sanar as causas dessas vivéncias, promovendo um ambiente mais saudavel e
seguro. E preciso reconhecer, conforme explicitam Botomé e Stédile (2015), que
atenuar ndo € o mesmo que prevenir, pois € necessario agir sobre os determinantes
desses comportamentos para evita-los, e ndo apenas maneja-los quando ja se
instauraram. Avaliar, classificar o risco e monitorar ativamente esses profissionais
podera resultar em menor custo e dano para o profissional, a empresa e a sociedade.

Algumas ag¢des que a organizacdo pode implementar incluem proporcionar
um ambiente de trabalho seguro, confidvel e acolhedor, onde os trabalhadores se
sintam a vontade para serem auténticos e expressarem seus sentimentos sem medo
de julgamentos ou retaliagbes. Recomenda-se estimular uma cultura de cooperagao
e respeito entre os colegas, valorizando a diversidade e a individualidade de cada
trabalhador. Oferecer treinamentos em técnicas de gestdo emocional, como
medita¢do, mindfulness, apoio emocional e suporte psicoldgico e terapéutico, quando
necessario, também é crucial. Além disso, € importante estimular e promover uma
comunicagao direta e aberta para a expressao de sentimentos e emog¢des, bem como
oferecer um canal de comunicagdo para o didlogo e a tomada de decisdes, e
desenvolver treinamentos em gestdo de conflitos. Todas essas agdes podem ser

oferecidas para promover a saude do trabalhador, gerando menor sofrimento.

Tabela 7 - Custo cognitivo

(continua)
Itens referente a custo cognitivo Média Desvio padrao
Desenvolver macetes. 3,23 1,58
Ter que resolver problemas. 4,55 1,19
Ser obrigado a lidar com imprevistos. 4,90 1,09
Fazer previsdo de acontecimentos. 4,57 1,14
Usar atengao visual de forma continua. 5,09 1,02
Usar a memdria. 5,34 0,70




125

Tabela 7 - Custo cognitivo
(conclusao)

Itens referente a custo cognitivo Média |Desvio padréao
Ter desafios intelectuais. 4,48 1,30
Fazer esforgo mental. 4,48 1,26
Ter concentragdo mental. 5,09 1,04
Usar a criatividade. 4,57 1,24
Dez itens 4,62 0,37

Fonte: Autoria prépria (2024)

No fator custo cognitivo, conforme mostram Mendes; Ferreira (2007
consideram-se as ocorréncias de dispéndio da capacidade de resolucido de
problemas, dos processos de aprendizagem e da tomada de deciséo no trabalho.

Os resultados apresentados pelos pilotos revelam que esse fator apresenta
um nivel grave (Média = 4,62). A profissao de piloto exige muito das fungées mentais,
que precisam estar em pleno funcionamento. Os elementos das fung¢des cognitivas
sdo amplamente utilizados e necessitam de constante estado de alerta. Hidalgo et al.
(2018) comentam que os fatores emocionais e cognitivos impactam significativamente
os comportamentos dos pilotos. Por meio de pesquisas com simuladores de voo, eles
demonstraram que a alta carga cognitiva de trabalho é prejudicial para o desempenho
e as reagdes dos pilotos, além de evidenciar que os aspectos fisiolégicos levam a
reducao do desempenho de exceléncia. Antoine; Ben Abdessalem; Frasson, (2022)
exibem que ha alto custo cognitivo na profissao de pilotos.

Para reduzir o custo cognitivo, € necessario criar melhores praticas de
treinamentos na execugdo da funcdo de pilotos de aeronaves de asas rotativas. E
necessario que as organizagdes de trabalho, empresas, os sistemas de controle de
aviacao e os pilotos estejam atentos as varias condi¢gdes cognitivas envolvidas na
pilotagem de aeronaves.

Os diferentes tipos de atencéo - concentrada, seletiva, alternada e dividida -
,0 diagnodstico das variaveis dos outros sistemas da aviacdo, o uso das fungdes
executivas e o uso da memoria de longo e curto prazo sdo fungdes mentais
amplamente utilizadas por pilotos e requerem esforco mental significativo. A
necessidade de atengcdo a uma série de objetos e situagdes intervenientes exige dos
profissionais da aviagao a utilizagao constante das fungdes cognitivas no exercicio de
sua funcao. A atividade de trabalho de pilotos utiliza predominantemente as fungdes

cognitivas, pois eles sado exigidos a realizar antecipacdo, diagndsticos,
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monitoramentos e planejamento constantes na tomada de deciséo e no controle da
aeronave, principalmente em aeronaves de asas rotativas (Menezes, 2016).

A interdependéncia das fungcdes mentais utilizadas pelos pilotos implica que a
alteracdo em uma delas pode comprometer as demais. Pequenas alteracdes podem
criar condigbes para agravos psicopatolégicos e psicofisioldgicos, pois a falta de
concentracéao e a dificuldade de julgamento podem prejudicar o discernimento de qual
comportamento € mais adequado para determinada situacdo. Esse comprometimento
pode acarretar erros, devido a uma dessincronizagao entre o que precisa ser feito e o
que se consegue realizar, devido ao alto custo cognitivo.

Conforme evidencia Wisner (1993, p. 174), trabalhos que utilizam
predominantemente as fungdes cognitivas podem gerar desgastes fisicos, como dores
Nno pescogo, problemas visuais, cansago e sentimentos de fadiga.

Assim, oferecer procedimentos e rotinas padronizadas com o auxilio de
profissionais mais experientes, por meio do compartilhamento de informagdes e
experiéncias, pode ser benéfico. Promover uma cultura organizacional de
aprimoramento constante, desenvolver aprendizagens continuas em técnicas de
atencdo e concentragao visual, redugdo de distracdo e memoria, e oferecer
informacgdes atualizadas sobre controles de trafego, condicbes meteoroldgicas e
geograficas podera antecipar agdes nos processos de trabalho. Propiciar um ambiente
de trabalho que estimule a criatividade e a inovagao na resolugao de situagdes
complexas vivenciadas pelos aeronautas possibilita trocas de ideias que contribuem
para o aprimoramento do trabalho e a seguranca das operagdes aéreas. Disponibilizar
treinamentos constantes em solugdo de problemas, tomada de decisbes e

gerenciamento de crises sdo estratégias importantes.

Tabela 8 - Custo fisico

Itens referente a custo fisico Média | Desvio padrao
Usar a forga fisica. 3,31 1,25
Usar os bragos de forma continua. 4,63 1,10
Ficar em posicéo curvada 3,50 1,33
Ser obrigado a ficar sentado por muitas horas. 4,00 1,38
Ter que manusear objetos pesados. 2,50 1,13
Fazer esforgo fisico. 2,94 1,32
Usar as pernas de forma continua no posto de pilotagem. 4,71 1,41
Usar as maos de forma continua no posto de pilotagem 4,71 1,41
QOito itens 3,76 0,74

Fonte: Autoria propria (2024)
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No que concerne ao custo fisico, os itens avaliados, conforme Mendes e
Ferreira (2007), demonstram o dispéndio fisiolégico e biomecanico dos profissionais
no contexto de trabalho. As respostas dos pilotos apresentam uma média de 3,76,
indicando uma situagao limitrofe que necessita compreensdo em suas variaveis e
intervengdes especificas.

Os aspectos com avaliagdo mais grave sao: “usar os bragos de forma
continua” (Média = 4,63), “usar as pernas de forma continua no posto de pilotagem”
(Média = 4,71) e “usar as méos de forma continua no posto de pilotagem” (Média =
4,71), além de “ser obrigado a ficar sentado por muitas horas” (Média = 4,00). “Ficar
em posi¢cao curvada” obteve média 3,5. Os aspectos com indicagdes moderadas
foram “usar a forga fisica” (Média = 3,31) e “fazer esforgo fisico” (Média = 2,94). Dessa
forma, o custo fisico foi avaliado negativamente.

Esse custo fisico pode levar a desgastes relacionados a desordens
musculoesqueléticas, especialmente aquelas decorrentes do voo. A postura adotada
em voos de helicdpteros - posi¢cdo sentada, quase estatica - sobrecarrega a coluna
vertebral (lombar, sacral e coccigea). A inclinagado para frente e para os lados, com a
cabeca levemente inclinada para manter o campo visual acima do painel de
instrumentos, também afeta a coluna cervical e toracica. O uso dos pés para o
comando do rotor de cauda, com as pernas levemente flexionadas e o joelho sob
tensao, gera dor e possiveis alteragdes. Essa postura é mantida por longos periodos,
e a vibragdo constante das aeronaves é transmitida aos pilotos pelos pés (pedal e
piso), corpo (assento) e maos (comandos). O conjunto desses fatores pode levar a
efeitos lesivos fisicos e biomecanicos aos pilotos e tripulantes (Posch et al., 2019),
além de efeitos fisiologicos, patoldgicos, psicossomaticos e psicologicos (Braga,
2012).

A dor lombar de pilotos de aeronaves de asas rotativas e helicoptero
apresenta uma combinacao de fatores de risco, como: o design do cockpit, vibragao
do motor e do rotor, a posicdo estatica do assento, além de fatores individuais
(khuzaima et al., 2023)

Como demonstrado anteriormente, as respostas dos pilotos indicam
dispéndios afetivos, cognitivos e fisicos, configurando um alto custo global com
potencial para gerar problemas imediatos e a longo prazo. Para mitigar esses custos,
propde-se um conjunto de estratégias integradas, abrangendo as dimensdes fisica,

afetiva e cognitiva:
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As intervencdes fisicas podem estar relacionadas a: Treinamentos fisicos com
programas de exercicios regulares para melhorar resisténcia, flexibilidade e reduzir o
risco de lesdes, com foco nos musculos mais exigidos (costas, bragos e pernas),
conforme recomendado por Andersen et al., (2018). Estudos de ergonomia para
projetar postos de trabalho mais seguros e confortaveis, com assentos ajustaveis,
controles bem-posicionados, almofadas e apoios para a coluna, além de projetos de
aeronaves com menor ruido no cockpit, como evidenciado por Gomes; Sobrinho
(2018) e a necessidade de considerar aspectos antropométricos nos projetos de
estacao de trabalho na aviacédo, conforme estes autores verificaram com pilotos de
aeronaves de asas rotativas.

Jornadas de trabalho mais curtas e/ou a presenca de mais de um piloto na
cabine para diminuir o esforgo fisico. Monitoramento e exames regulares por
profissionais de saude para identificar problemas fisicos, biomecanicos, fisiolégicos,
de visao e audicao, além de avaliagao postural e dos movimentos corporais, com foco
nao apenas na identificagdo, mas também no desenvolvimento de estratégias de
reabilitacdo, tratamento, prevencdo e promog¢do da saude. Assim como as
intervencdes afetivas e cognitivas ja detalhadas anteriormente.

As avaliagdes periddicas, treinamentos e programas existentes mostram-se
incipientes, necessitando de aprimoramento e monitoramento para melhorar os
recursos dos profissionais. O desenvolvimento de acdes e inovagdes nessa direcao
pode aumentar as competéncias nos postos de trabalho e capacitar outros colegas.
Conforme Rebelatto e Botomé (1987, p. 288), ampliar a atuacdo no sentido de
“atenuar sofrimento, compensar danos, reabilitar, recuperar, prevenir, manter e
promover” pode melhorar as habilidades e competéncias dos profissionais do modal
aéreo, levando a um desempenho de exceléncia.

A implementacao de agdes estratégicas para as demandas fisicas, cognitivas
e afetivas, aliadas a melhores condi¢cdes de trabalho, pode ser um fator produtor de
prazer na atividade de piloto, enquanto a negligéncia dessas agbes pode aumentar o
sofrimento dos trabalhadores em todos esses ambitos. Atualmente sdo realizadas
avaliacbes periddicas para identificar a aptidao dos pilotos para execucédo de sua
funcdo, sao realizados alguns treinamentos e programas. Mas ainda se mostram
incipientes. E preciso treinar, aperfeicoar e monitorar essas condi¢des para melhorar

os recursos destes profissionais em seu trabalho.
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4.5 Indicadores de prazer e sofrimento no trabalho

Prazer e sofrimento sido aspectos intrinsecos a experiéncia laboral,
influenciando diretamente o bem-estar e o desempenho dos trabalhadores. Mendes e
Ferreira (2007) destacam que ambos os conceitos se relacionam com as vivéncias
subjetivas dos individuos no contexto de suas atividades. O prazer no trabalho
manifesta-se por meio de sensagdes positivas, como a satisfagdo com a tarefa
executada, o sentimento de realizagao e a percepcgao de utilidade. Esse sentimento
contribui significativamente para a motivagdo e o desempenho positivo. Em
contrapartida, o sofrimento laboral abrange vivéncias e sensagdes negativas,
incluindo dor fisica e emocional, dispéndio cognitivo, afetivo e social, além de
sentimento de frustracao, inutilidade e falta de autonomia. Tais vivéncias podem gerar
desinteresse, desanimo e desmotivacido, além de estarem associadas a doencas
ocupacionais.

A presente pesquisa avaliou os fatores que contribuem para o prazer e o
sofrimento de profissionais que pilotam aeronaves de asas rotativas, utilizando o
Instrumento de Indicadores de Prazer e Sofrimento no Trabalho (EIPST) adaptado

para esse contexto.

Tabela 9 - Liberdade de expressio

Itens referente a liberdade de expressao Média | Desvio padrao
Liberdade com a chefia para negociar o que precisa (-) 2,71 1,12
Liberdade para falar sobre o meu trabalho com os colegas (-) 2,21 0,96
Solidariedade entre os colegas (-) 2,09 1,02
Confianga entre os colegas (-) 2,28 1,09
Liberdade para expressar minhas opiniées no local de trabalho (-) 2,40 1,14
Liberdade para usar minha criatividade (-) 2,36 1,20
Liberdade para falar sobre o meu trabalho com as chefias (-) 1,82 1,13
Cooperacéo entre os colegas (-) 2,09 1,04
QOito itens 2,18 0,13

Fonte: Autoria prépria (2024)

A liberdade de expressao obteve uma avaliagdo positiva (Média = 2,18),
indicando ser um fator produtor de prazer no trabalho. Contudo, € necessario
considerar as questdes apontadas na escala de avaliagado do contexto do trabalho,
que revela aspectos criticos nas condigdes socioprofissionais, possivelmente
relacionados a dificuldades de comunicacdo com a chefia e colegas, bem como a
disputas profissionais.

Embora os aspectos positivos superem os negativos em relagao a liberdade

de expressao, a melhoria das condi¢gdes de comunicagao e a reducao de interacbes
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profissionais conflituosas podem promover um ambiente de trabalho mais saudavel,
com comunicagao aberta e o estabelecimento de regras claras nas interagdes.

A implementacédo de pesquisas de clima organizacional e treinamentos de
habilidades sociais e interpessoais pode contribuir para esse objetivo. A liberdade de
expressao, neste contexto, reflete a capacidade do trabalhador de refletir, organizar e

comunicar aspectos relacionados ao seu trabalho.

Tabela 10 - Realizagao profissional

Itens referente a realizagao profissional Média |Desvio padrao
Satisfacao (-) 1,73 0,98
Motivacao (-) 1,98 1,17
Orgulho pelo que facgo (-) 1,36 0,87
Bem-estar (-) 1,78 1,09
Realizacdo profissional (-) 1,59 0,98
Valorizagao (-) 2,29 1,48
Reconhecimento (-) 2,78 1,48
Identificagdo com as minhas tarefas (-) 1,82 0,89
Gratificagdo pessoal com as minhas atividades (-) 1,88 0,95
Facilidade em executar a funcdo de piloto (-) 1,67 0,84
Facilidade no relacionamento com o cliente (-) 1,88 0,89
Onze itens 1,92 0,30

Fonte: Autoria propria (2024)

No tocante a realizacdo profissional, os respondentes apresentaram
resultados satisfatérios, relacionados a identificacdo com a tarefa, a satisfacdo com o
trabalho e a realizagao profissional. Os pilotos demonstram facilidade na execugao da
funcao, orgulho da profisséo e estabelecem relagbes positivas com os clientes. Dois
elementos, contudo, demandam atencgao: a percepgao de falta de valorizagado (Média
= 2,29) e a falta de reconhecimento (Média = 2,78), este ultimo com um indice mais
critico, exigindo medidas para evitar impactos negativos.

Nesse sentido, as empresas aéreas devem implementar agdes para valorizar
e reconhecer seus pilotos, como programas de reconhecimento (premiagdes e outras
formas de reconhecimento interno) que demonstrem o valor do desempenho
profissional para a organizacdo. Oportunidades de desenvolvimento profissional,
como treinamentos, cursos especializados e outras atividades de interesse dos
pilotos, podem contribuir para o aprimoramento de habilidades e conhecimentos, tanto
profissionais quanto pessoais, elevando a satisfagdo e, consequentemente, a
produtividade e a seguranga das operagdes aéreas.

Conforme Bayer (2018), a afirmagdo “Amamos o que fazemos, mas
precisamos de um tempo para nés mesmos” expressa o sentimento de bem-estar

subjetivo, com julgamentos positivos sobre a atividade de ser piloto. Paschoal e
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Tamayo (2008, p. 16) destacam que o bem-estar no contexto laboral € composto por
aspectos afetivos (emocgdes, sentimentos e humores) e cognitivos (percepgao de
expressividade e realizac&o).

Pesquisas sobre qualidade de vida no trabalho demonstram que a percepcgao
de aspectos positivos como fonte de prazer no trabalho impulsiona a produtividade e
fortalece o vinculo com a organizagao. Para o pleno exercicio da funcado, é
fundamental a valorizagdo, o reconhecimento, o direcionamento para o crescimento
profissional, além de condi¢cdes laborais adequadas e relagbes socioprofissionais

saudaveis (Ferreira, 2012).

Tabela 11 - Esgotamento profissional

Itens referente a realizagao profissional Média Desvio padrao
Esgotamento emocional. 2,71 1,30
Estresse. 3,09 1,36
Insatisfacgéo. 2,19 1,56
Sobrecarga. 2,30 1,26
Frustragdo. 2,01 1,26
Inseguranca. 1,84 1,04
Medo. 1,75 0,97
Sete itens 2,27 0,36

Fonte: Autoria propria (2024)

Embora os indices gerais relativos ao esgotamento profissional apresentem
valores abaixo da média (Média = 2,27), os itens especificos de esgotamento
emocional (Média = 2,71) e estresse (Média = 3,09) atingem niveis criticos,
demandando intervengdes de curto e médio prazo. A identificagcdo de esgotamento
profissional e estresse sugere que a organizagdo impde exigéncias e sobrecarga
superiores a capacidade de suporte individual. Atingir niveis criticos nesses itens
configura um alerta que exige compreensao e o desenvolvimento de agdes urgentes,
visando transformar um trabalho estressante e fatigante em um trabalho equilibrado
(Dejours, 2011).

As empresas do setor da aviacdo devem adotar medidas para auxiliar os
pilotos a lidarem com o estresse inerente a profissdao e prevenir o esgotamento.
Programas de conscientizagcdo, promogao e prevencao em saude podem capacitar os
pilotos para o autocuidado. Treinamentos em técnicas de gerenciamento de estresse
e suporte psicolégico (grupos de apoio e sessdes de terapia) para lidar com estresse,
fadiga e esgotamento sdo agbes de médio prazo que podem minimizar o sofrimento

Uma cultura organizacional de cuidado e apoio aos pilotos pode incentiva-los

a disseminar o suporte mutuo no gerenciamento de situag¢des dificeis no trabalho. O
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acompanhamento e o monitoramento da saude e do bem-estar dos pilotos contribuem
para maior satisfacdo e menor sofrimento. Cullen, Cahill e Gayner (2021), em
pesquisa com pilotos de companhias aéreas comerciais, demonstram que a natureza
do trabalho é afetada negativamente por alteragbes na saude fisica, mental e social,
com impactos no bem-estar.

As respostas criticas referentes ao estresse e ao esgotamento emocional
corroboram as consideracdes verbais dos pilotos durante o preenchimento das
escalas. Observa-se que, frequentemente, os pilotos as vezes mascaram seus
problemas de saude.

A RBAC n.° 67 determina a inspecao de saude e define de forma enfatica que
os profissionais devem ser afastados de suas fungdes quando apresentarem alguma
alteracdo na saude, e sO6 podem voltar ao trabalho apés tratamento e comprovacéao
de saude. Embora haja uma percepcgao positiva na realizagao profissional por parte
dos pilotos, a exigéncia das condicdes de saude deve estar em perfeito estado (ANAC,
2019a). E isso pode estar pressionado a ocultarem eventuais problemas.

Questiona-se, portanto, quais defesas psicologicas esses profissionais
desenvolvem para se manterem aptos a fungéo e qual o limite de tolerancia a jornada
de trabalho diante das pressdes cognitivas, fisicas, psicoldgicas, relacionais, sociais
€ organizacionais, além do estresse e do esgotamento, sem comprometer a eficacia
de sua atuacao.

Ressalta-se a importancia da responsabilidade ética e legal das normas e
organizacdes de trabalho quanto a saude dos trabalhadores. E necessario
compreender a complexidade e a variedade de exigéncias enfrentadas por esses
profissionais. Embora as regulamenta¢cées demonstrem crescente atencao a algumas
questdbes de saude na aviacdo, a maior responsabilidade ainda recai sobre o
individuo/profissional.

Mesmo com os treinamentos e programas propostos e exigidos pela ANAC,
sdo necessarias mais acgbes de cuidado a tripulagdo. Empresas, agéncias e
associagdes de profissionais do modal aéreo devem assumir a responsabilidade pela

melhoria da saude dos trabalhadores da aviagao.
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Tabela 12 - Falta de reconhecimento

Itens referente a falta de reconhecimento Média Desvio padriao
Falta de reconhecimento do meu desempenho. 2,75 1,50
Desvalorizagao. 2,78 1,60
Indignagao. 2,19 1,33
Inutilidade. 1,84 0,98
Desqualificagéo. 1,82 0,99
Injustica. 2,51 1,56
Discriminagao. 1,98 1,20
Sete itens 2,27 0,35

Fonte: Autoria prépria (2024)

Embora a maioria dos itens relativos a realizagdo profissional apresente
resultados satisfatorios, a necessidade de valorizagdo e reconhecimento profissional
emerge como um ponto critico entre os pilotos, com médias de 2,78 e 2,75,
respectivamente. Essa constatacido revela que a falta de reconhecimento e
valorizacdo pode afetar a motivagdo no trabalho e gerar vivéncias de sofrimento.
Dejours (2011) argumenta que, diante da auséncia de reconhecimento, o trabalhador
recorre a estratégias defensivas para evitar o adoecimento mental, as quais podem
acarretar sérias consequéncias para a organizagao do trabalho, destacando a
necessidade de que "o trabalho precisa prosperar tanto no mundo subjetivo, objetivo
e social”.

O reconhecimento no trabalho possibilita que os profissionais atribuam
diferentes significados as suas experiéncias, conferindo sentido aos seus esforgos
pela percepcao de compensacao (Dejours, 2011). Esse reconhecimento contribui para
a construcao da identidade profissional e a autorrealizac&o no trabalho, resultando em
maior motivacao e desempenho eficaz.

A auséncia de valorizagdo e/ou um reconhecimento inadequado, por outro
lado, pode gerar frustracdo, desvalorizacdo e desmotivagdo, impactando
negativamente a qualidade do trabalho e o ambiente organizacional.

Mendes e Araujo (2012) corroboram essa perspectiva, demonstrando que a
falta de reconhecimento como um dos principais fatores promotores de sofrimento no
trabalho, podendo desencadear sentimentos de estranhamento, insatisfacéo,
ansiedade e angustia.

Intervengbes que oferegcam feedback construtivo, oportunidades de
crescimento profissional, promogdes e diversas formas de reconhecimento podem

contribuir para o desenvolvimento de uma cultura organizacional mais saudavel.
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Tabela 13 - Relacionamentos

Itens referente a relacionamentos Média |Desvio padrao
A escala de trabalho afeta meus relacionamentos. 2,34 1,38
O trabalho por misséo afeta meus relacionamentos. 2,28 1,36
O trabalho em turnos afeta as relagdes com a minha familia. 2,28 1,37
Trés itens. 2,30 0,02

Fonte: Autoria prépria (2024)

Aas respostas dos pilotos sobre os relacionamentos indicam médias baixas,
sugerindo que o trabalho dos pilotos e as atividades de pilotagem n&o afetam
negativamente seus relacionamentos com amigos e familiares. Mesmo diante da
necessidade constantes de deslocamentos, eles demonstram capacidade de manter
seus relacionamentos intimos.

Na escala sobre os indicadores de prazer e sofrimento no trabalho EIPST,
foram percebidos aspectos predominantemente satisfatorios. Considerando que o
trabalho pode ser descrito como gerador prazer (positivo) quanto gerador de
sofrimento (negativo), seu sentido e significados depende de sua utilidade, valor social
e percepcgao de sua eficacia.

Portanto, € crucial delimitar e avaliar constantemente os aspectos geradores
de prazer e sofrimento no trabalho, compreendendo os danos profissionais, para que
sejam implementadas acgdes significativas para a populacdo de pilotos e, assim,

garantir maior seguranga para a sociedade

4.6 Avaliacao de danos relacionados ao trabalho

A Avaliacdo dos Danos Relacionados ao Trabalho (EADRT), instrumento
desenvolvido por Mendes e Ferreira (2007), mensura os danos fisicos, psicoldgicos e
sociais ocasionados pelo trabalho, revelando o potencial de adoecimento do
trabalhador.

O sofrimento no trabalho manifesta-se quando, mesmo utilizando seu
potencial, o trabalhador se depara com dificuldades, receios e a impossibilidade de
realizar a tarefa de maneira condizente com suas capacidades (DEJOURS, 1987).

Nessa pesquisa, foi adaptado o EADTR para pilotos de asas rotativas.
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Tabela 14 - Danos fisicos

Itens referente a danos fisicos Média Desvio padrao
Dores no corpo. 3,01 1,37
Dores nos bragos. 2,23 1,12
Dor de cabecga. 2,13 1,09
Disturbios respiratorios. 1,73 0,98
Disturbios digestivos. 1,84 1,02
Dores nas costas. 3,28 1,57
Disturbios auditivos. 2,48 1,05
Disturbios na visdo. 1,92 1,26
Dores nas pernas. 2,30 1,26
Disturbios circulatérios. 1,76 0,84
Apresenta tonturas. 1,55 0,71
Apresenta nauseas. 1,53 0,62
Alteragbes na postura. 3,03 1,66
Treze itens 2,22 0,46

Fonte: Autoria propria (2024)

Embora os sujeitos da pesquisa demonstrem um indice satisfatério nos danos
fisicos (Média = 2,22), indicando baixas considera¢des quanto a se sentirem afetados
em sua saude fisica de forma geral, € crucial ressaltar que vivéncias de custo fisico,
como dores no corpo, nas costas e alteragdes na postura, apresentam niveis
preocupantes. Em consonancia com as informacgdes apresentadas na segao sobre
custo fisico, os pilotos relatam dores, embora isso ainda ndo se manifeste como um
dano consolidado. A saude fisica dos pilotos encontra-se, portanto, em estado de
alerta, demandando ag¢des imediatas para minimizar o sofrimento e prevenir danos
fisicos futuros (Braga, 2012; Posch et al., 2019; Khuzaima et al., 2023).

Tabela 15 - Danos sociais

Itens referente a danos sociais Média Desvio padrao
Insensibilidade em relacdo aos colegas. 2,01 1,11
Dificuldades nas relagdes fora do trabalho. 1,78 1,21
Vontade de ficar sozinho. 2,21 1,33
Conflitos nas relagdes familiares. 1,94 1,23
Agressividade com outros. 1,73 1,07
Dificuldade com os amigos. 1,67 1,06
Impaciéncia com as pessoas em geral. 2,00 1,33
Sete itens 1,90 0,15

Fonte: Autoria prépria (2024)

Na dimensado danos sociais, os indices também foram indicados como
satisfatérios, evidenciando que os pilotos consideram que o trabalho ndo acarreta
consequéncias negativas significativas para suas vidas social, familiar e pessoal.
Contudo, merecem atencdo os resultados com maiores indices, como a
insensibilidade nas relagcdes com colegas, a tendéncia ao isolamento e a impaciéncia

com as pessoas em geral, em consonancia com os aspectos socioprofissionais
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indicados na escala EACT. E necessario correlacionar esses achados com os fatores
da escala EIPST, que descreve dificuldades nos relacionamentos com colegas, mas
nao com pessoas intimas ou clientes.

Portanto, estabelecer limites claros entre a vida pessoal e profissional é

fundamental.
Tabela 16 - Danos psicolégicos
Itens referente a Danos Psicologicos Média | Desvio padrdo
Amargura. 1,61 1,04
Sensacédo de vazio. 1,55 0,96
Sentimento de desamparo. 1,65 1,01
Mau-humor. 1,88 1,17
Vontade de desistir de tudo. 1,53 0,96
Tristeza. 1,53 0,92
Irritabilidade (irritacdo com tudo). 1,69 1,06
Sensacédo de abandono. 1,59 0,96
Duvida sobre a capacidade de fazer as tarefas. 1,63 1,03
Solidao. 1,57 0,96
Cansaco. 2,05 1,13
Onze itens 1,66 0,11

Fonte: Autoria propria (2024)

Danos psicolégicos séo definidos como sentimentos negativos em relagéo a
si mesmo e a vida em geral. Na presente pesquisa, os pilotos apresentaram resultados
satisfatorios nessa dimensao.

Contudo, o cansacgo surge como um indicativo relevante, correlacionando-se
com o esgotamento emocional e o estresse apontados no fator custo afetivo da escala
ECHT. O cansago excessivo pode estar associado a esgotamento, estresse e/ou
fadiga, aumentando o risco de acidentes, doencas psicopatoldgicas e fisicas. Nesse
sentido, Mendes e Ferreira (2007) enfatizam a necessidade de as empresas
desenvolverem politicas organizacionais que promovam a saude mental dos
trabalhadores, o suporte social e o acesso a tratamentos adequados, demandando
uma abordagem interdisciplinar.

O tipo de trabalho realizado por pilotos, que operam maquinas de alta
complexidade tecnoldgica, contribui para o mito da seguranga absoluta e uma
sensacao de onipoténcia em relagao ao controle da aeronave. Essa perspectiva pode
levar a elaboracao de defesas especificas, dentro de uma ideologia coletiva presente
em algumas profissdes, para a negagao de possiveis dificuldades (Dejours, 1992).

E importante destacar a discrepancia entre os custos afetivos, cognitivos e
fisicos percebidos pelos pilotos na Escala ECHT e os resultados, com médias

menores, referentes aos danos psicolégicos.
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Diversas razdes levam os pilotos a nao relatarem problemas de saude
psicoldgica. Strand, Lystrup e Martinsussen (2022) evidenciam que pilotos comerciais
frequentemente omitem seu historico de saude por medo de perder o emprego. O
receio de ter suas habilidades questionadas, sua licenga de voo restringida e a
sensacao de responsabilidade individual por suas dificuldades os levam a negligenciar
o0 proprio cuidado, ficando desprotegidos quanto ao retorno ao trabalho e ao
tratamento de sua saude. Em alguns casos, os pilotos podem reconhecer a existéncia
de um problema psicoldgico, mas desconhecem como ou onde buscar ajuda. A falta
de acesso a recursos adequados agrava os problemas de saude mental.

Outro fator relevante é o estigma associado as psicopatologias,
frequentemente vistas como sinal de fraqueza, falta de competéncia, falta de forca de
vontade ou até mesmo “loucura”, resultando em discriminagao. Pilotos, profissionais
altamente treinados e com grande responsabilidade pela seguranga dos passageiros,
podem sentir vergonha ou temer o estigma se admitirem problemas psicologicos.
Apesar do crescente debate sobre a importancia da saude mental no trabalho, muitos
ainda nao reconhecem a gravidade desses problemas ou as opgdes de tratamento
disponiveis. Essa falta de conscientizagao pode levar os pilotos a ignorarem os sinais

de que precisam de ajuda ou a ndo a procurarem quando necessario.

Tabela 17- Alteragédo de humor

Itens referente a alteragées no humor Média Desvio padrao
Alteragédo de humor. 1,90 1,11
Ansiedade. 2,28 1,32
Depresséo. 1,44 0,81
Trés itens 1,87 0,29

Fonte: Autoria prépria (2024)

Nos itens relativos a alteracées de humor, as indicagdes foram baixas. Os
principais sintomas de alteragbes de humor e/ou afeto abrangem dimensoes
bioldgicas (alteragdes nos neurotransmissores), psicolégicas (vivéncias estressantes,
traumas, interpretacbes da vida, generalizagdes e expectativas antecipatorias) e
socioculturais (rompimentos de lagos afetivos pessoais e profissionais, relagdes
interpessoais insatisfatorias). Alteragbes e prejuizos nesses aspectos podem afetar
negativamente a qualidade de vida, interferindo nas atividades cotidianas e laborai

As informacdes fornecidas pelos pilotos nos fatores relacionados a danos
fisicos, sociais, psicologicos e alteracdbes de humor foram consideradas como
suportaveis, com avaliagao positiva dos fatores. Duas interpretagdes sdo possiveis:
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os pilotos podem estar omitindo problemas de saude, embora percebam seus custos,
ou podem estar utilizando de diferentes estratégias para lidar com esses custos para
nao adoecer. Essa ambiguidade se manifesta na presencga de itens criticos e altos nas
escalas EACT, ECHT e EIPST.

Independente da interpretagdo, € crucial ficar atendo a indicadores de
sofrimento e adoecimento no trabalho. Conforme Mendes; Ferreira (2007) mesmo que
2% dos trabalhadores apresentam risco de adoecimento, esse percentual deve
considerado significativo, considerando a vida humana e a importancia do trabalho em
suas vidas. Dessa forma, o percentual encontrado no grupo de pilotos serve como um
sinal de alerta, exigindo intervengdes de curto, médio e longo prazo.

Os resultados desta pesquisa, que representa uma amostra do
comportamento de pilotos de asas rotativas, indicam a exposicédo a diversos fatores
de risco no trabalho, que podem levar a niveis elevados de estresse, fadiga,
desconforto, esgotamento, burnout, depressdo, ansiedade e outros transtornos
patolégicos, conforme apresentado na fundamentagao teérica. Carmo; Costa (2021)
corroboram essa perspectiva, demonstrando que pilotos apresentam fadiga mental e

fisica, fatores que, combinados, podem predispor ao burnout.

4.7 Construgao da escala de fadiga

As informagdes coletadas nessa Escala de Avaliagao de Fadiga em Pilotos de
Asas Rotativas (EFAPPAR) mensuram sinais e sintomas de fadiga, desde afetagdes
fisicas, psicologicas, de sono, concentragdao, uso de medicamentos, aparéncia e o
desempenho da atividade de pilotos de aeronaves de asas rotativas e helicopteros.

Conforme descrito anteriormente fadiga e cansago se correlacionam. O
cansaco é considerado um enfraquecimento acumulado durante um periodo de
trabalho, enquanto fadiga pode ser entendida como a acumulagao de multiplos
episodios de cansaco. A fadiga, manifesta-se individualmente como um estado mental
e fisioldgico, apresentando diferentes sintomas como privagao do sono, alteragdes no
ritmo circadiano, altera¢des nas fungdes psicoldgicas e fisicas, conforme descritos no
trabalho de (Lee; Kim, 2018).

Na profissdo do aeronauta, a jornada de trabalho, com diversos voos de
duragdes variadas (curta e longa duragao), escalas de voo (diurnos, noturnos, feriados
e dias livres); horarios de inicio e fim de voo, carga de trabalho fisica e mental e jet

lags - descompasso no reldgio bioldgico), sao particularidades que podem levar a
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reducao e alteragdes nas respostas frente as atividades realizadas. Essas alteragdes
podem se manifestar por reagdes lentificadas na execugéo das fungdes e percepgoes
e interpretacbes errbneas de estimulos, resultando em fadiga. A fadiga humana,
conforme a ICAO (2011, p. 1), refere-se a “um estado psicofisiolégico de redugao das
capacidades de desempenho fisico e mental, resultante de vigilia estendida, falta de
sono, alteracdes circadianas e carga de trabalho,” podendo diminuir a habilidade de
operar uma aeronave com seguranga ou desempenhar tarefas relativas a seguranca
de voo.

A fadiga € um assunto amplamente estudado por diferentes agéncias da
aviagao, 6rgaos nacionais e internacionais como (OCDI, ANAC, CENIPA e SNA) que
consideraram que o fator humano - a fadiga - pode ser um dos contribuintes para
incidentes e acidentes aeronauticos.

A RBAC n. 117 define fadiga como a diminuicao progressiva das habilidades
em realizar uma tarefa, uma alteracdo de um estado psicofisiolégico que reduz a
capacidade de desempenho fisico e mental, decorrente de carga excessiva de
trabalho fisico ou mental, desajustes de ritmos circadianos, alteragbes no ciclo
vigilia/sono, vigilia estendida e/ou falta de sono. Esses fatores prejudicam o nivel de
alerta na execucgao de uma atividade, podendo levar a deterioragado da qualidade do
trabalho, imprecisao, impericia, tédio, desinteresse, falta de entusiasmo e apatia
(ANAC, 2019b).

Além dos treinamentos propostos para a seguranga da aviagéo, existem
programas voltados para a detec¢ao e diminuicdo da fadiga na atividade aérea, como
o checklist de fadiga de voo (um questionario para deteccdo de fadiga dos
aeronautas), o guia de investigagdo da fadiga humana em ocorréncias aeronauticas
(construido pela Comissao Nacional de Fadiga Humana - CNFH) para monitoramento
de fadiga dos tripulantes, o Fatigue Avoidance Scheduling Tool (FAST), uma
ferramenta para o gerenciamento da fadiga que mede a efetividade de pequenos
periodos de sono no desempenho das fun¢des da tripulagédo em jornadas de trabalho
de 30 a 45 horas consecutivas, e o Fatigue Risk Management System (FRMS), um
sistema de gestao de risco relacionado a fadiga (Aguiar; Cota, 2021).

No Brasil, foi implantado em 2018 o projeto Fadigbmetro, com a parceria do
Sindicato Nacional dos Aeronautas, da Associacido Brasileira de Pilotos da Aviacao
Civil (ABRAPAC), da Associacao dos Aeronautas da Gol (ASAGOL) e da Associacao

dos Tripulantes da LATAM Brasil (ATL), em conjunto com a Faculdade de Saude
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Publica e os Institutos de Fisica e de Biociéncias da Universidade de Sao Paulo (USP)
(Centro de Estudos de Segurancga de Voo, 2018). Este estudo, pioneiro mundialmente,
visa criar um banco de dados e mapear o risco de fadiga das tripulagbes da aviagéo
civil, principalmente em pilotos de aeronaves de asas fixas, durante suas jornadas de
trabalho. A coleta de dados, iniciada em julho de 2018, busca identificar os niveis de
exposicao dos tripulantes aos riscos da fadiga e fornece recomendagdes de
segurancga (Centro de Estudos, 2018).

A pesquisa realizada pelo engenheiro aeronautico Victor Rafael Rezende
Celestino, professor da Universidade de Brasilia (UnB) e pesquisador na area, com
uma amostra de 1.066 pilotos (de ambos os sexos), demonstrou a presenca de fadiga.
O estudo revelou uma média de trabalhadores fatigados na aviagdo acima do ponto
de corte que definiria trabalhadores fatigados em outras profissdes (Silva; Celestino;
Bucher-Maluschke, 2019).

Celestino, Marqueze e Bucher-Maluschke (2015) destacam a necessidade de
mais estudos no Brasil sobre aspectos psicologicos e subjetivos da fadiga em
profissionais da aviacdo, apontando lacunas na literatura quanto as diferencas
individuais e aos sintomas de fadiga, bem como a auséncia de agdes efetivas das
empresas e agéncias para lidar com o problema. Embora existam regulamentos,
treinamentos e programas, sua implementacéao é deficiente, com mais discussdes do
que agdes concretas.

A atividade de pilotos na aviagao civil exige diversas habilidades cognitivas,
sociais e emocionais para a execugao responsavel da fungao. Portanto, é necessario
identificar os efeitos dos diversos fatores que podem levar a fadiga desses
profissionais.

Em 2019, foi aprovada no Brasil pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil a
RBAC n. 117, com foco no gerenciamento de risco de fadiga humana, contendo um
texto abrangente sobre o tema e delimitagdes do que precisa ser trabalhado. Embora
as empresas aéreas tenham investido em treinamento nos ultimos anos, esses
esforcos sao ineficazes sem a identificagdo dos fatores que realmente afetam os
pilotos.

Somente com uma investigagdo minuciosa das questdes relacionadas ao
contexto e as condi¢cdes de trabalho, ao custo humano e a possibilidade de fadiga,

sera possivel construir estratégias de tratamento, reabilitagdo, prevencéo e promogéao
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de saude para esses trabalhadores (ANAC, 2019b), considerando ndo apenas a

perspectiva individual e a responsabilizagcdo exclusiva do profissional.

4.71 Analise de parametros psicométricos do instrumento EAFPAAR

Qualquer construgdo de um instrumento de qualidade exige etapas bem
definidas e procedimentos rigorosos Pasquali (1999). Para isso, alguns passos foram
realizados e estes incluiram tarefas e métodos especificos, os quais foram realizados
em uma sequéncia temporal determinada. A qualidade dos instrumentos é
determinada por suas propriedades psicométricas, as quais norteiam as tomadas de
decisdes para sua constru¢ao, desde a fundamentacéo tedrica, os atributos avaliados,
os itens descritos, a validacdo, a fidedignidade, a praticabilidade (padronizagéo) e a
sensibilidade (Anastasi; Urbina, 2000)

A construgdo de um instrumento compreende trés eixos, denominados por
Pasquali (2001) como procedimentos tedricos, empiricos ou estatisticos, analiticos ou
experimentais.

A fundamentacao tedrica constituiu o primeiro passo para a construgcao deste
estudo sobre fadiga. Definiu-se o sistema psicoldgico a ser estudado - a fadiga - e
seus atributos, como fraqueza, desgaste, cansaco, exaustdo, desconforto, angustia,
reducao da motivagao, falta de atencéo, prejuizo da memédria, sonoléncia, diminuigao
da capacidade funcional, dificuldade em realizar atividades diarias, falta de energia,
falta de recursos de enfrentamento, aversdo a atividade e necessidade de descanso.
Contudo, o conceito de fadiga apresenta dificuldades de definicdo, devido a sua
natureza subjetiva. A fadiga em si nao é diretamente observavel, manifestando-se por
meio do relato do sujeito fatigado e da identificagcdo de seus comportamentos (Mota,
Cruz, Pimenta, 2005).

A concepcgao da dimensionalidade desses aspectos, a definigdo operacional
dos mesmos, a construgao dos itens e a validacado de conteudo foram desenvolvidas
O objeto psicolégico a ser medido baseou-se na explicagdo dos fundamentos tedricos
para garantir a legitimidade da medida na criagdo dos itens (Pasquali, 2001). Os
critérios de validade (conteudo, critério e construto) constituem um parametro de
medida que se relaciona a capacidade do instrumento de medir o que se propde
(Pasquali, 2017).

Inicialmente, foram avaliadas a construgdo e a composicdo dos itens da

escala sobre comportamentos e sentimentos de fadiga, utilizando informacbes da
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literatura especializada. A revisao de literatura permitiu listar os aspectos que
compdem a fadiga, resultando na elaboragao de itens para avaliar cada uma das
dimensdes do construto. Os itens foram elaborados a partir dos estudos de Mota, Cruz
e Pimenta (2005), Johnson e Maddox (2007), Reis et al. (2016), Celestino (2017), Lee
e Kim (2018), Silva, Celestino e Bucher-Maluschke (2019) e Venus e Grosse-Holtforth
(2021), além do guia de investigacao de fadiga humana em ocorréncias aeronauticas.

A construcdo dos itens considerou os conceitos definidos pelos autores
citados, com foco em pilotos de aeronaves de asas rotativas. Outra fonte importante
foi o BFP (Nunes; Hutz; Nunes, 2010), especialmente os aspectos que avaliam as
dimensdes de Neuroticismo (vulnerabilidade, instabilidade emocional, passividade,
falta de energia e depressdo) e Realizagdo (competéncia, ponderagéo, prudéncia e
empenho, comprometimento). Essas fontes delinearam as bases para a construgao
dos itens. Realizou-se a analise semantica dos itens, utilizando linguagem simples,
concisa, de facil compreensao e adequada ao publico-alvo.

Os itens foram submetidos a apreciagdo de dois juizes (um psicologo e um
piloto) familiarizados com a atuagéo de profissionais da aviagao na pilotagem de asas
rotativas, para verificar sua representatividade para essa populagdo. Esses
profissionais avaliaram questdes referentes ao fendmeno estudado, além da analise
semantica, verificando a compreensibilidade dos itens, identificando aspectos de
validade aparente (credibilidade) e contribuindo para a validade de conteudo do
instrumento.

Nesta etapa, itens mais condizentes com a populacéao de pilotos de aeronaves
de asas rotativas foram organizados, e itens com linguagem complexa ou pouco clara
foram excluidos. A validacdo de conteudo examinou se o instrumento abrangia
significativamente o conteudo relativo a variavel avaliada, demonstrando a
expressividade e a significaAncia de cada parte para avaliar o construto (Haynes;
Richard; Kubany, 1995). Além disso, os itens foram construidos buscando o conteudo
descritivo, o traco avaliado e o conteudo valorativo, visando compreender e verificar
vieses de resposta, a desejabilidade social e os estilos de resposta com tendéncias a
escolher concordancia ou discordancia total, evitando perguntas com semanticas
similares (Pasquali, 1999, 2001; Anastasi; Urbina, 2000).

Um pré-teste foi realizado com um piloto de outra empresa, com o qual a

pesquisadora tinha contato, para adequar o instrumento e garantir sua qualidade. O
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piloto foi solicitado a relatar questées dubias ou de dificil compreensao e a avaliar a
relevancia das questodes relativas a fadiga na atuagédo em aeronaves de asas rotativas.

ApoOs a validagdo semantica foi elaborado o instrumento, adequando-o para
maior precisao sobre os dados que o instrumento busca obter. A construgao da escala
seguiu os requisitos metodologicos basicos apontados por autores como Anastasi;
Urbina (2000), Pasquali (2001) e Alchieri; Cruz (2004).

A validade de construto e conteudo foi considerada desde o inicio da
construcdo, buscando itens apropriados ao fenbmeno avaliado. A construgcdo da
validade de conteudo também se utiliza de outros estudos empiricos suplementares,
buscando verificar se o teste abrange uma amostra representativa do fendmeno
(fadiga) e se esta razoavelmente livre de variaveis irrelevante (Anastasi; Urbina,
2000).

A validade aparente do instrumento foi aprimorada, utilizando enunciados dos
itens adequados a populagcao de pilotos de aeronaves. Os procedimentos empiricos
(definicdo da amostra e instru¢des do teste) e analiticos (administragao do instrumento
e coleta de dados) foram avaliados para verificar as qualidades psicométricas do
instrumento (Anastasi; Urbina, 2000).

Uma vez organizado o instrumento de pesquisa, denominado “EAFPAAR”
(Escala de Avaliacao de Fadiga de Pilotos de Aeronaves de Asas Rotativas), buscou-
se verificar sua fidedignidade cientifica, avaliando sua capacidade de obter resultados
consistentes sobre fadiga. O instrumento contém 92 perguntas com respostas tipo
Likert de seis pontos (de 1 - discordo totalmente a 6 - concordo totalmente), buscando
obter uma opinido mais precisa dos respondentes. Foram analisadas as 52 respostas
dos participantes nas 92 perguntas, utilizando uma planilha (Microsoft Excel) para
calcular média e desvio padrao.

A amostra participante foi descrita no inicio da analise de resultados. A Tabela

18, resume as informacdes sobre a amostra.



Tabela 18 - Amostra de Pilotos respondentes na EAFPAAR

Entrevistados por Género

Quantidade de pilotos / Porcentagem

Pilotos masculinos 51/98 %
Pilotos feminino 01/ 2%
Faixa etaria Quantidade de pilotos / Porcentagem
26 a 33 anos 14 /26,9 %
34 a 41 anos 16/ 30,8 %
42 a 49 anos 12/23,1 %
50 a 57 anos 08/15,4 %
58 a 65 anos 02/3,8%
Nivel de instrucéo Quantidade de pilotos / Porcentagem
Ensino médio completo 11/21,2%
Ensino técnico 01/ 1,9%
Ensino superior incompleto 11/212%
Ensino superior completo 27/519%
Mestrado 02/ 3,8%
Estado civil Quantidade de pilotos / Porcentagem
Solteiro 09/17,3 %
Casado 29/55,8 %
Unido estavel 08/15,4 %
Separado 01/ 19%
Divorciado 05/ 9,8%
Horas de voo Quantidade de horas
Horas de voo semanais maximo 60
Horas de voo semanais minimo 03

Horarios para apresentagao no trabalho/ Hora
da apresentacio

Quantidade de pilotos / Porcentagem

5:00 as 6:00 01/ 19%
6:00 as 7:00 171327 %
7:00 as 8:00 33/63,5%
9:00 as 10:00 01/ 19%
Escala de trabalho tipo de escala Quantidade de pilotos / Porcentagem
6X 1 03/ 58%
15X 15 38/73,1%
Outras escalas 11/212%
Reside na cidade onde parte os voos Quantidade de pilotos / Porcentagem
Sim 12/231 %
N&o 39/75,0%
Outros 01/ 19%

Fonte: Autoria prépria (2024)

A Tabela 18 organiza as informagdes sobre os participantes da pesquisa,
quantidade de sujeitos, género, idade, escolaridade, estado civil, horas de voo,
horarios de apresentacao no trabalho, escala de trabalho e se residem no local onde
iniciam suas missdes. Estas informacdes propiciam uma visao geral sobre os pilotos
participantes da pesquisa. Essas informagdes fornecem uma visao geral dos pilotos
participantes. Dos 66 pilotos que poderiam compor a amostra, 52 participaram.

Como mostra Pasquali (2001) é preciso a realizagdo de diferentes analises
tanto de validade de constructo, de conteudo e critérios, como de fidedignidade na

construcao de instrumentos de medida.
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A avaliagdo da validade de construto verificou a capacidade do instrumento
representar comportamento dos tragos do constructo, ja que essa validade especifica
definira o que o teste mede (Anastasi; Urbina, 2000).

A analise da validade de critério buscou evidenciar o quanto o instrumento
prediz um critério externo, ou seja, 0 quanto a escala se adequa ao que € esperado
em relagcéo a outras variaveis, observando a eficacia do instrumento em predizer um
desempenho especifico (Anastasi; Urbina, 2000; Alchieri; Cruz, 2004). O ITRA
(Instrumento de Trabalho e Riscos de Adoecimento) foi utilizado como medida de
comparacgao, demonstrando alta correlacéo e confirmando a validade concorrente. A
validade preditiva sera realizada posteriormente.

O programa SPSS® 29 (Statistical Package for Social Science) for Windows®
foi utilizado nas etapas que demandaram avaliagdo estatistica, com o objetivo de
verificar se o instrumento identifica e analisa fadiga em pilotos de aeronaves de asas
rotativas.

Para avaliar a confiabilidade do instrumento, utilizou-se o SPSS, que calcula
o alfa de Cronbach. O resultado obtido para os 92 itens foi de 0,97 (Apéndice D) Este
valor indica uma excelente consisténcia interna entre os itens da escala, sugerindo

que eles medem um mesmo construto de forma consistente.

Tabela 19 - Confiabilidade estatistica, Alfa de Cronbach

Alfa de Cronbach com base nos

itens padronizados n. de itens

Alpha Cronbach

,976 977 92

Fonte: Autoria prépria (2024)

Conforme Landis e Kock (1977), as escalas consagradas pela literatura
mostram alpha de Cronbach entre (a= 0,60) e (a= 0,90) sdo consideradas confiaveis.
Segundo Hair et al. (1998), para uma pesquisa exploratéria, o valor de alpha deve
superar o valor de (a= 0,60 e 0,70). Cronbach e Meehl (1955) comentam que cabe ao

pesquisador decidir qual o valor minimo de consisténcia interna aceitavel.

Tabela 20 - Valores de Alfa de Cronbach

a<0,30 Muito baixa
0,30< a <0,60 Baixa
0,60<a=<0,75 Moderada
0,75<a<0,90 Alta

a> 0,90 Muito alta

Fonte: Freitas e Rodrigues (2005)
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Lee Cronbach, em 1951, desenvolveu o coeficiente alfa de Cronbach, uma
ferramenta estatistica para avaliar a confiabilidade pela consisténcia interna de um
questionario. Esse coeficiente representa a correlagdo, no minimo moderada, dos
itens de um mesmo construto entre si e sua correlacdo com o escore total do
construto, sendo calculado a partir da variancia dos componentes individuais e da
variancia da soma desses componentes avaliados, considerando as relagdes
possiveis entre os itens (Cronbach, 1951).

O método alfa de Cronbach demonstra a porcentagem de congruéncia das
assertivas, revelando a precisdo da escala. Conforme Pasquali (2003), valores
préximos de 1 indicam boa consisténcia interna e alta precisdo. A analise do alfa de
Cronbach de cada item demonstra a consisténcia interna e a precisdo dos mesmos,
confirmando a confiabilidade interna do instrumento como um todo.

Para identificar os tragos psicologicos contidos na avaliagdo de fadiga,
realizou-se uma analise fatorial. Conforme Anastasi e Urbina (2000, p. 118), essa é
"uma técnica estatistica refinada para analisar as inter-relacbes entre os dados
comportamentais".

Anastasi e Urbina (2000), Pasquali (2003) e Alchieri e Cruz (2004) comentam
que a analise fatorial possibilita averiguar as propriedades psicométricas dos
instrumentos de medidas em ciéncias sociais. Ela busca analisar a estrutura das inter-
relagdes (correlagdes) entre muitas variaveis (como itens de testes, escores de testes
e respostas), definindo uma série de dimensdes latentes comuns, chamadas fatores
(Hair et al., 2005).

Na analise fatorial, identificam-se as dimensbes separadas da estrutura,
determinando o grau em que cada variavel pode ser explicada por cada dimenséo. Ao
organizar os dados, a analise fatorial apresenta dimensdes latentes que, quando
interpretadas, descrevem os dados em um numero muito menor de conceitos do que
as variaveis originais. A reducao de dados é obtida pelo calculo dos escores para cada
dimenséao latente, substituindo as variaveis originais. Nessa técnica, as variaveis
estatisticas (fatores) sdo formadas para maximizar seu poder de explicacdo do
conjunto inteiro de variaveis. Anastasi e Urbina (2000) afirmam que o principal objetivo
da analise fatorial é simplificar a descricdo dos dados, reduzindo o numero de
variaveis ou dimensdes necessarias. Hair et al. (2005) complementam que a analise

fatorial € um método em que todas as variaveis sdo consideradas simultaneamente.
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Varias etapas foram realizadas de analise fatorial. Inicialmente, identificaram-
se as dimensoes latentes, compreendendo os fatores que justificam as correlagdes
observadas entre as variaveis, buscando a substituicdo do conjunto original de
variaveis por um conjunto menor de variaveis com baixa ou nenhuma correlagao (Hair
et al., 2005).

Buscou-se analisar as estruturas das inter-relagdes (correlagbes) entre os 92
itens do instrumento e as respostas das seis variaveis Likert, definindo o conjunto de
dimensdes latentes comuns, chamadas fatores, para avaliar o grau em que os dados
satisfazem a estrutura esperada.

Sendo a analise fatorial um estudo multivariado com o propdsito principal de
determinar a estrutura implicita em uma matriz de dados, realizou-se uma simulagao
com a amostra dos respondentes do EAFPAAR, ampliando os dados dos participantes
em dez vezes. Conforme Hair et al. (1998), o numero de sujeitos deve ser no minimo
quatro a cinco vezes o numero de itens. Como o instrumento tem 92 questbes e
respostas tipo Likert, a simulagao foi realizada com 520 situa¢des iguais de respostas
dos 52 participantes. Pasquali (1999) e Hair et al. (2005) destacam que técnicas
estatisticas como a analise fatorial exigem uma quantidade significativa de dados,
sendo dificil realizar uma analise fatorial com amostras menores que 50, necessitando
produzir variancia suficiente para a consisténcia da analise.

A analise fatorial inicial permitiu a identificagcao dos critérios dos componentes
principais, que agruparam os itens e permitiram nomear as classes mais gerais
concernentes a fadiga contempladas no instrumento, além da analise psicométrica
inicial. O modelo de analise de componentes principais foi utilizado para identificar
dimensbes latentes, fatores que justificam as correlagdes observadas entre as
variaveis. Essa analise se preocupa em especificar quais componentes lineares
existem nos dados e como uma variavel especifica contribui com o componente,
propiciando uma sintese empirica do conjunto de dados. Em uma analise fatorial, ha
uma preocupag¢ao maior com uma solugao tedrica ndo contaminada por variabilidade
de erro (Simon, 2004). A andlise de componentes principais e a analise fatorial
apresentaram resultados satisfatérios, conforme sera exposto a seguir.

A analise fatorial identifica variaveis que "andam juntas" na covariancia.
Pressupbe-se que, se as variaveis medem o mesmo fator, elas sao altamente
correlacionadas (correlagdo € a covariancia corrigida pelas diferengcas em desvio
padrao) (Matos; Rodrigues, 2019).
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Calculou-se as correlagbes entre as variaveis. Nesta pesquisa, utilizou-se a
andlise fatorial R, na qual as correlagbes foram calculadas entre as variaveis,
agrupando-as em fatores especificos. Realizou-se a extragao inicial dos fatores, com
0 objetivo de encontrar um conjunto de fatores que formassem uma combinagao linear
das variaveis originais ou de suas matrizes de correlagdes (FIELD, 2009). Assim, se
as variaveis x1, x2, x3, [...], xn forem altamente correlacionadas, elas devem ser
combinadas para formar um fator, e assim sucessivamente com as outras variaveis
da matriz de correlacdo. A variancia explicada pelo primeiro fator & subtraida da matriz
de correlagdes originais, resultando nas matrizes residuais. Repetindo o processo,
obtém-se o0 segundo fator principal e, sucessivamente, os demais fatores principais.
Esse procedimento permite extrair fatores ndo correlacionados ou com correlagao
muito baixa entre si, denominados fatores ortogonais (Field, 2009).

Portanto, uma analise fatorial exige variaveis altamente correlacionadas entre
si. Variaveis que mensuram o mesmo construto devem apresentar altas correlagdes.
Field, Miles e Field (2012) comentam que as entradas das matrizes devem ser
superiores a 0,3. Correlacbes abaixo desse valor sdo candidatas a exclusdo das
analises. Além disso, é necessario atentar para a multicolinearidade (correlagdo quase
perfeita)

Realizou-se a medida de adequacdo da amostra de Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO), que avalia a adequacgao da analise fatorial. Valores altos de KMO (entre 0,5 e
1,0) indicam que a analise fatorial € apropriada. Observou-se também a esfericidade
de Bartlett, que testa se a matriz de correlagédo da populagdo pode ser considerada
uma matriz identidade, na qual cada variavel se correlaciona perfeitamente consigo
mesma (r = 1), mas ndo tem correlagdo com as outras variaveis (r = 0).

Constatou-se que, devido a populagcdo e a simulagao realizada, nao houve
diferengas estatisticas significativas em nenhum dos itens, nem diferenciacao entre
os sexos (havia apenas uma participante do sexo feminino), permitindo a analise
fatorial dos itens da escala.

O teste KMO indica a medida de adequagéo da amostra, examinando o ajuste
dos dados com todas as variaveis simultaneamente. E uma medida que varia entre 0
e 1 e mostra a proporgao da variancia das variaveis explicadas pelos fatores/tragos
latentes. Um KMO préoximo a 1 indica perfeita adequagao dos dados para a analise
fatorial (Matos; Rodrigues, 2019).
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Tabela 21 - Teste de KMO e Bartlett's test

Kaiser-Meyer-Olkin. Medida de adequagao da amostra ,928
Teste de esfericidade de Aproximagéo do Chi-Square 79010,312
Bartlett's Df 4186

Significancia. <,001

Fonte: Autoria prépria (2024)

O teste de esfericidade de Bartlett, realizado previamente a analise fatorial,
tem o objetivo de testar a correlagado entre as variaveis. A hipotese testada € se a
matriz de correlagao € uma matriz identidade (diagonal igual aum (1) e todas as outras
medidas iguais a zero (0)), ou seja, testar se ndo ha correlagdo entre as variaveis.
Esses testes indicam o grau de suscetibilidade ou ajuste dos dados a analise fatorial
e o0 nivel de confiangca que se pode esperar dos dados quando efetuada a analise
multivariada (Hair et al., 1998). Existem alguns critérios de corte para os valores de
KMO explicados por Hutcheson e Sofroniou (1999).

Na realizagéo do teste de validade da analise fatorial, conforme demonstra a
Tabela 22, a finalidade foi verificar a validade da aplicagao da analise fatorial para as

variaveis escolhidas.

Tabela 22 - Critério de Corte de Valores KMO

<0,90 Excelente
0,80 - 0,90 Otimo
0,70 - 0,80 Bom
0,60-0,70 Baixo
0,50 - 0,60 Mediocre
< - 0,50 Inaceitavel

Fonte: Hutcheson e Sofroniou (1999)

Nesta pesquisa, o valor obtido do KMO foi de 0,928, indicando excelente
adequacao dos dados para a analise fatorial. A rotagdo ortogonal Varimax resultou
em um coeficiente 6timo, confirmando a adequagao da matriz de intercorrelacdes para
a analise fatorial. As analises fatoriais exploratdrias permitiram identificar os itens com
pertinéncia estatistica ao construto.

O teste de Esfericidade de Bartlett, baseado na distribuicdo estatistica do qui-
quadrado (x?), testa a hipétese nula (HO) de que a matriz de correlagao se reduz a
uma matriz identidade (diagonal principal igual a 1 e todos os outros valores iguais a
zero). A rejeicdo da hipdtese nula indica a possibilidade de associagdo entre as
variaveis, representando conjuntamente um ou mais tragos latentes. Portanto, o teste

de Bartlett deve ser estatisticamente significante (p < 0,05).
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Valores de significAncia maiores que 0,100 indicam que os dados nao séo
adequados para a analise fatorial e que a hipétese nula ndo pode ser rejeitada.
Valores inferiores a 0,05 permitem rejeitar a hipotese nula (Hair et al., 1998).

Nesta pesquisa, o valor de significancia do teste de Bartlett foi inferior a
0,0001, confirmando a adequacéao da analise fatorial.

Na andlise fatorial, foram utilizados as médias das respostas (centro de
gravidade da distribuicdo) e o desvio padrdao (que demonstra o quanto as respostas
desviam da média, sendo uma medida de dispers&o).

Valores de desvio padrao muito grandes podem indicar maior variabilidade
das respostas, sendo considerados menos relevantes para a analise fatorial em si
(Apéndice D).

A matriz de Correlagdo de Pearson entre as variaveis (coeficientes de
correlagao) apresenta valores iguais a um (1) na diagonal principal, devido a perfeita
correlagao entre as mesmas variaveis (Simon, 2004). Neste caso, as variaveis 1 a 92
apresentam correlagdes significativas, com valores Pearson indicando
correspondéncias diferentes de zero.

O determinante da matriz de correlagao foi de 4,100 E-71, demonstrando a
possibilidade de inversdo da matriz. Quando o determinante € zero, a matriz ndo pode
ser invertida, dificultando os métodos de extragao da analise fatorial. O valor obtido
(4,100 E-71), diferente de zero, permitiu a utilizagdo da analise fatorial. Todos os
critérios de adequacéao da base de dados foram atendidos (Simon, 2004).

Pasquali (2001) destaca a necessidade de verificar a unidimensionalidade,
avaliando se cada item do teste se relaciona com o construto tedrico e a dimenséo a
qual foi elaborado.

Para verificar a dimensionalidade, utilizou-se o Scree plot, um gréafico onde o
eixo Y representa os eigenvalues dos fatores e 0 eixo X o numero de fatores.

O Grafico 8 possibilita compreender o numero de fatores extraidos. Conforme
Cattell (1966), o ultimo fator a ser extraido pode ser visualizado no diagrama de
declividade, no ponto de inflexdo da curva.

No Grafico 8, observa-se o sétimo (7°) fator como o ponto de inflexdo, onde
ha uma descontinuidade na curva, indicando mudancas significativas na diregdo da

curva.
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Grafico 8 - Scree Plot da analise fatorial do instrumento EAFPAAR

Gréfico de escarpa

Autovalor

1 5 9 1317 21 25 20 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 61 85 89

Numero de compenente

Fonte: Autoria prépria (2024)

Os residuos demonstraram as diferencgas entre as correlagcdes observadas na
matriz de correlagao de entrada e as correlagdes reproduzidas. Os eigenvalues versus
o numero de fatores na ordem de extracdo podem ser observados (VIALI, 2009).
Embora existam diferentes regras para a identificagao e extracdo de fatores em uma
analise fatorial, todas sédo passiveis de questionamento. No entanto, é fundamental
compreender os fatores extraidos. Portanto, a busca se concentrou em regras
psicométricas que priorizam fatores de alta consisténcia interna, capazes de explicar
uma parcela substancial da variancia total, compostos por itens com alta carga fatorial
e que apresentassem sentido no sistema utilizado.

As comunalidades observadas variaram entre 0,906 e 0,289 (Apéndice E).
Conforme demonstrado por Hair et al. (2005, p. 90), a comunalidade € definida como
“a quantia total de variancia que uma variavel original compartilha com todas as outras
variaveis incluidas na analise”, sendo vista como a proporgao de variancia comum
presente em uma determinada variavel. As comunalidades sdo apresentadas antes e
depois da extragado do numero desejado de fatores. Elas representam a porcentagem
da variancia da variavel explicada pelos fatores, ou seja, definem a qualidade da
representacao dos fatores pelas assertivas que os compdem (Pasquali, 2001).

As comunalidades iniciais sao iguais a um (1), havendo tantas componentes
principais quanto variaveis. Apds a extragao, esses valores variam entre zero (0) e um
(1), sendo zero (0) quando os fatores comuns ndo explicam nenhuma variancia da
variavel e um (1) quando explicam toda a sua variancia. Nesta pesquisa, todos os

itens iniciais apresentaram valor um (1). A literatura indica que valores de
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comunalidade préximos ou acima de 0,5 sao considerados satisfatorios (Hair et al.,
2005).

Nesta pesquisa, foram utilizados valores de 0,6, o que possibilitou a
eliminacao de vinte e dois itens: 11, 12, 27, 28, 29, 38, 66, 67, 73, 75, 76, 77, 83, 84,
85, 86, 87, 88, 89, 90, 91 e 92.

Para a escolha do numero de fatores nesta pesquisa, optou-se pelo critério
do eigenvalue, critério de Kaiser (>1), o diagrama de declividade (ponto de inflexao,
quando a curva sofre queda abrupta) e a porcentagem de varidncia acima de 60% da
variancia acumulada, critérios considerados confiaveis. Segundo Hair et al. (1998), o
critério de normalizagado de Kaiser € o mais utilizado e adequado para instrumentos
com entre 20 e 50 variaveis.

O Critério de Kaiser, desenvolvido por Kaiser em 1958, também conhecido
como critério da raiz latente, determina que o numero de fatores (dimensdes) deve ser
igual ao numero de eigenvalues maiores ou iguais a média das variancias das
variaveis avaliadas (Hair et al., 1998).

Neste estudo, no qual a andlise fatorial foi realizada sobre a matriz de
correlagdo (variaveis padronizadas), utilizou-se esse critério, o qual resultou na
exclusao de fatores com autovalores inferiores a 1.

Assim, o valor 1 corresponde a variancia de cada variavel padronizada. Isso
ocorre porque esse critério descarta os fatores com grau de explicagao inferior ao de
uma variavel isolada. O critério de Kaiser sugere a extragdo somente de fatores com
eigenvalues maiores que um (1) (Field, 2009).

No entanto, muitos autores consideram esse critério muito rigido e
conservador, sugerindo a utilizagdo de eigenvalues menores (MATOS; RODRIGUES,
2019).

Tabela 23 - Total de Varidncia explicada - Extragdao de cargas quadraticas

(continua)
Co S Somas de extragao de Somas de rotagéo de
Autovalores iniciais

mp carregamentos ao quadrado carregamentos ao quadrado
on o % o % o %
ent| Total /‘.’Ade. cumulativ| Total /‘.’Ade. cumulativ | Total /f’Ade. cumulativ

o variancia a variancia a variancia a

1 33,226 36,115 36,115 33,226 36,115 36,115 24,530 26,663 26,663
2 16,033 17,427 53,543 16,033 17,427 53,543 16,885 18,353 45,016
3 7,689 8,358 61,900 7,689 8,358 61,900 12,361 13,436 58,452
4 2,662 2,893 64,793 2,662 2,893 64,793 4,555 4,951 63,404
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Tabela 23 - Total de Variancia explicada - Extracdo de cargas quadraticas
(conclusao)

Co A . Somas de extragao de Somas de rotagao de
utovalores iniciais

m carregamentos ao quadrado carregamentos ao quadrado
po

[\ % o % 9 %
ne Total /'.’Ade . | cumulativ Total /‘.’Ade . | cumulativ Total /‘.’,de . | cumulativ
nt variancia a variancia a variancia a
e
5 2,346 2,550 67,343 2,346 2,550 67,343 2,708 2,944 66,347
6 1,841 2,001 69,345 1,841 2,001 69,345 2,677 2,909 69,256
7 1,721 1,871 71,215 1,721 1,871 71,215 1,802 1,959 71,215

Fonte: Autoria prépria (2024)

A Tabela 23 demonstra os indices de maior valor; sete fatores, em conjunto,
explicam cerca de 71% da variancia. Observa-se, no entanto, que o primeiro fator
explica, sozinho, aproximadamente 36% da variancia dos dados (Apéndice F)

Os fatores 1, 2 e 3 apresentaram eigenvalues elevados, refletindo a
importancia significativa desses fatores. Os fatores 4, 5, 6 e 7 apresentaram
eigenvalues acima de 1, porém com menor relevancia (Apéndice G).

Nesta pesquisa, realizou-se a rotagdo da matriz com o objetivo de extremar
as cargas fatoriais, associando cada variavel a um unico fator e, assim, facilitando a
interpretacdo dos resultados. Uma rotagcdo ortogonal foi aplicada para preservar a
orientagao original entre os fatores. O método de rotagado Varimax maximizou a soma
das variancias das cargas fatoriais, proporcionando uma clara separagédo entre os
fatores (Ahrens, 2021). A técnica de rotacéo de fatores visa a uma melhor distingéo
entre eles (Field, 2009).

Utilizou-se a rotacdo ortogonal Varimax para a extracdo dos fatores. Essa
rotacao da matriz auxilia na interpretagéo dos fatores, potencializando a dispersao das
cargas nos fatores. A rotacdo da matriz ortogonal Varimax agrupa fatores nao
correlacionados, enquanto a rotagdo obliqua considera a correlagcao entre eles. A
rotacdo dos fatores buscou identificar variaveis com alta e baixa correlagao,
permitindo determinar a natureza dos padrdes envolvidos nas variaveis. Esse tipo de
analise possibilitou uma “simplificacdo ordenada” do numero de variaveis inter-
relacionadas (Simon, 2004).

Observou-se a variancia que uma variavel compartiha com as demais.
Analisou-se a matriz de correlacdo, observando o tridngulo inferior, que exibe as
correlagdes simples (R) entre os pares possiveis de variaveis incluidas na analise. Os
elementos da diagonal, geralmente iguais a um (1), sdo omitidos. Demonstrou-se o

eigenvalues, que representa a variancia total explicada por cada fator, bem como as
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cargas fatoriais, buscando a correlagdo mais simples entre as variaveis e os fatores
(Apéndice H).

A carga fatorial representa a correlagéo entre a variavel original e o fator. E
importante determinar o nivel de significAncia para a interpretacdo das cargas
fatoriais. Segundo Hair et al. (1998), como regra pratica, a carga fatorial minima
significante é de 0,3. Cargas em 0,4 sdo consideradas importantes, e acima de 0,5,
muito significantes.

A carga fatorial minima significante adotada foi de 0,7. Consequentemente,
dezenove itens foram eliminados (11, 12, 27, 35, 38, 65, 66, 67, 75, 76, 77, 85, 86, 87,
88, 89, 90, 91 e 92 foram eliminados devido as cargas fatoriais inferiores a 0,7. Apds
a rotacgao, realizou-se a correlacdo com as comunalidades e o scree plot. E os itens
28 e 29 também foram excluidos.

Com isso, totalizaram-se vinte e um itens retirados nesta etapa.

O primeiro fator ficou composto pelos seguintes itens: 14, 8, 4, 3, 18, 17, 16,
7,24,1,20,10,2,15,22,6, 19, 33, 25, 34, 23, 26, 9, 13, 5, 30, 31, 32 e 21, totalizando
29 itens.

O segundo fator é composto pelos itens: 46, 48, 44, 43, 39, 49, 40, 47, 45, 36,
54, 50, 52, 42, 55, 53, 41, 58, 57, 37, 59, 51 e 56, totalizando 23 itens.

O terceiro fator é representado pelos itens: 70, 72, 71, 78, 82, 74, 69, 80, 79,
81, 68, 84, 83 e 73, totalizando 14 itens.

O quarto fator € composto pelos itens: 63, 62, 61, 60 e 64, totalizando 5 itens.

Apos a analise fatorial, técnica empirica, € necessario que os fatores
apresentem sentido do ponto de vista teérico. E preciso examinar e avaliar as variaveis
que se agrupam para nomear os fatores. Conforme explicitam Anastasi e Urbina
(2000), esta etapa exige mais insight psicologico do que treinamento estatistico, sendo
que, para conhecer a natureza do fator, € necessario examinar as cargas mais
relevantes e identificar os processos psicoldgicos que eles tém em comum.

A Tabela 24 demonstrara as variaveis que compdem cada fator. Cada um dos
fatores foi avaliado, e, em uma analise fatorial, € imprescindivel recorrer a teoria € a
pesquisas anteriores. O agrupamento das variaveis deve apresentar sentido, portanto,
a decisao final do agrupamento dos itens nos fatores € sempre tedrica. Os itens 36,
37 e 39 do segundo fator foram excluidos, pois as variaveis de um fator devem medir
0 mesmo construto latente e necessitam estar associadas entre si (Matos; Rodrigues,
2019).
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Tabela 24 - Variaveis que compdem cada fator da EAFPAAR.

(continua)

Fator

Variaveis

Nome dos fatores

Fator 1
Vinte
nove itens.

e

14 - Sinto dificuldade de respirar

08 - Tenho dificuldade de me manter em pé

04 - Sinto moleza nas maos

03 - Sinto moleza nas pernas

18 - Tenho tonturas

17 - Tenho alteragdo na voz e na linguagem

16 - Tenho voz rouca

Expressao

07 - Tenho dificuldade de me movimentar

24 - Apresento vertigem

psicofisiologicas
Contempla percepgdes
psicofisioldgica,

01 - Sinto peso na cabeca

biomecanica e

20 - Tenho tremores nos membros (bragos e pernas)

10 - Sinto ombros pesados

alteragdes no sono.

02 - Sinto moleza no corpo

15 - Sinto boca seca

22 - Sinto-me doente fisicamente

06 - Sinto alteracdo no meu ritmo circadiano (reldgio biolégico)

19 - Tenho tremores nas palpebras

33 - Cochilo involuntariamente durante o voo (micro sono)

25 - Tenho sonoléncia

34 - Sinto os olhos cansados

23- Sinto-me fatigado fisicamente

26 - Tenho sono fragmentado

09 - Sinto dor de cabeca

13 - Me contorgo com frequéncia

05 - Sinto falta de energia

30 - Tenho dificuldade de adormecer

31 - Tenho dificuldade de manter o sono

32 - Durmo atualmente menos que o habitual

21 - Movimento com a cabega com frequéncia

Fator 2
Vinte itens

46 - Sinto-me doente

48 - Sinto-me apatico

44 - N&do consigo me comunicar com meus colegas

43 - Minhas ideias ndo sio claras

49 - Retraimento nas relagbes

40 - Tenho tomado medicagdo de uso continuo psicotropicos
(antidepressivos, ansiolitico [...])

47 - Sinto-me fatigado

Expressao

45 - Fico irritado constantemente

comportamentais

54 - Nao consigo me concentrar

Refere-se aspectos

50 - Falta de motivagéo

referente a percepgdes

52 - Sinto-me deprimido

psicologicas,

42 - Tenho tomado remédios para dor de cabeca

sentimentos/afetos,
vivencias relacionais e

55 - Foco em uma atividade e me disperso em outra

uso de substancias.

53 - Sinto-me estressado

41 - Tenho usado drogas recreativas (alcool, Canabis, cocaina [...])

58 - Minha memdria ndo esta boa para o trabalho

57 - Tenho ouvido que estou disperso no trabalho

59 - Apresento dificuldade de concentracdo nas tarefas

51 - Sensibilidade emocional aumentada
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Tabela 24 - Variaveis que compdem cada fator da EAFPAAR
(conclusao)

Fator Variaveis Nome dos fatores

56 - Tenho dificuldade de pensar em outras coisas além do meu trabalho

70 - Apresento redugdo da capacidade de fazer planejamentos
complexos

72 - Meu tempo de reagao esta reduzido

71 - Sinto-me improdutivo

78 - Esqueco as instrucdes que me sao passadas Expressdes na
82 - Os pousos e decolagem que realizo s&0 em excesso execucao da atividade
74 - Nao posso mais continuar a trabalhar, embora tenha quelde trabalho -

Fator 3 prosseguir Inclui aspectos

relacionados
sentimentos referentes
a execucao da
atividade de trabalho.

Quatorze |59~ Minha capacidade de tomada de decis&o esta reduzida

itens 80 - Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria

79 - Ja tomei decisdes prejudicando minha fungao

81 - A duragdo de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas
68 - Meu desempenho caiu ultimamente

84 - Estou sempre em sobreaviso para as missbes

83 - O numero de horas de voo é alto

73 - Cometo pequenos erros no trabalho

63 - Apresento dificuldade em me concentrar e memorizar Expressao cognitivas -
62 - Apresento esquecimentos Inclui  aspectos de
Fator 4 - ~
; . 61 - Apresento falha em antecipar eventos atencao e
Cinco itens — ~
60 - Apresento lapsos de atengao concentragao.

64 - Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia.

Fonte: Autoria propria (2024)

Assim, as caracteristicas atribuidas a cada um dos fatores foram: expressao
fisica, expressao psicologica e comportamental, expressdes na execugao da atividade
de trabalho e expressao da atengao e concentracao referente a fadiga no trabalho de
pilotos de aeronaves de asa rotativa (APENDICE G) com a estatistica dos 5 grandes
fatores do EAFPAAR.

Fator 1 - Expressao psicofisiologica: Contempla percepgoes psicofisiologicas,
biomecanica e alteragdes no sono.

Fator 2 - Expressao comportamental: Refere-se a aspectos como percepcoes
psicoldgicas, sentimentos/afetos, vivéncias relacionais e uso de substancias.

Fator 3 - Expressdes na execuc¢ao da atividade de trabalho: Incluem aspectos
relacionados aos sentimentos na execugao da atividade de piloto de asa rotativa.

Fator 4 - Expressao cognitiva: Aborda dimensdes de atengéo e concentracéo.

Dessa forma, as categorias obtidas por meio do instrumento EAFPAAR sao
adequadas, conforme a literatura sobre fadiga.

Com as informagdes construidas por meio do estudo psicométrico realizado,

foram descritos os estudos de normatizacdo do EAFPAAR, que utilizaram os mesmos
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dados da amostra de construgdo do teste para a amostra de padronizagdo do
instrumento (Apéndice ).

Com isso, estabeleceram-se parametros para aplicacdo, modelo para
aplicagao do instrumento e interpretacdo do instrumento. Optou-se por escores de
conversao para a verificagcdo do perfil pertinente a média e ao desvio padrdo da
amostra. O estudo de normatizagao utilizou a mesma amostra da construgcao do
instrumento, composta por 52 pilotos de aeronaves de asas rotativas. E importante
lembrar que a populagao de pilotos de asas rotativas no Brasil apresenta apenas 3.995
pilotos (ANAC, 2024), o que torna essa amostra representativa. As normas de
qualquer teste ndo buscam ser absolutas, universais e permanentes. Elas apenas
representam o desempenho das pessoas que constituem a amostra de padronizagao.
Sao apenas um perfil representativo da populacido, nesse sentido, deve-se observar
a que tipo de populagao as normas podem ser generalizadas (Anastasi; Urbina, 2000).

Assim, o EAFPPAR se apresenta como um instrumento de autorrelato que
avalia a fadiga com base na frequéncia dos sentimentos suscitados. Sua
normatizacéo € destinada a pilotos de aeronaves de asas rotativas de ambos os
sexos, com idade acima de 18 anos.

O instrumento é composto por 58 itens que abordam questdes relacionadas a
fadiga. Cada item descreve uma situagao referente a sentimentos e fadiga.

A apuracgao das respostas dos itens deve ser calculada conforme a escala de
resposta. Os valores obtidos devem ser transportados item a item para a ficha de
resultados, na coluna de resultado bruto, somando-se os pontos a fim de obter o perfil
do respondente. Para isso, compara-se o resultado do respondente com a média do
grupo amostral (Apéndice J).

E evidente a necessidade de construcdo de instrumentos de medida de
comportamentos, especialmente para populagdes especificas, como a de pilotos de
aeronaves de asas rotativas. Devido as caracteristicas diferenciadas dessa
populagao, ha variaveis especificas que precisam ser avaliadas.

A construcao de novos instrumentos de avaliagao psicologica para pilotos de
asas fixas e rotativas é importante, pois esse campo de atuacdo necessita de
instrumentos confiaveis para identificar diferentes comportamentos e, assim, as
avaliagdes podem abranger melhor a descricdo de comportamentos, especialmente

com o desenvolvimento de instrumentos nacionais.
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A construcao deste instrumento servira de apoio na tomada de decisdao em
relagcao a fadiga, propiciando o conhecimento sobre a saude desses trabalhadores.

A construcao deste instrumento de medida de fadiga pode contribuir para o
conhecimento desse fendmeno, bem como para a investigagdo dos aspectos que
mobilizam os maiores sentimentos de fadiga na populacédo de pilotos de aeronaves
de asas rotativas. Com isso, é possivel categorizar os componentes de maior
prevaléncia em fadiga.

Como ressalta Pasquali (2001), a constru¢cdo de um instrumento com
qualidades psicométricas satisfatorias permite a mensuragcdo de um determinado
fendmeno especifico, possibilitando o aprimoramento de intervengdes condizentes
com as necessidades levantadas.

E importante ressaltar que as andlises realizadas com o EAFPAAR na
presente pesquisa atenderam aos requisitos da atual resolu¢gado do Conselho Federal
de Psicologia sobre avaliagéo psicoldgica, Resolugdo CFP n. 31/20222, bem como as
normas solicitadas pela American Educational Research Association (AERA) e pela
American Psychological Association (APA), que indicam os procedimentos para a
validagao de um instrumento de avaliagao psicoldgica.

Com isso, este estudo contribuiu para o crescimento da area de avaliagcao
psicolégica e da engenharia de produgcdo na construgcdo de materiais para
monitoramento e gestdo de saude nas organizagoes.

Portanto, é preciso incentivar os profissionais de gestdo e desenvolvimento
humano e da area da saude a utilizarem instrumentos validados, fidedignos e
padronizados, garantindo a capacidade desses instrumentos de avaliarem o

fendmeno desejado.

4.8 Correlagcao dos conteudos entre as diferentes escalas aplicadas

Os sentimentos de fadiga foram avaliados pelo EAFPAAR e as respostas dos
participantes foram analisadas. Essas informag¢des demonstram indicadores da
percepgcao dos sentimentos de fadiga. O EAFPAAR mensurou o nivel de fadiga
apresentado pelos pilotos de asas rotativas. Conforme a avaliagao realizada nas
outras escalas desta pesquisa, indices de média abaixo de 2,6 sdo considerados

satisfatorios; entre 2,7 e 4,3, criticos; e acima de 4,4, altos.

2 Conselho Federal de Psicologia. Resolugdo CFP n. 31/2022. Brasilia (DF).



Tabela 25 - Fadiga nos aspectos psicofisiolégico, biomecéanico, alteracées do sono.

Itens referente a aspectos psicofisiologicos,

biomecanico e alteragées do sono Média Desvio padrao
Sinto peso na cabeca 3,50 1,029
Sinto moleza no corpo 3,51 1,009
Sinto moleza nas pernas 3,49 1,046
Sinto moleza nas maos 3,50 1,052
Sinto falta de energia 3,48 0,929
Sinto alteracdo no meu ritmo circadiano (relégio bioldgico) 3,57 1,071
Tenho dificuldade de me movimentar 3,53 1,020
Tenho dificuldade de me manter em pé 3,50 1,059
Sinto dor de cabecga 3,52 1,079
Sinto ombros pesados 3,562 1,053
Me contorgo com frequéncia 3,64 1,079
Sinto dificuldade de respirar 3,51 1,063
Sinto boca seca 3,50 1,057
Tenho voz rouca 3,50 1,055
Tenho alteragdo na voz e na linguagem 3,50 1,041
Tenho tonturas 3,48 1,057
Tenho tremores nas palpebras 3,53 1,027
Tenho tremores nos membros (bragos e pernas) 3,46 1,023
Movimento com a cabega com frequéncia 3,65 1,019
Sinto-me doente fisicamente 3,48 1,033
Sinto-me fatigado fisicamente 3,57 1,071
Apresento vertigem 3,48 1,046
Tenho sonoléncia 3,53 1,022
Tenho sono fragmentado 3,60 1,064
Tenho dificuldade de adormecer 3,66 1,075
Tenho dificuldade de manter o sono 3,74 1,127
Durmo atualmente menos que o habitual 3,80 1,117
Cochilo involuntariamente durante o voo (micro sono) 3,50 1,050
Sinto os olhos cansados 3,57 1,016

Vinte e nove itens

Fonte: Autoria prépria (2024)
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Com relagao aos aspectos psicofisiolégicos, biomecanicos e alteragdes do

sono, avaliados pelo EAFPPAR, observam-se niveis moderados de fadiga,

abrangendo desde questdes fisicas, como dores na cabeca, no corpo, nas pernas,

nas maos e nos ombros, até dificuldades em ficar em pé, respirar € movimentar-se,

além de contor¢des frequentes. As sensagdes psicofisioldgicas incluem sentir-se

fisicamente doente e fatigado, sentir falta de energia, além de dor e peso na cabeca.

As alteragdes biomecanicas manifestam-se por boca seca, voz rouca, alteracdo na
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voz e na linguagem, alteragcdes nos olhos, tremores nas palpebras e nos membros
(bracos e pernas), tonturas e movimentos da cabega. Os aspectos relacionados ao
sono incluem sonoléncia e sono fragmentado. Esse nivel critico pode levar ao
adoecimento. Esses aspectos sdo considerados vivéncias de fadiga. Pelas respostas
dos participantes, as causas fisicas, além das psicolégicas, aspectos como alteragao
do sono, cansaco, falta de energia e a relagdo com as atividades de trabalho estao
presentes nas indicacgoes, e estes componentes ndo podem ser dissociados.

A Tabela 26 permite inferir que profissionais da aviagdo que atuam pilotando
aeronaves de asa rotativa (helicopteros) apresentam fadiga nos aspectos fisicos.

Conforme descrito nos estudos de Cardenas et al. (2020), sdo necessarias
nao apenas ag¢des de investigacado da fadiga, mas também ag¢des que promovam a
saude dos profissionais. O desenvolvimento de programas para minimizar esses
sintomas pode melhorar a capacidade de enfrentamento dessas situagdes. O estudo
de Cardenas et al. (2020) demonstra que atividades como a pratica de exercicios
fisicos podem auxiliar tanto na reduc¢ao de dores quanto na regulagdo emocional.

Atividades que abordam os aspectos fisico, psicofisiologico e as alteragdes do
sono podem auxiliar esses profissionais. A adog¢ao de medidas que visem a redugao
do cansaco dos pilotos, como o planejamento de escalas e a implementagéo de agdes
que permitam a reducéao do custo fisico no trabalho - por exemplo, o incentivo a pratica
de atividades fisicas e acbes de cuidado com a saude fisica e mental dos
trabalhadores - pode constituir uma atividade preventiva da fadiga.

Ao relacionar a avaliagao da fadiga com o EAFPAAR aos aspectos avaliados
nas outras escalas aplicadas (EACT, ECHT, EADRT e EIPST), observa-se correlagao
significativa em relacdo ao custo fisico, aos danos fisicos, ao esgotamento e ao

estresse. As analises revelam que esses fatores afetam esses profissionais.
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Tabela 26 - Fadiga nos aspectos comportamentais, psicolégicos, sentimentos e afetos

Itens sobre aspectos comportamentais psicolégicos, sentimentos| Média Desvio padrao
Tenho tomado medicagao de uso continuo psicotropicos 2,70 1,379
(antidepressivo, ansiolitico [...])

Tenho usado drogas recreativas (alcool, Canabis, cocaina [...]) 2,90 1,379
Tenho tomado remédios para dor de cabeca 3,01 1,357
Minhas ideias ndo séo claras 2,87 1,389
N&o consigo me comunicar com meus colegas 2,84 1,390
Retraimento nas relagdes 2,93 1,405
Fico irritado constantemente 2,97 1,401
Sinto-me doente 2,80 1,388
Sinto-me fatigado 2,87 1,392
Sinto-me apético 2,80 1,347
Sinto-me deprimido 2,60 1,382
Sinto-me estressado 2,65 1,440
Sensibilidade emocional aumentada 2,68 1,408
Falta de motivacao 2,97 1,371
N&o consigo me concentrar 2,61 1,404
Foco em uma atividade e me disperso em outra 2,62 1,368
Tenho dificuldade de pensar em outras coisas além do meu 2,53 1,449
trabalho

Tenho ouvido que estou disperso no trabalho 2,48 1,434
Minha meméria ndo esta boa para o trabalho 2,44 1,413
Apresento dificuldade de concentragio nas tarefas 2,50 1,439

Vinte itens

Fonte: Autoria prépria (2024)

Em relagdo as expressdes comportamentais, psicologicas e aos sentimentos
avaliados pelo EAFPAAR, observam-se indicacbes criticas quanto ao uso de
medicagbes (analgésicos para dor de cabecga, psicotropicos e substancias
recreativas). Ha também uma avaliagdo moderada em relagdo aos sentimentos de
fadiga, mal-estar, apatia, depressao, estresse e irritabilidade, além da presenca de
disperséao e falta de concentracao. Essas informacdes evidenciam a possibilidade de
sofrimento psiquico dos pilotos de asas rotativas, especialmente no que se refere aos
aspectos cognitivos e a fadiga. Os estudos de Bauer e Herbig (2019) fazem referéncia
a esses aspectos. Da mesma forma, as pesquisas de Simons, Wilschut e Valt (2011),
Hidalgo et al. (2018) e Flaa et al. (2022).

Em correlagdo com o avaliado pelas outras escalas (EACT, ECHT, EADRT e
EIPST), essas informacbdes corroboram os dados anteriormente levantados e
reforcam a necessidade de promover um ambiente mais seguro, confiavel e saudavel
para os pilotos, no qual os profissionais se sintam mais a vontade para expressar suas
emocdes, em um contexto de cultura de cooperagao e respeito, com canais de
comunicagao abertos ao didlogo. Uma politica organizacional que promova a saude e

a saude mental se faz necessaria. Oferecer suporte e acolhimento aos pilotos com
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uma abordagem interdisciplinar pode contribuir significativamente para a saude

desses trabalhadores.

Tabela 27 - Fadiga nos aspectos de execucéo de trabalho

Itens referente a execucgao de trabalho de pilotos de asas rotativas| Média Desvio padrao
Meu desempenho caiu ultimamente 2,08 1,380
Minha capacidade de tomada de decisdo esta reduzida 2,34 1,401
Apresento reducdo da capacidade de fazer planejamentos 233 1,418
complexos
Sinto-me improdutivo 2,33 1,407
Meu tempo de reacgéao esta reduzido 2,33 1,407
Cometo pequenos erros no trabalho 2,51 1,429
N&o posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que prosseguir 1,89 1,259
Esqueco as instrugdes que me sdo passadas 2,04 1,313
Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria 2,07 1,340
A duragado de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas 2,15 1,390
Os pousos e decolagem que realizo sdo em excesso 2,03 1,341
Estou sempre em sobreaviso para as missoes 2,17 1,428
Ja tomei decisdes prejudicando minha fungao 2,13 1,327
O ndmero de horas de voo é alto 1,98 1,282

Quatorze itens

Fonte: Autoria propria (2024)

Os resultados do EAFPAAR, em relagcao a execucéao do trabalho, demonstram
niveis satisfatérios. Os pilotos mencionaram que conseguem desempenhar suas
funcdes, tomar decisdes e realizar planejamentos de forma adequada. Os valores
indicados pelos pilotos para aspectos como cometer erros, sentir-se improdutivo,
esquecer instrucbes e tempo de reagdo reduzido sdo baixos. As situagdes
relacionadas a jornada de trabalho - como jornadas com duragao superior a desejada
ou a 12 horas, excesso de pousos e decolagens e regime de sobreaviso nas missdes
- também apresentam avaliagbes razoavelmente positivas.

Essas indicacbes demonstram que, nos aspectos de realizagdo do trabalho,
os pilotos de aeronaves de asas rotativas gerenciam a atividade de forma saudavel, e
seus comportamentos nao interferem na execugao da funcéo. A carga de trabalho é
reconhecidamente alta para profissionais da aviagdo (Zhang et al., 2019; Venus;
Grosse-Holtforth, 2021).

A correlagdo com os dados avaliados pelas escalas EACT, ECHT, EADRT e
EIPST e o EAFPAAR mostram que a atividade de piloto exige comprometimento na
realizacao da tarefa, normas rigidas e atividades repetitivas, além de dificuldades nas
interagdes e na divisdo de tarefas. Os resultados também evidenciam que o local de

trabalho é desconfortavel, apresentando-se como um espaco limitado e ruidoso.
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Assim, embora o ambiente de trabalho possa ser um precursor de doengas
ocupacionais, a correlagao entre as informagdes demonstra que os pilotos conseguem
enfrentar essas situag¢des de forma satisfatoria para executar seu trabalho.

No entanto, é importante salientar que o ambiente fisico, as caracteristicas do
trabalho (comprometimento e regras rigidas), as relagdes interpessoais e a
comunicagao entre os profissionais requerem atengao.

Silva et at. (2022) e Ackland, Molesworth e Grisham (2023), comentam a
necessidade de intervengdes no sistema organizacional perante as situagbes acima
citada. E diante das respostas e correlagdes entre as escalas, é imperativo atuar na
saude dos profissionais da aviagao.

A diversidade de problemas mencionados por esses profissionais em suas
respostas exibe suas dificuldades, mas parece que ha crenga na capacidade de
suporta-la. Seria pertinente questionar se esses aspectos estariam relacionados a
uma tentativa de responsabilizagdo individualizada na busca de solugéo para os
agravos em saude.

Essas informacdes representam apenas uma amostra dos comportamentos
dos pilotos e evidenciam a exposig¢ao a riscos inerentes ao trabalho. A fadiga, em
diversas dimensdes, configura-se como uma vivéncia presente para esses

profissionais.

Tabela 28 - Fadiga nos aspectos cognitivos (atencao e concentracao)

Itens sobre aspectos cognitivos, atencdo e concentracéo Média Desvio padrao
Apresento lapsos de atencéo 2,41 1,437
Apresento falha em antecipar eventos 2,39 1,394
Apresento esquecimentos 2,41 1,403
Apresento dificuldade em me concentrar € memorizar 2,38 1,378
Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia 2,40 1,421

Cinco Itens

Fonte: Autoria prépria (2024)

No que concerne aos aspectos cognitivos, as respostas dos pilotos no
EAFPAAR evidenciam a existéncia de dispéndio cognitivo na execugdo de suas
funcdes, o que € caracteristico da profissdo. Contudo, os resultados apresentados
nesta tabela sado considerados ligeiramente inferiores aos observados nas outras
escalas aplicadas, ECHT e EADRT. Apesar dessa discrepancia entre as informacoes
coletadas, o uso das fungdes cognitivas é inegavelmente relevante e sua preservagao

€ crucial.
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As alteragdes cognitivas, em conjunto com outros agravos fisicos,
psicologicos, relacionais e sociais, podem conduzir a transtornos psicopatologicos,
prejudicando a organizagdo do trabalho, o seguimento de normas e a tomada de

decisbes, gerando sofrimento mental.

4.9 Clusterizacao dos dados sobre a avaliagao de fadiga

Ao compreender algumas informagdes sobre o adoecimento dos profissionais
pilotos de aeronaves de asas rotativas e suas correlagbes com a fadiga uma analise
sobre os padrbes de respostas dos respondentes, poderia auxiliar na melhor
visualizagao das informacdes e analise dos dados da pesquisa.

A abordagem utilizada foi a clusterizagdo de dados (cluster, clustering) que
tem como objetivo identificar padrdes nos dados e organiza-los de forma a propiciar
melhor compreensao e interpretagcdo. Ao identificar grupos semelhantes e/ou
homogéneos, a técnica agrupa itens com similaridades, seguindo um padréo de
semelhanca. Essa técnica de mineragao de dados multivariada simplifica conjuntos
de dados com valores similares e maximiza as diferencas interclasses, buscando
homogeneidade intragrupo e heterogeneidade intergrupo. Na literatura, encontram-se
também as nomenclaturas Q-analysis, Typology, Classification Analysis ou Numerical
Taxonomy (Hancer; Karaboga, 2017; Pandove; Goel; Rani, 2018).

A utilizacdo do aprendizado de maquina (machine learning) nao
supervisionado encontra padrées de um conjunto de dados, ndo contando com
classes predefinidas e exemplos de treinamento de classes rotuladas. Desta forma, o
algoritmo encontra padrdes intrinsecos, sem treinamentos ou saidas conhecidas. O
algoritmo aprende com os dados disponiveis, reconhecendo a semelhanga e
proximidade, agrupando-os, para obter um entendimento mais profundo sobre os
dados, estabelecendo conexdes importantes, revelando padrdes e tendéncias e
extraindo insights (Pandove; Goel; Rani, 2018)

Uma das vantagens do uso desta técnica nas informagdes recebidas dos
pilotos de aeronaves de asas rotativas sobre a fadiga foi agrupar dados similares, e
consequentemente. descrever de forma mais eficiente as caracteristicas especificas
de cada um dos grupos identificados.

Essa técnica proporciona um melhor entendimento do conjunto de dados
original, viabilizando a descoberta da correlagdo entre os atributos de dados que

seriam dificilmente visualizados por outros métodos (Pandove; Goel; Rani, 2018).
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Neste estudo, foi utilizado o método de Algoritmo de K-means, proposto por
MacQueen (1967), um método tradicional de agrupamento de dados, utilizado em
diferentes aplicagbes. O K-means possibilita maximizar a homogeneidade intragrupo
(dentro de cada grupo), conseguindo aumentar a diferenga entre eles, além da
heterogeneidade intergrupo (entre os grupos). Trata-se de um algoritmo particional
que atribui a cada um dos n aspectos respondidos a um k determinados previamente
dos clusters (Santos et al., 2017).

O algoritmo escolhe k inicia a escolha aleatéria dos k objetos como centro
iniciais dos k clusters, sendo estes divididos conforme a similaridade. Em seguida, os
demais objetos sao atribuidos ao cluster cujo centroide (média dos objetos
pertencentes ao cluster) esteja mais préximo, com base em uma medida de
similaridade, geralmente a distancia euclidiana. O processo é iterativo: apos a
atribuicdo dos objetos, os centroides sao recalculados com base nos novos membros
de cada cluster. Esse processo de atribui¢gao e recalculo dos centroides é repetido até
que os centroides se estabilizem ou até que um numero maximo de iteragbes seja
atingido. O K-means (centro de gravidade do cluster) é considerado um algoritmo de
agrupamento de dados n&o hierarquizado que utiliza a técnica de particionar um
conjunto de informacgdes (Santos et al., 2017).

O processo de clustering K-means inicia uma escolha de k centroides (pontos
médios), que sédo pontos artificialmente gerados, o qual possui 0 mesmo numero de
dimensdes dos dados a serem agrupados. A amostra entdo é dividida em k grupos
com variancias iguais, apresentando n elementos dos k cluster, o qual minimiza o
somatorio da distancia interna entre os dados e os centroides (Santos et al., 2017).

Ha uma geragao aleatoria de posigdes do centro, sendo alocados os dados
em cada grupo, e uma determinada parte da amostra pertencera ao cluster que
apresenta a menor distancia do centroide. Em seguida s&o recalculadas novas
posi¢cdes dos centroides, no sentido que ele se desloque para o centro geométrico do
cluster formado (Santos et al., 2017).

Os objetos sao agrupados em fungédo do centro mais préximo, ocorrendo a
realocagao dos objetos entre os grupos, os centroides. Este método iterativo recalcula
atualizando a média de pontos em cada clusters, redefinindo cada um em funcéo da
média de todas as observacdes atribuidas. O processo se repete iterativamente até
que os centroides nao havja mais deslocados, momento que os clusters se

estabilizam, havendo a convergéncia entre os centroides. Foi utilizada a analise de
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componentes principais Principal Component Analysis (PCA) que é uma ferramenta
na reducao de dimensionalidade de dados multivariados. A PCA transforma um
conjunto de variaveis possivelmente correlacionadas em um conjunto menor de
variaveis linearmente nao correlacionadas, denominadas componentes principais
(Hair et al., 2005).

Essa analise identificou variaveis correlacionadas, utilizando a matriz de
covariancia e encontrando os autovalores e autovetores. Ao analisar as inter-relacdes
entre as variaveis, é possivel condensar as informagdes em um conjunto menor
estatisticamente representativo, expressando de modo satisfatorio as informagdes,
sem a perda de dados relevantes contidos no conjunto original dos dados. Essa
reducdo transforma um conjunto de varidveis correlacionadas em um conjunto de
variaveis linearmente descorrelacionadas, eliminando assim variaveis que pouco
contribuem e possivelmente revelando relagdes ocultas entre elas (Hair et al., 2005).

Ao aplicar PCA antes de realizar o k-means, é possivel reduzir a complexidade
dos dados, facilitando a visualizacdo. A identificagdo de padrdes fica mais clara e o
agrupamento dos dados é percebido de forma mais eficiente, destacando as variaveis
que mais influenciam na formagao dos clusters (Santos et al., 2017). A combinagao
de PCA e k-means resulta em clusters mais precisos e compreensiveis das variaveis
escolhidas, como a fadiga no adoecimento de pilotos de aeronaves de asas rotativas.
A utilizacdo deste processo na classificagéo, selecédo e organizagao das informagdes
contribui para agregar na analise das informagbes trazidas pelos participantes da
pesquisa.

Grafico 9 - Visualizagao do Cluster K-means do EAFPAAR
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O Gréfico 9 apresenta a disperséo dos clusters, mostrando a separagao entre
0S grupos com base nos componentes principais, ilustrando a organizagdo dos
agrupamentos, e demonstra a estrutura resultante da analise de similaridades dos
dados.

Na comparacgao entre a analise do conteudo das informagdes e organizagao
clusterizada dos dados, revela que a clusterizagao propicia uma analise mais precisa
e abrangente das informacgdes.

Por meio da clusterizacdo, foi possivel identificar a relacdo entre quantidade
de pilotos de aeronaves de asas rotativas com um determinado perfil de missées que
executam. Observaram-se aspectos tempo na fungao, horas de voo e quantidade de
horas trabalhadas com as variaveis de adoecimento e experiéncias de fadiga,
incluindo: as alteragdes psicofisiologicas, biomecanicas e alteragdes no sono. As
expressbes comportamentais e emocionais (sentimentos/afetos, vivéncias
relacionais) e uso de substancia e aspectos cognitivos (atengdo e concentragao,
execugao do trabalho, escalas e rotinas de trabalho). Esses aspectos foram
relacionados ao tipo de trabalho realizado pelos pilotos.

Para melhor visualizagao relacionado aos agrupamentos, foi organizado um
quadro demonstrando os indicadores de adoecimento e fadiga segundo os clusters
identificados. Foi gerado cinco cluster (0 - 4), e as informagbes coletadas em cada
cluster foram resumidas e apresentadas no (Apéndice K).

A organizagao dos clusters permitiu identificar que os pilotos de aeronaves de
asas rotativas que realizam missdes em voos panoramicos, fretamento, operagao do
IBAMA, servico de transporte aéreo de enfermos (aeromédico), combate a incéndio,
inspecéao de linha de transmissao (curta e longa), operagéo de carga externa e sismica
relatam alteragdes biomecanicas, como dores nas costas e a necessidade de ajustar
constantemente o assento do cockpit. Também foram relatadas alteragdes no sono,
como sono fragmentado, duragdo do sono menor que o habitual, dificuldade em
manter o sono e horarios de sono irregulares, incluindo a pratica de cochilos durante
o trabalho. Adicionalmente, foram indicadas alteragcdes na rotina, como a auséncia de
rotina de trabalho, alimentagao fora do horario e trabalho em regime de escala, além
de exigéncias e desconfortos relacionados a administragdo e gestao da aeronave e a
infraestrutura inadequada dos locais de descanso.

Essas indicacdes, especialmente as relacionadas a posigao sentada no

cockpit, a vibracdo da cabine e as dores nas costas, foram mencionadas como
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significativas por todos os pilotos participantes desta pesquisa, demonstrando a
importancia de se atentar para essa questao

As informagdes acima foram classificadas e indicadas por todos os
participantes, também foi possivel avaliar outros padrbes e similaridade entre as
informacdes trazidas pelos participantes.

O Cluster 0 caracteriza-se por pilotos de aeronaves de asas rotativas que,
predominantemente, realizam missbes em operacdo para o IBAMA e voos
panoramicos. Este tipo de trabalho é realizado pela maioria dos pilotos que atuam na
empresa pesquisada. Além dos aspectos ja citados anteriormente, esses pilotos
relatam outros sintomas. Nos sintomas fisicos e biomecanicos, ha indicadores de
moleza no corpo, dificuldade de movimentagcdo, ombros pesados, tremores nas
palpebras, olhos cansados, necessidade constante de esfregar os olhos e piscar por
longos periodos, além da necessidade de movimentar a cabega constantemente e o
uso de medicagado para dores de cabecga. Nos sintomas psicofisioldgicos, indicam
dificuldade para adormecer, desejo de deitar-se durante o trabalho e bocejos
frequentes. Nos sintomas cognitivos, constata-se que, por vezes, ignoram tarefas ou
partes delas, focando em uma tarefa e dispersando em outras. Nos sintomas
emocionais, demonstram sensibilidade emocional. Na dimensdo de contexto e
organizacdo do trabalho, mencionam que estdo constantemente em regime de
sobreaviso para as missdes, que nao ha rotina e que as escalas sao pouco planejadas
e frequentemente dobradas.

Dessa forma, infere-se que esses profissionais, em seu trabalho, sdo exigidos
a manter atencdo em diversos aspectos, de forma mais significativa do que outros
grupos, evidenciado pela maior movimentagéo do corpo e da cabega, olhos cansados
e diminuicdo da concentracdo. Esses sintomas podem estar relacionados a natureza
da atividade que realizam, como a interagao com clientes durante voos panoramicos,
ao mesmo tempo em que precisam avaliar desmatamentos, focos de agdes ilegais,
desastres e crimes ambientais em missdes para o IBAMA. Além disso, a dificuldade
em lidar com os sobreavisos, o ndo planejamento das escalas e as dobras de jornada
sugerem que ha solicitacdes do IBAMA e voos especificos em periodos nao definidos,
0 que contribui para a desregulacao da rotina.

O Cluster 1 caracteriza-se por pilotos que atuam em fretamento e inspecao de
linha (curta), além de alguns pilotos que operam para o IBAMA. Esses profissionais

relatam que a auséncia de rotinas e o planejamento inadequado das escalas de
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trabalho dificultam suas atividades. Observa-se que este grupo apresenta maior
tempo na fungdo e maior numero de horas de voo. Deduz-se, portanto, que a
necessidade de atender a demandas de trabalho sob solicitagdo de empresas
externas, como as do setor de energia e o IBAMA, bem como a realizagao de viagens
sem planejamento prévio, contribui para a dificuldade em estabelecer rotinas. E
importante destacar que esses pilotos também relataram os mesmos sintomas fisicos,
cognitivos e emocionais descritos pelos demais participantes.

O Cluster 2, por sua vez, congrega profissionais que atuam em voos
panoramicos e fretamento - atividade exercida por muitos pilotos - além de alguns que
realizam inspecao de linha de transmissao. Os pilotos deste cluster demonstram
preocupagao com a aparéncia fisica e expressam o desejo de manter uma boa forma,
mas relatam nao se sentirem em condi¢des para tal.

Assim como no Cluster 1, esses profissionais indicam a auséncia de rotina e
o planejamento inadequado das escalas de trabalho, apresentando também maior
quantidade de horas de voo e tempo na fungdo. Um aspecto distintivo deste grupo é
a mencgao a participagado em treinamentos de gerenciamento de risco a fadiga.

No entanto, cabe questionar: a preocupagao dos pilotos com a aparéncia se
configura como uma busca genuina por autocuidado ou como uma necessidade
imposta pelo tipo de missao realizada? O trabalho de gerenciamento de fadiga tem
compreendido as necessidades dos pilotos? As intervengdes tém sido efetivas? Os
pilotos que participaram de treinamentos de fadiga ainda apresentam sintomas
significativos. Contudo, parecem ser os profissionais que demonstram maior
preocupagao consigo mesmos € com sua aparéncia, o que pode ser interpretado
como um indicador de autocuidado.

O Cluster 3 caracteriza-se por profissionais que atuam em operagéo de carga
externa e combate a incéndio. Esses pilotos demonstram falta de motivagao,
sensibilidade emocional, irritagcdo, estado constante de sobreaviso, esquecimento ou
negligéncia de tarefas (ou partes delas), cometem pequenos erros e relatam a
necessidade de pensar em outros assuntos além do trabalho e do voo. Este grupo
apresenta menor quantidade de horas de voo € menor tempo na fungdo e manifesta
aversdo a apresentacdes de madrugada. E crucial compreender que esses pilotos
necessitam de atencdo além da operacdo da aeronave, considerando as

particularidades da carga externa - como o transporte de equipamentos como e sling
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drogon acoplados na aeronave para queima controlada, com atengcao as missdes de
emergéncias e desastres ambientais.

O Cluster 4, por sua vez, reune profissionais que atuam em diversas missdes,
como combate a incéndio, transporte aéreo de enfermos (aeromédico), operacéo de
carga externa, inspecao de linha de transmissao e sismica. Esses pilotos relatam
escalas dobradas e pouco planejadas, cansaco fisico e emocional, estresse, lapsos
de atencao, dificuldade em antecipar eventos e erros na tomada de decisdes. Além
disso, referem sentir-se improdutivos, com dificuldade de concentragao, dispersao,
esquecimento, dificuldade de memorizagao, retraimento nas relagdes interpessoais e
irritacdo constante. Este grupo apresenta a maior jornada de trabalho e manifesta
aversao a apresentacdes no periodo da tarde.

A analise de clusterizacao foi utilizada para identificar padroes nos dados de
fadiga e adoecimento dos pilotos e associa-los a caracteristicas do trabalho. E ao
avaliar a organizacao destes agrupamentos pode-se supor que falta de planejamento
e alteracdo deste constantemente pode levar a diminuigdo da atencédo e tomada de
decisbes equivocadas, elevando a percepcao sobre alteragdes emocionais, fisicas e
cognitivas. Pode-se inferir que o tipo de trabalho realizado e a jornada mais elevada,
devido a fatores externos, pode ser precursor de adoecimentos emocionais e
cognitivos. Esse achado sugere que a pressao estética pode influenciar esses
profissionais, independentemente de seu estado de bem-estar. Em comparagéo com
a literatura ja demonstrada ao longo do estudo, refor¢a a importancia de considerar
as demandas especificas de cada tipo de missdo na elaboracdo de programas de
gerenciamento de fadiga. As empresas de aviacdo devem investir em intervencgdes
direcionadas para cada grupo de pilotos, priorizando a organizagado do trabalho, a
promog¢ao de habitos saudaveis e o suporte a saude mental.

Diante destas informacdes apresentadas, € possivel confirmar a existéncia de
sintomas de fadiga e adoecimento, e deduzir que podem apresentar transtornos
mentais. Os pilotos de aeronaves de asas rotativas pesquisados apresentam
indicativos de doencas ocupacionais, tanto fisica no sistema osteomuscular, quando
psicopatologicas, como doengcas como transtornos de sintomas somaticas,
transtornos ansiosos, depressivos, esgotamento e do sono.

Estas informacgbes podem ser indicativas de caminhos para a construgéao de
um processo de avaliacdo individualizado e abrangente. No entanto é preciso

precaucado, pois sinais e sintomas representam apenas um dos aspectos
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componentes para um diagndstico psicopatolégico. Um diagndstico diferencia
rigoroso exige a compreensao, nao apenas das questdes psicoldgicas, mas também
das condi¢gdes médicas, dos efeitos medicamentosos e possiveis comorbidades. Para
delimitar uma nosografia, & preciso avaliar muitas variaveis incluindo contexto familiar,
pessoal, social, econdbmico, condi¢ao de saude pregressa, autopercepgao, autocritica
e expectativas de futuro, e isso implica identificar as forcas e fraquezas percebidas
por cada sujeito. A compreensao abrangente deve utilizar de diferentes instrumentos
psicolégicos, desde observagdes e entrevistas, testes psicologicos, checklists,
escalas de autorrelato, inventarios e técnicas projetivas (Pasquali, 2001). Desta forma,
o EAFPAAR mostra-se um instrumento capaz de fazer parte desta coletanea de
matérias para avaliar os pilotos.

E necessario cautela para ndo sub diagnosticar ou hiper diagnosticar
transtornos psicopatolégicos. O raciocinio clinico preciso, contendo informagdes
validas e a compreensao do sofrimento e/ou prejuizo, no funcionamento social,
profissional, educacional e em diversos ambitos que a pessoa vivencia. Podem servir
como um guia para poder tomar decisdes para atuag¢des robustas no cuidado dos
sujeitos e nunca para uma rotulagao ou estigmatizagcao de doengas psicopatoldgicas.

Posto isso, alguns indicadores e direcionamentos de hipdteses podem ser
evidenciados, como prevaléncia de doengas osteomusculares e transtornos.
transtornos mentais, demandando atengéo para o desenvolvimento de estratégias de
prevencao e intervencgao.

A analise de clusterizagcdo demonstrou que a experiéncia de fadiga e
adoecimento entre pilotos de aeronaves de asas rotativas ndo € homogénea,
revelando distintos perfis associados a diferentes tipos de missdo e caracteristicas
individuais.

Embora sintomas como dores nas costas e alteragbes no sono tenham sido
relatados pela maioria dos pilotos, a intensidade e a combinacdo desses sintomas
variaram significativamente entre os clusters. O Cluster 0, por exemplo, apresentou
maior prevaléncia de sintomas relacionados a sobrecarga cognitiva, como dificuldade
de concentracdo e lapsos de memoria, possivelmente devido a natureza complexa e
multifacetada de suas missodes, que envolvem tanto interagcdo com o publico quanto
monitoramento ambiental. O Cluster 2, composto por pilotos com maior tempo de
servico e horas de voo, demonstrou uma preocupagdao com a aparéncia fisica

concomitante a dificuldade de manter habitos saudaveis, sugerindo uma possivel
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pressdo estética associada a profissdo e a necessidade de intervengdes que
promovam o autocuidado integral, e ndo apenas a performance fisica. Em contraste,
o Cluster 3, que atua em operagbes de carga externa e combate a incéndio,
apresentou maior vulnerabilidade a sintomas emocionais como irritabilidade e falta de
motivagao, possivelmente devido a natureza estressante e imprevisivel dessas
missoes.

Pilotos no Cluster 4, com as maiores jornadas de trabalho e escalas pouco
planejadas, apresentaram um conjunto de sintomas mais abrangente, incluindo
exaustao fisica e emocional, lapsos de atencéo e dificuldades na tomada de decisdes,
evidenciando a necessidade urgente de revisao das condi¢gdes de trabalho desse
grupo.

Diante da heterogeneidade dos perfis identificados, fica evidente a
necessidade de abordagens individualizadas para o gerenciamento da fadiga e a
promog¢ao da saude dos pilotos. Intervencdes genéricas podem nao ser eficazes para
atender as demandas especificas de cada grupo.

A clusterizacdo se apresenta, portanto, como uma ferramenta valiosa para
direcionar agdes mais precisas e eficazes, considerando as particularidades de cada

perfil profissional.
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5 CONCLUSAO E CONSIDERAGOES FINAIS

A presente tese investigou a vivéncia de pilotos de aeronaves de asas
rotativas no exercicio de suas fungdes, com o objetivo de identificar fatores preditores
de adoecimento e direcionar intervengcbes mais eficazes para essa populagéo. A
descoberta, avaliacdo e analise dos aspectos relacionados ao contexto de trabalho,
custos e danos fisicos, emocionais, cognitivos, relacionais e sociais, bem como a
compreensao dos significados de prazer e sofrimento no trabalho, revelaram a
complexa interagcdo desses fatores e sua influéncia na saude e seguranga desses
profissionais. A utilizacado de diferentes escalas de avaliagao de risco e adoecimento,
incluindo o ITRA adaptado e o EAFPAAR, permitiu a observacao de particularidades
do trabalho desses pilotos, em um contexto de crescente demanda por esse modal de
transporte.

A analise dos dados sociodemograficos revelou um perfil convergente com o
mapeamento psicossocial realizado pelo Sindicato Nacional de Aeronautas (Matias,
2015) e dados da ANAC (2024), com predominancia de pilotos do género masculino,
embora com crescente insercao feminina, e alto nivel de escolaridade. A alta
propor¢ao de pilotos casados ou em unido estavel (em torno de 70%) sugere a
presenca de suporte social, um importante fator de protecao contra o estresse (Cohen
et al., 2003). No entanto, as demandas da profissdo, como longos periodos fora de
casa, podem gerar tensdes nas relagdes familiares, impactando negativamente o
bem-estar. O tempo médio de atuacdo como piloto, de 17 anos, demonstra a
experiéncia desses profissionais, mas também a exposi¢cédo prolongada a fatores de
risco. A carga horaria de trabalho, em média 40 horas semanais, frequentemente
ultrapassa os limites considerados saudaveis, criando um cenario propicio para o
desenvolvimento de problemas de saude.

A adaptacéo do ITRA e a criagdo do EAFPAAR, com indices de confiabilidade
acima de a=0,90, demonstraram a validade dos instrumentos para avaliar os aspectos
especificos da populacao estudada. A utilizacdo da clusterizagao, além da analise
estatistica descritiva, permitiu a redugao da complexidade dos dados e a identificacéo
de padrbes e agrupamentos que auxiliam na compreensao das vivéncias dos pilotos
e no direcionamento de intervencgdes personalizadas.

A analise das horas de trabalho revelou que os profissionais que atuam com

transporte aeromédico, operagao de carga externa, linha de transmissédo, combate a
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incéndio e sismica apresentam as maiores jornadas, possivelmente devido a natureza
dessas missdes, que dependem de fatores externos e imprevisiveis. Os horarios de
apresentacao no trabalho convergiram com os da maioria da populagao trabalhadora
brasileira (entre 7h e 8h), com exceg¢do dos profissionais de fretamento, que
frequentemente se apresentam mais cedo. A clusterizacdo evidenciou que
profissionais de operagado de carga externa e combate a incéndio nédo preferem
apresentacdes de madrugada, enquanto os de transporte aeromédico, linha de
transmissao e sismica demonstram aversao ao periodo da tarde. Esses achados
corroboram pesquisas, como a de Radstaak et al. (2014) e Bauer e Hering (2019), que
demonstraram alteragbes psicofisiolégicas e no bem-estar de pilotos em voos
noturnos e em periodos de alta demanda.

A analise dos turnos de trabalho revelou que quase 75% dos respondentes
trabalham em turnos de 15x15, o que, em conjunto com a falta de rotina, o regime de
sobreaviso e as escalas pouco planejadas e dobradas, configura um importante
preditor de sofrimento e fadiga, impactando a saude fisica e mental e o sono (Bayer,
2018). A constatacao de que muitos pilotos ndo residem na mesma localidade de suas
bases, vivendo em um estado de transitoriedade, embora nao pareca interferir
significativamente em suas relagdes intimas (com excegao de 30% dos respondentes
que nao estdo em um relacionamento fixo), merece atengao, pois pode contribuir para
agravos fisicos e psicologicos.

A diversidade de modelos e marcas de aeronaves pilotadas, embora
relacionada aos diferentes tipos de trabalho executados, converge para a percepgao
compartiihada de um espaco de trabalho limitante e desconfortavel, com
consequentes dores nas costas. A analise dos dados revelou que a empresa estudada
atua em uma ampla gama de operagdes, com maior concentragdo em VOO0S
panoramicos e operagdes para o IBAMA, seguidos por fretamento e transporte
aeromédico. A clusterizacado evidenciou que os profissionais de voos panoramicos,
IBAMA e fretamento constituem a maioria, com maior tempo de atuacao e cerca de 8
a 9 horas por missao. Os profissionais de transporte aeromédico, operagéo de carga
externa, linha de transmissao, sismica e combate a incéndio apresentaram as maiores
jornadas de trabalho.

A analise das escalas revelou que os pilotos percebem o ritmo, as cobrancgas
e as normas como altas e rigidas, com necessidade de alto comprometimento,

execucao solitaria e repetitiva do trabalho, gerando possivel sofrimento. As relagdes
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interpessoais no ambiente de trabalho também foram apontadas como um ponto a ser
melhorado, com necessidade de canais de comunicagcdo abertos e vinculos de
confianga. As condigbes de trabalho nas aeronaves foram consideradas
desconfortaveis, com espaco limitado, bancos ndo ergonémicos e alto nivel de ruido,
apesar do uso de EPIs, configurando um possivel precursor de doengas fisicas.

A avaliacdo do custo humano no trabalho revelou altas demandas fisicas,
psicologicas e cognitivas, com evidéncias de sofrimento, como a necessidade de
controlar emocgdes, disfar¢ar sentimentos, manter o bom humor e lidar com ordens
contraditdrias. Os tragos cognitivos apresentaram resultados medianos/criticos,
exigindo atengao e ag¢des de curto e médio prazo, dada a alta exigéncia das fungbes
cognitivas na pilotagem. O custo fisico também foi considerado exacerbado, devido
ao uso de forga fisica, posi¢cao sentada e curvada.

A analise dos danos relacionados ao trabalho revelou queixas criticas em
relacdo a dores no corpo, nas costas e alteragdes na postura, configurando danos
fisicos. Os danos sociais ndo apresentaram referéncias significativas, e os danos
psicolégicos, embora com avaliagdes satisfatorias em relacdo a sentimentos
negativos a si e alteragdes de humor, devem ser relacionados aos custos psicoldgicos
e ao contexto de trabalho, que apresentaram mencgdes criticas. A percepg¢ao interna
de saude dos pilotos, embora positiva, contrasta com as vivéncias de custos,
desconfortos e sofrimentos no trabalho, sugerindo possiveis receios em expor
fragilidades e a crenga de serem os Unicos responsaveis por sua saude.

A analise dos indicadores de prazer e sofrimento revelou uma ambivaléncia
de sentimentos, com avaliagdes positivas quanto a realizacao profissional e negativas
quanto ao esgotamento emocional/profissional, estresse, falta de reconhecimento e
dificuldades nas relagdes com colegas. A anadlise da fadiga confirmou os sintomas
fisicos, biomecanicos, de sono, psicolégicos e cognitivos indicados pelas escalas
anteriores, com percepgdes que variam de satisfatorias a criticas. A discrepancia entre
as informacdes sobre custo e danos parece estar relacionada a dificuldade dos pilotos
em expor suas vivéncias internas e a crenga de que sua saude deve estar em estado
de exceléncia, mascarando possiveis alteragdes.

A aplicagéo do EACT, EACH, EIPST e EADRT, além de mensurar 0s riscos
de adoecimento, serviu como teste de correlacdo para analise de validade
convergente do EAFPAAR. Os construtos avaliados eram teoricamente relacionados,

0 que resultou em achados similares. O EAFPAAR demonstrou alta consisténcia
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interna e elevado indice de confiabilidade, configurando-se como um instrumento
capaz de identificar e caracterizar o sentimento de fadiga em pilotos de aeronaves de
asas rotativas. Desse modo, o instrumento pode ser utilizado periodicamente para
reconhecer, com maior precisdo, as necessidades de intervengdes direcionadas a
esses profissionais. As percepgdes, os sentimentos, os custos, danos e vivéncias de
prazer e sofrimento demandam cuidados e avaliagdes continuas.

A clusterizagdo dos dados evidenciou que sintomas fisicos, biomecanicos,
psicofisiologicos, alteragdes no sono, comportamentais, cognitivos e relacionados ao
contexto e tipo de trabalho contribuem para o adoecimento em diferentes missdes. Os
pilotos de voos panoramicos, IBAMA e fretamento constituem a maioria e apresentam
maior tempo de atuagdo, com missdées em torno de 8 a 9 horas. Os profissionais de
transporte aeromeédico, operagado de carga externa, linha de transmisséo, sismica e
combate a incéndio apresentam as maiores jornadas. A combinagao de variaveis e a
clusterizacao indicaram fatores de risco de adoecimento que interferem na saude dos
pilotos, como dores nas costas, desconforto no cockpit, alteragdes no sono, falta de
rotina no trabalho e na alimentacdo, e infraestrutura inadequada dos locais de
descanso. Cada cluster apresentou caracteristicas especificas, com diferentes
combinagbes e intensidades de sintomas, demonstrando a necessidade de
intervencgdes personalizadas.

A utilizagdo de diferentes estratégias de andlise de dados, como analise
fatorial, analise de conteudo e clusterizagao, contribui para a resolucéo de problemas
complexos. Fenbmenos reais apresentam alta complexidade e exigem raciocinios
embasados em informagdes de cada um de seus componentes e determinantes,
obtidas por meio de procedimentos cientificos, os quais podem servir como referéncia
para intervengoes.

Esta pesquisa mapeou diversas variaveis relacionadas ao adoecimento de
pilotos de aeronaves de asas rotativas, demonstrando a complexa interacéo entre
fatores contextuais, individuais e ocupacionais. A combinacao de diferentes métodos
de analise, incluindo a clusterizacado, permitiu uma compreensado mais profunda das
vivéncias desses profissionais e a identificacdo de grupos com necessidades
especificas. Os resultados reforcam a necessidade de agdes que transcendam a
eliminacao de demandas e promovam a saude integral dos pilotos, considerando os
aspectos fisicos, psicolégicos, cognitivos e sociais. Intervengdes eficazes devem ser

direcionadas para cada perfil profissional identificado, visando a melhoria das
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condi¢cbes de trabalho, a prevencdo de doengas ocupacionais € a promogao da
seguranga nas operagoes aéreas.

Referente as hipoteses definidas na introducdo do trabalho confirmacéo e
refutacdo delas.

H1: O contexto no qual pilotos realizam suas fungbes apresenta uma
associagao positiva e/ou negativa no desempenho das fungdes. Esta hipotese foi
confirmada, demonstrando-se diferentes aspectos que se associam tanto ao bem-
estar quanto ao sofrimento no trabalho. Os resultados mostram que o contexto em
que os pilotos de aeronaves de asas rotativas executam suas fungdes é
frequentemente desconfortavel e ruidoso, com relatos de falta de reconhecimento
profissional e falhas na comunicagao e nas relagdes interpessoais, configurando uma
associagao negativa com o desempenho profissional.

H2. Os danos ou custos fisicos, sociais, cognitivos, relacionais, psicoldgicos,
afetivos e as alteragcdes do humor podem prejudicar a execuc¢ao da fungao dos pilotos
de aeronaves de asas rotativas. Essa hipotese foi parcialmente confirmada. Foram
evidenciados custos em diferentes aspectos, com observacdo de situacbes que
prejudicam a execugdao da funcdo dos pilotos nos ambitos fisico, cognitivo e
psicologico. As respostas dos pilotos permitem inferir a necessidade de cuidados para
mitigar esses prejuizos. Nao houve mencao direta a "danos" no sentido de sequelas
permanentes, mas sim a custos e prejuizos que, se nao tratados, podem evoluir para
danos.

H3. A vivéncia de prazer ou sofrimento afeta positiva e/ou negativamente a
execugao da funcdo dos pilotos de aeronaves de asas rotativas. A hipotese foi
confirmada. Foram obtidas mencgdes referentes a prazer, como a realizagcao
profissional, e a dificuldades (sofrimentos) nos ambitos fisico, psicoldgico, cognitivo,
relacional e organizacional. Observou-se uma ambivaléncia entre sentimentos de
prazer e sofrimento, indicando que a profissao apresenta aspectos positivos (como o
apreco pela atividade) e negativos (como os custos e o contexto de trabalho), que
podem afetar a execugao das fungoes.

H4. A existéncia de sentimentos de fadiga tem uma associagao negativa na
execugcao da funcado dos pilotos de aeronaves de asas rotativas. Essa hipdtese
também foi confirmada. A execucdo da fungcdo € percebida como exigente,

legitimando a associagdo de aspectos negativos da atividade com a fadiga. As
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indicagdes dos pilotos sugerem que a fadiga pode levar ao adoecimento e,
consequentemente, a uma associagao negativa com o desempenho profissional.

E a H5. Um instrumento de avaliagdo de sentimento de fadiga tem a
possibilidade de ser um sistema de apoio na gestdo de saude/saude mental de pilotos
de aeronaves de asas rotativas. A hipétese foi confirmada. O instrumento demonstrou
confiabilidade e alto indice de validade, o que possibilita sua utilizagdo em avaliagbes
periodicas como ferramenta de apoio a gestdo da saude e saude mental desses
profissionais.

Compreender a relagao entre sintomas de fadiga e as percepgdes sobre
adoecimento exige reconhecer que, isoladamente, esses elementos ndo explicam
totalmente as causas de alteracdes ou doencas, incluindo transtornos mentais. No
entanto, a analise dos sintomas cognitivos, emocionais e fisicos (biomecanicos e
psicofisioldgicos), em conjunto com a analise das informacgbes e a clusterizacéao,
permitiu identificar potenciais doengas ocupacionais que podem acometer esses
profissionais caso intervengdes efetivas ndo sejam implementadas. A auséncia de
agdes direcionadas a saude desses trabalhadores pode acarretar prejuizos
significativos, como problemas osteomusculares, transtornos de sintomas somaticos,
ansiedade, depressao, alteragbes na atencdo e tomada de decisdo, além de
esgotamento profissional, demandando cuidados e atencéo continuos.

Essas consideragées servem como um alerta para gestores e planejadores
das organizagdes. Uma gestao que transcende modelos preestabelecidos e se baseia
em informacdes relevantes sobre sua populagao consegue desenvolver atuacdes
eficazes, capacitando seus funcionarios a enfrentarem as demandas do trabalho e da
vida. O conhecimento dos tipos de adoecimento e dos sentimentos experienciados
pelos pilotos permite que as intervengdes contribuam para a melhoria da qualidade de
vida, possibilitando que o trabalho seja percebido como uma atividade produtiva e
criativa.

A construgdo do instrumento de apoio a avaliagdo de fadiga, EAFPAAR,
demonstrou sua eficacia como ferramenta de screening. As analises fatoriais e demais
analises realizadas confirmaram a confiabilidade e validade do instrumento, atestando
sua pertinéncia cientifica para avaliar o que se propds. As informacgdes sobre riscos
de adoecimento identificadas pelas escalas especificas e corroboradas pela avaliagao

de fadiga demonstram a necessidade de ag¢des voltadas para o cuidado da saude. A
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convergéncia dos resultados entre os dois instrumentos fortalece a confiabilidade das
informacoes.

A Escala de Avaliacédo de Fadiga de Pilotos de Aeronaves de Asas Rotativas
(EAFPAAR) é um produto a ser disponibilizado a empresa participante da pesquisa,
podendo ser utilizada em avaliagbes periddicas de fadiga, orientando intervengoes
condizentes com as necessidades desses profissionais. Intervengdes precisas podem
resultar em melhorias na qualidade de vida e bem-estar, beneficiando também as
empresas com profissionais saudaveis, eficazes e seguros.

Esta pesquisa oferece uma contribuicdo significativa ao apresentar uma
avaliacao especifica para pilotos de aeronaves de asas rotativas e um instrumento de
avaliacao de fadiga direcionado a essa populagao. A avaliagdo da confiabilidade do
instrumento e os resultados psicométricos demonstram sua efetividade na avaliagcao
do sentimento de fadiga. A inclusdo de questbes que poderiam indicar desejabilidade
social nas respostas permitiu a verificagdo de tendéncias nas respostas,
especialmente quando correlacionadas com a clusterizacéo.

A analise clusterizada das informagbes sobre adoecimento e fadiga
representa outro aspecto inovador deste estudo, possibilitando a identificacdo de
padroes e o direcionamento de intervengdes precisas para a populagao pesquisada.
Os resultados apresentados podem ser utilizados no planejamento, construcéo e
implementagdo de estratégias e intervengdes voltadas para as demandas desses
profissionais, promovendo bem-estar e qualidade de vida e prevenindo o agravamento
do sofrimento e o consequente adoecimento.

E fundamental a implementacéo de préaticas de intervencéo preventiva e de
promogao da saude que contribuam para o fortalecimento individual e coletivo, abrindo
espagco para a expressdao de sentimentos, ressignificacdes, aprendizados e
transformacgdes, resultando em trabalhadores mais resilientes.

A complexa rede de indicacbes sobre o risco de adoecimento desses
profissionais, identificada por meio das diferentes analises, revelou alteragdes na
saude, permitindo reconhecer influéncias entre variaveis. No entanto, devido a
complexidade do fenédmeno, ndao é possivel determinar relacbes de causa e
consequéncia definitivas.

A construgcdo e avaliagdo confiavel (valida, fidedigna e padronizada) de
comportamentos de profissionais da aviacéo, especificamente pilotos de aeronaves

de asas rotativas, capacita os sistemas de gestdo das empresas a aperfeicoar
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atuagdes condizentes. Somente por meio de dados reais é possivel desenvolver
estratégias relevantes para essa populagao.

Trabalhar com o ser humano e seus comportamentos € um desafio constante.
Nao € possivel isolar uma unica variavel ou comportamento e esperar resultados
significativos com intervengdes isoladas. Mudancgas consistentes exigem que os
gestores de sistemas humanos compreendam a complexidade desse objeto de
estudo, superando visdes reducionistas que obscurecem as percepgdes e
intervengdes necessarias. Diversos problemas, como alteragdes no sono, fadiga,
custos fisicos, psicoldgicos, cognitivos e relacionais, contexto de trabalho inadequado,
falta de treinamento, equipamentos inapropriados e liderancas deficientes, podem
contribuir para o agravamento de doengas nos pilotos e, consequentemente, para
acidentes aéreos e significativas alteragdes na saude.

O percurso desta pesquisa foi de extrema importancia, mas € fundamental
abranger outros comportamentos que podem prejudicar o desempenho desses
profissionais. Somente por meio do levantamento continuo de informacgdes e da
atuacdo em diferentes perspectivas sera possivel auxiliar na promogao da saude e
saude mental desses profissionais, evitando que as agdes de saude estejam sempre

aquém do necessario.
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6 PERSPECTIVAS FUTURAS

Essa pesquisa avaliou comportamentos de profissionais pilotos de aeronaves
de asas rotativas, evidenciando riscos de adoecimento, sentimentos de prazer e
sofrimento na execugdo de sua tarefa. Foram identificados aspectos criticos
relacionados a custos fisicos, cognitivos, psicologicos, relacionais e ao contexto de
trabalho, que interferem diretamente na execucéao das fungdes.

Uma das principais recomendacéao € estudos especificos sobre referentes a
comportamentos profissionais dessa populagdo. A literatura sobre aviacao
frequentemente aborda pilotos de forma generalizada, sem considerar as
particularidades das vivéncias dos pilotos de asas rotativas, que executam trabalhos
distintos dos pilotos de asas fixas. Investigar as nuances dessas vivéncias mostra-se
fundamenta para desenvolver interven¢des mais direcionadas

Outra importante linha de pesquisa consiste em diferenciar os riscos de
adoecimento de acordo com o tipo de missao realizada pelos pilotos de asas rotativas.
As diferentes naturezas das missdes (voos panoramicos, operagdes para o IBAMA,
fretamento, transporte aeromédico, combate a incéndio, inspec¢ao de linhas de
transmissao, entre outras) podem gerar diferentes demandas fisicas, cognitivas e
emocionais, impactando a saude dos profissionais de maneiras distintas. Conduzir
estudos qualitativos, como entrevistas em profundidade e grupos focais, para explorar
as nuances das vivéncias dos pilotos, compreendendo melhor os significados
atribuidos ao trabalho, as dificuldades enfrentadas e as estratégias de enfrentamento
utilizadas.

Outra abordagem para pesquisas futuras refere-se a investigar como fatores
individuais, como caracteristicas de personalidade, histérico de saude e estratégias
de enfrentamento, interagem com os fatores contextuais do trabalho, como carga
horaria, rotina e condi¢des de trabalho, influenciando o desenvolvimento de fadiga e
adoecimento, além disso explorar a influéncia de fatores externos ao trabalho, como
vida familiar, suporte social, estilo de vida e fatores socioecondmicos, na saude dos
pilotos.

Estudos futuros também devem se concentrar em comportamentos
especificos geradores de risco de adoecimento, investigando suas causas,
consequéncias e possiveis intervengdes. Além disso, € importante acompanhar como

as informagdes levantadas nesta pesquisa s&o utilizadas pelos gestores e quais
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resultados sao obtidos com as intervengdes implementadas. E utilizar essas
informacgdes da pesquisa para desenvolver materiais e treinamentos para gestores de
empresas de aviagado, com o objetivo de orienta-los na implementagao de praticas de
gestao que promovam o bem-estar e previnam o adoecimento.

Desenvolver um agente de |A para auxiliar estes profissionais com
metodologia e conteudos adaptados as necessidades individuais de forma a oferecer
suporte para aqueles que precisam, criando assim uma interagédo sigilosa com as
necessidades apresentadas por eles, podendo criar cenarios com desafios e
situagdes relevantes aos pilotos, tornando o aprendizado mais personalizado, eficaz
e envolvente aos profissionais para desenvolverem suas habilidades e lidar com suas
dificuldades.

Recomenda-se também a aplicagdo do EAFPAAR (Escala de Avaliagédo de
Fadiga de Pilotos de Aeronaves de Asas Rotativas) em outras empresas que atuam
com esses profissionais. A aplicagao em diferentes contextos permitira confirmar a
confiabilidade do instrumento, ampliar a amostra para estudos de normatizacéo e
padronizacao, e identificar necessidades especificas de cada populagao, subsidiando
intervengdes mais eficazes. Além disso, o desenvolvimento de novas pesquisas e
instrumentos com diferentes construtos para essa populacao é fundamental para uma
avaliagao mais abrangente.

Avaliagdes longitudinais dos comportamentos avaliados e aplicagdes
periddicas do EAFPAAR também sido recomendadas para monitorar a evolugao dos
quadros e a eficacia das intervengdes ao longo do tempo. Isso possibilitaria
estabelecer relagdes causais mais robustas entre as variaveis estudadas.

Realizar o aprimoramento de estudos de validade e fidedignidade do
EAFPAAR e combinar o uso de instrumentos de medidas objetivas e autorrelato, como
monitoramento fisioldgico (frequéncia cardiaca, variabilidade da frequéncia cardiaca,
actigrafia) e avaliagbes biomecanicas, para obter uma avaliagdo mais completa e
precisa da fadiga e do adoecimento.

A utilizacdo de métodos de clusterizagao na verificagdo de comportamentos
de risco de adoecimento demonstrou ser uma estratégia promissora. Recomenda-se
a replicacdo desse meéetodo em outras pesquisas na area da psicologia, que
necessitem de comparacdo, classificacdo ou previsao de comportamentos
complexos. A clusterizacao refinou a analise dos dados desta pesquisa, permitindo a

identificacéo de padrdes e o direcionamento de intervengbes mais precisas.
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A presente pesquisa representa um avanco significativo para a compreensao
do trabalho de pilotos de aeronaves de asas rotativas e seus impactos na saude. Este
trabalho representa o principio de um longo programa de pesquisa voltado para a
saude desses profissionais, com o objetivo de atenuar o sofrimento, compensar
danos, reabilitar comportamentos prejudicados e, principalmente, prevenir, manter e

promover comportamentos saudaveis.
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APENDICE B -Questionario para coleta de dados e escalas de avaliagio
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Questionario para coleta de dados e escalas de avaliacao.

Primeiro Bloco: Dados de identificagao.
Identificacdo: Nome ficticio:
Faixa etaria: ( ) 18 a 25 anos; )26 a33 anos; ( )34 a41 anos;

(
( Y42a49anos; ( )50a57anos; ( )58 a63anos;
( )64 a70anos; ( )70anosoumais

Género: () Masculino; () Feminino; () Outro;
Escolaridade: Ensino médio completo ( ) Ensino técnico( )
Ensino superior incompleto ( ) Ensino superior completo ( )
Po6s Graduacéo () Mestrado ()
Doutorado ( )
Estado civil: () Solteiro(a); ( ) Unido Estavel;
( ) Casado(a); ( ) Divorciado(a);
( ) Viavo(a); () Outro;

Segundo Bloco: Dados sobre a profissao de piloto.

Certificado de Habilitagao Técnica (CHT): ( ) Asas Fixas; ( ) Asas Rotativas;
( ) Asas Fixas e Asas Rotativas;
() Outro ;

Possui, aproximadamente, quantas horas de voo?

Quantas horas de voo realiza por semana?

Quantas horas de voo realiza mensalmente? Ultimos 3 meses

Qual equipamento de voo opera?

Em qual/quais segmento(s) da aviagao atua?
( ) Transporte aéreo a enfermos(Aeromédico);

() Sismica, ( ) aero levantamento

( ) Combate a incéndio, ( ) Inspecao de linha de transmissao
( ) Linha Curta ( ) Linha Longa

( ) Operacao Ibama ( ) Levantamento de carga externa;
( ) Panoramica, () Outra;

Qual regime de trabalho? ( ) 7x7; ( ) 15X15; ( ) Outros, quais especifique

Qual é o horario mais comum para sua apresentac¢ao no trabalho?

Qual o horario vocé considera o pior para se apresentar para um voo?
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Quantidade de horas por jornada em média? Considere jornada (a duragdo do
trabalho do tripulante de voo ou de cabine), contada entre a hora da apresentagéo no
local de trabalho e a hora em que ele e
encerrado

Reside na cidade de onde partem seus voos? () Sim; () N&o;
Possui alguma doenga crénica comprovada? ( ) Sim; () N&o;
Caso tenha respondido “SIM” na quest&o anterior, por gentileza, especifique -

Tempo na execucgao de sua funcéo de piloto:

Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagao
que vocé faz do seu contexto de trabalho, conforme a escala abaixo

1. Agora escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagao que vocé faz das
exigéncias de decorrentes do seu contexto de trabalho.

EACT- Escala de avaliagao do contexto do trabalho

1 2 3 4 5 6
Discordo ) Discordo de Concordo
totalmente Discordo algurr_1a de algqma Concordo Concordo totalmente
maneira maneira
1712 |3 14 5 6
1 O ritmo do trabalho é excessivo
2 As tarefas sdo cumpridas com pressao de prazos
3 Existe forte cobranga por resultados
4 As normas para execucao das tarefas séo rigidas
Orga 5 Existe cobranca pelo comprometimento das rotinas
niza operacionais dos manuais
¢éo 6 O numero de pilotos é adequado para o quadro da
do empresa (-)
trab 7 Os resultados esperados estéo fora da realidade
alho 8 Existe divisdo entre quem planeja e quem executa (-)
9 As tarefas séo repetitivas
10 Falta tempo para realizar pausas de descanso no
trabalho
11 Existe muitas tarefas realizadas simultaneamente.
12 | As tarefas sdo claramente definidas (-)
13 Existe autonomia (-)
14 | Adistribuicdo das tarefas € injusta
gigg 15 Os. funciorjérios séo excluidos c_das Qecisées _
o 16 EX|stem dificuldades na comunicacao entre chefia e
soci sutl)ordlna-dos I
opro 17 EX|ste_m disputas proflss!onals no local de trabalho
fissi 18 Falta integracdo no ambiente de trabalho
onai 19 | A comunicagédo entre funcionarios é satisfatéria (-)
N 20 Falta apoio das chefias para o meu desenvolvimento
profissional
21 As informagdes que preciso para executar minhas
tarefas sao de dificil acesso
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22 As condigbes de trabalho sdo precarias
23 O ambiente fisico é desconfortavel (local entre voos)
24 Existe muito barulho no ambiente de trabalho
Os instrumentos de trabalho s&o suficientes para
25 )
Con realizar as tarefas (-)
dica 26 O posto/estagéo de trabalho é adequado para a
o de realizagéo das tarefas (-)
trab A aeronave e 0s equipamentos necessarios para
27 R ~ -
alho realizagéo das tarefas séo precarios
8 O espaco fisico da aeronave e equipamentos para
realizar o trabalho é inadequado
29 As condigées de trabalho oferecem riscos a
segurancga das pessoas
Con 30 | O equipamento de trabalho apresenta ruidos
digd 31 Os Equipamento de protegéo individual minimizam
es 0s ruidos
de 32 | As condigdes de trabalho apresentam vibragdes
trab 33 | As condigdes de trabalho apresentam radiagéo solar
alho
na As condigdes de trabalho apresentam variagdes de
: 34
avia temperatura
¢ao

Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagéo que
vocé faz do custo humano no trabalho, conforme a escala abaixo

2. Agora escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagao que vocé faz das
exigéncias de decorrentes ao custo humano do trabalho, conforme a escala abaixo.

ECTH - A Escala de Custo Humano do Trabalho

1 2 3 4 5 6
Discordo Discordo Discordo de | Concordo de |Concordo Concordo
totalmente alguma alguma totalmente
maneira maneira
| 1 ]2 4 |5 ]6
Custo |1 Ter controle das emogdes
afetivo | 2 Ter que lidar com ordens contraditérias

3 Ter custo emocional
4 Ser obrigado a lidar com a agressividade dos outros
5 Disfarcar os sentimentos
6 Ser obrigado a elogiar as pessoas
7 Ser obrigado a ter bom humor
8 Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica
9 Ser bonzinho com os outros
10 Transgredir valores éticos
11 Ser submetido a constrangimentos
12 Ser obrigado a sorrir

Cust | 13 Desenvolver macetes

o 14 Ter que resolver problemas

cogni | 15 Ser obrigado a lidar com imprevistos

tivo 16 Fazer previsdo de acontecimentos
17 Usar atencéo visual de forma continua
18 Usar a memdria
19 Ter desafios intelectuais
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20 Fazer esforco mental
21 Ter concentragdo mental
22 Usar a criatividade
Cust | 23. Usar a forga fisica
o] 24 Usar os bracos de forma continua
fisico | 25 Ficar em posicao curvada
26 Ser obrigado a ficar sentado por muitas horas
27 Ter que manusear objetos pesados
28 Fazer esforgo fisico
29 Usar as pernas de forma continua no posto de
pilotagem
30 Usar as maos de forma continua no posto de
pilotagem

Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliacdo que
vocé faz sobre indicadores de prazer e sofrimento no trabalho, conforme a escala
abaixo

3. Avaliando o seu trabalho atualmente, marque a frequéncia com que vocé
experimenta vivéncias positivas e negativas em relacdo aos aspectos discriminados
a seguir, conforme a escala abaixo.

EIPST - A Escala de indicadores de Prazer-Sofrimento no Trabalho

1 2 3 4 5 6
Discordo Discordo Discordo de | Concordo de [Concordo Concordo
totalmente alguma alguma totalmente
maneira maneira
1 2 |13 |14 |5 |6
Liber | 1 Liberdade com a chefia para negociar o que precisa
dade | 2 Liberdade para falar sobre o meu trabalho com os
de colegas.
expr |3 Solidariedade entre os colegas
essa | 4 Confianga entre os colegas
o 5 Liberdade para expressar minhas opinides no local de
trabalho
6 Liberdade para usar minha criatividade
7 Liberdade para falar sobre o meu trabalho com as
chefias
8 Cooperacéo entre os colegas
Reali | 9 Satisfacao
zacd | 10 Motivacdo
o] 11 Orgulho pelo que fago
profi | 12 Bem-estar
ssio | 13 Realizagéo profissional
nal | 14 Valorizagdo
15 Reconhecimento
16 Identificagdo com as minhas tarefas
17 Gratificacdo pessoal com as minhas atividades
18. Facilidade em executar a fungéo de piloto,
19. Facilidade no relacionamento com o cliente,
Esgo | 20 Esgotamento emocional
tame | 21 Estresse
nto 22 Insatisfacéo
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profi | 23 Sobrecarga
ssio | 24 Frustracdo
nal 25 Inseguranca
26 Medo
Falta | 27 Falta de reconhecimento do meu desempenho
de 28 Desvalorizagéo
reco | 29 Indignagéo
nhec | 30 Inutilidade
imen | 31 Desqualificagdo
to 32 Injustica
33 Discriminagao
Rela | 34. A escala de trabalho afeta meus relacionamentos
cion | 35. O trabalho por missdo afeta meus relacionamentos
ame | 36. O trabalho em turnos afeta as relagbes com a minha
ntos familia

Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagdo que
vocé faz dos Danos relacionados ao trabalho, conforme a escala abaixo

4. Os itens a seguir tratam dos tipos de problemas fisicos, psicolégicos e sociais
que geralmente sdo causados pela realizagdo do trabalho. Marque o numero que
melhor corresponde a frequéncia com a qual eles estdo presentes na sua atividade,
conforme a escala abaixo.

EADTR - A Escala de Avaliagao dos Danos Relacionados ao Trabalho

1 2 3 4 5 6
Discordo Discordo Discordo de | Concordo de [Concordo Concordo
totalmente alguma alguma totalmente
maneira maneira
1 2 4 |5 |6
Dan | 1 Dores no corpo
os 2 Dores nos bragos
fisic 3 Dor de cabeca
os 4 Disturbios respiratérios
5 Disturbios digestivos
6 Dores nas costas
7 Disturbios auditivos
8 Disturbios na visédo
9 Dores nas pernas
10 Disturbios circulatérios
11 Apresenta tonturas
12. Apresenta nauseas
13. Alteracbes na postura
Dan | 14 Insensibilidade em relacédo aos colegas
0s 15 Dificuldades nas relagbes fora do trabalho
soci | 16 Vontade de ficar sozinho
ais 15 Conflitos nas relagdes familiares
17 Agressividade com outros
18 Dificuldade com os amigos
19 Impaciéncia com as pessoas em geral
20 Amargura
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21 Sensagéo de vazio
22 Sentimento de desamparo
Dan | 23 Mau-humor
0s 24 Vontade de desistir de tudo
psic | 25 Tristeza
olégi | 26 Irritabilidade (irritagdo com tudo)
cos 27 Sensacgéo de abandono
28 Duvida sobre a capacidade de fazer as tarefas
29 Solidéo
30. Cansaco
Alter | 31. Alteracéo de humor
acdo | 32. Ansiedade
do 33. Depressdo
hum
or

Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagdo de

sentimentos de fadiga em seu trabalho, conforme a escala abaixo

5. Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagao
que voceé faz sobre sentimentos de fadiga em seu trabalho, tendo em vista a escala

abaixo.
1 2 3 4 5 6
Discordo Discordo Discordo de | Concordo de |Concordo Concordo
totalmente alguma maneira | alguma totalmente
maneira
213/ 4|5|6
1 Sinto peso na cabega
2 Sinto moleza no corpo
3; Sinto moleza nas pernas
4 Sinto moleza nas méos
5 Sinto falta de energia
6 Ha alteracdo no meu ritmo circadiano (relégio biolégico)
7 Tenho dificuldade de me movimentar
8; Tenho dificuldade em me manter em pé
9 Sinto dor de cabega
10 Sinto ombros pesados
11 Sinto dores nas costas
12; Remexo-me no assento constantemente
13; Me contorgo com frequéncia
14 Sinto dificuldade de respirar
15; Sinto boca seca
16; Tenho voz rouca
17; Tenho alteragbes de voz e linguagem
18 Tenho tonturas
19 Tenho tremores nas palpebras
20 Tenho tremores nos membros (bracos e pernas)
21 Movimento com a cabega com frequéncia
22; Sinto me doente fisicamente
23; Sinto-me fatigado fisicamente
24 Apresento vertigem
25 Tenho sonoléncia
26; Tenho sono fragmentado
27 Durmo frequentemente 8 horas por dia (-)
28; Fago cochilos regularmente (-)
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29 Durmo em horarios variaveis do sono

30 Tenho dificuldade de adormecer

31; Tenho dificuldades de manter o sono

32 Durmo atualmente menos que o habitual

33 Cochilado involuntariamente no voo (microsonos)

34; Sinto os olhos cansados

35 Esfrego os olhos constantemente

36 Pisco os olhos por longos periodos

37 Bocejo constantemente

38 Eu gostaria de ir deitar-me um pouco (durante hora de trabalho)

39; Sinto os olhos cansados, palpebras pesadas

40 Tenho tomado medicagdes de uso continuo (antidepressivo,
ansiolitico...)

41 Tenho usado drogas recreativas (canabis, alcool, cocaina)

42 Tenho tomado remédios para dor de cabeca

43 Minhas ideias nao sao claras

44 N&o consigo me comunicar com meus colegas

45 Fico irritado constantemente

46 Sinto-me doente

47, Sinto-me fatigado

48; Sinto-me apatico

49 Retraimento nas relagdes

50 Falta de motivagao

51 Sensibilidade emocional aumentada

52; Sinto-me deprimido

53; Sinto-me estressado

54; N&o consigo me concentrar

55 Foco em uma atividade me disperso de outra

56 Tenho que pensar em outras coisas além do meu trabalho

57 Tenho ouvido que estou disperso no trabalho

58 Minha meméria ndo esta boa para o trabalho

59; Apresento dificuldade de concentragio nas tarefas

60; Apresento lapsos de atengéo

61 Apresento falha em antecipar eventos

62 Apresento esquecimento

63; Apresento dificuldade em me concentrar € memorizar

64 Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia

65 Eu gostaria de estar em boa forma fisica para o meu trabalho, mas néo
me sinto em condicbes

66 Tenho me descuidado com minha aparéncia fisica

67 Minha alimentagao é fora de horarios

68 Meu desempenho esta reduzido ultimamente

69 Minha capacidade de tomada de decisdo esta reduzida

70 Apresento redugéo da capacidade de fazer planejamentos complexos

71 Sinto-me improdutivo

72 Meu tempo de reacgdo esta reduzido

73 Cometo pequenos erros no trabalho

74 Nao posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que prosseguir

75 N&o ha rotina no meu trabalho

76 Tenho outras preocupagdes fora do meu trabalho

77 Ja esqueci ou ignorei tarefas ou parte delas

78; Esqueco as instrugdes que me sdo passadas

79 Ja tomei decisdo que prejudicando minha fungéo

80; Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria

81, A duracédo de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas

82 Os pousos e decolagem que realizo sdo em excesso

83 O ndmero de horas de voo ¢ alto

84 Estou sempre em sobreaviso para as missdes
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85 O numero de horas e sobre aviso para iniciar minha atividade é
confortavel, mas de 2 horas (-)

86, Trabalho em servigo de escalas

87, Minha escala de trabalho € pouco planejada

88; Ha escalas dobradas

89 Preciso cuidar da administragdo do voo e da aeronave

90 Preciso cuidar da gestdo da aeronave, da preparagao e do pos voo

91 A infraestrutura do local de descanso é falha

92 Ja realizei treinamento de Gerenciamento de Risco da Fadiga (-)
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APENDICE C -Termo de consentimento livre e esclarecido (TCLE)
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TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO (TCLE)

Titulo da pesquisa: Percepcdes de pilotos sobre o contexto do trabalho, danos e
custo fisico, emocional, cognitivo, relacional, social, prazer/sofrimento e fadiga no
exercicio de suas fungdes. Construgdo de um sistema de apoio para tomada de
decisdo na saude mental destes trabalhadores.

Pesquisador(es/as) ou outro (a) profissional responsavel pela pesquisa, com
Enderecos e Telefones: Jeane Patricia dos Santos lliuk. - jeanejica25@gmail.com.
(orientanda); Angelo Marcelo Tusset - a.m.tusset@gmail.com.(orientador)

Local de realizagao da pesquisa: UTFPR PG - De forma online.

Endereco, telefone do local: Rua: Seon, 72 49 99831401.

Vocé esta sendo convidado para participar da Tese de doutorado em Engenharia de
Producao da Universidade Tecnologica Federal do Parana. UTFPR

Prezado(a) Senhor(a): Vocé esta sendo convidado para participar da pesquisa que
tem como objetivo investigar indicadores de risco de adoecimento a saude de pilotos
asas rotativas que pode contribuir para a ocorréncia de problemas de saude mental
na execucao de suas fungdes. Os fatores avaliados foram como o contexto do
trabalho, danos e custo fisico, emocional, cognitivo, relacional, social, fadiga e
significados de prazer e sofrimento no trabalho.

Solicitamos que V.Sa. leia com bastante atencdo e responda a todas as questdes,
reproduzindo suas opinides com a maxima fidelidade. Ressaltamos que as
informacdes fornecidas serdo utilizadas exclusivamente para fins de pesquisa que a
sua identidade sera mantida sob sigilo e anonimato.

Essa pesquisa busca compreender os significados sobre prazer/sofrimento e fadiga
para o piloto na execugéo de suas fungées.

Seus objetivos sao identificar fatores referentes ao (contexto do trabalho, danos
relacionados ao trabalho, custo humano e os significados de prazer/sofrimento e
fadiga) no trabalho que contribuem para ocorréncia de problemas de saude/saude
mental de pilotos na execugédo de suas fungées.

Sua participacao € importante pois possibilitara investigar questdes sobre a saude
mental dos pilotos

Dessa forma considere exatamente o que acontece e nao o que seria ideal que viesse
a acontecer;

Responda cada item de forma precisa e franca, condicdo essencial para a
confiabilidade dos resultados;

Responda as questbes, pensando em sua vivéncia e experiéncia profissional, e nao
se preocupe na busca de definir questdes certas ou erradas;

Nao assine seu nome, uma vez que todos os dados serdo tratados na sua totalidade;
Nos dados sobre sua profissdo, pode ser assinalado mais de uma opgao, mas no
Inventario assinale apenas uma resposta para cada questao;

Para garantir a confiabilidade dos resultados, nenhuma questdo devera ficar sem a
devida resposta.

A exposicao dos dados sera conhecida somente pela pesquisadora, o qual mantera
todos os dados em sigilo. De forma que é garantida a manutencao do sigilo e da
privacidade dos participantes da pesquisa durante todas as fases da pesquisa;

Os resultados obtidos durante este estudo serdo mantidos em sigilo, mas concordo
que sejam divulgados em publicagdes cientificas, desde que meus dados pessoais
nao sejam mencionados.
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Os riscos e os desconfortos relacionados com sua participagdo serdo: Fica
assegurado o direito do participante da pesquisa em sair da pesquisa a qualquer
momento. Se houver riscos e os desconfortos relacionados com sua participagao
serdo: a exposicado de situagdes sobre sua familia e de seus colegas. Caso haja
desconforto ou que algum assunto seja aflorado no momento da pesquisa, o
pesquisador estara disponivel para acolher esse conteudo. Dessa forma que a
assisténcia sera realizada por meio de um acolhimento psicoldgico breve focal dos
conteudos suscitados.

Os beneficios relacionados com a sua participacdo serdo: Os beneficios dessa
pesquisa referem-se a possibilidade dos pilotos reconhecerem em suas funcdes
aspectos que podem estar dificultando ou auxiliando no exercicio de sua funcéo.
Também podera trazer beneficios a comunidade, pois terdo profissionais
reconhecendo suas habilidades e fraquezas, melhorando o transito aéreo. Ha também
beneficios para a comunidade cientifica pois reconhecera na pratica por meio de
levantamento dos dados o conhecimento tedrico sobre o prazer e sofrimento na
execucao de sua funcdo como pilotos.

Os critérios de inclusao sao pilotos de aeronaves de uma empresa de taxi aéreo; e
os critérios de exclusao sao pilotos que ndo tenham interesse em participar, ou que
em 3 vezes solicitado para a participagdo nao comparece, bem como se estiver em
férias ou afastamento de suas fungdes.

E é garantida a plena liberdade do participante da pesquisa, de recusar-se a participar
ou retirar seu consentimento, em qualquer fase da pesquisa, sem penalizagéo alguma;
Se tiver interesse em participar somente responder este.

Vocé pode assinalar o campo a seguir, para receber o resultado desta pesquisa, caso
seja de seu interesse:

() quero receber os resultados da pesquisa (email para envio: )

( ) n&o quero receber os resultados da pesquisa

A sua participacgéo é isenta de despesas. Néo existindo despesas ou compensagbes
pessoais e/ou financeiras para o participante em qualquer fase do estudo. Se existir
qualquer despesa adicional, ela sera absorvida pelo orgamento da pesquisa pelo
pesquisador.

ESCLARECIMENTOS SOBRE O COMITE DE ETICA EM PESQUISA:

O Comité de Etica em Pesquisa envolvendo Seres Humanos (CEP) é constituido por
uma equipe de profissionais com formac¢ao multidisciplinar que esta trabalhando para
assegurar o respeito aos seus direitos como participante de pesquisa. Ele tem por
objetivo avaliar se a pesquisa foi planejada e se sera executada de forma ética. Se
vocé considerar que a pesquisa nao esta sendo realizada da forma como vocé foi
informado ou que vocé esta sendo prejudicado de alguma forma, entre em contato
com o Comité de Etica em Pesquisa envolvendo Seres Humanos da Universidade
Tecnolégica Federal do Parana (CEP/UTFPR). Enderego: Estrada para Boa
Esperanca, Km 4,- Zona Rural- Bloco G 10, Sala 711, Dois Vizinhos, CEP 85660-000,
Dois Vizinhos-PR, Telefone: 46-3536 8900, E-mail:coep@utfpr.edu.br



220

CONSENTIMENTO

Eu declaro ter conhecimento das informacbdes contidas neste documento e ter
recebido respostas claras as minhas questdes a propdsito da minha participacao
direta (ou indireta) na pesquisa e, adicionalmente, declaro ter compreendido o
objetivo, a natureza, os riscos, beneficios, ressarcimento e indenizagao relacionados
a este estudo.

Apos reflexdo e um tempo razoavel, eu decidi, livre e voluntariamente, participar deste
estudo. Estou consciente que posso deixar o projeto a qualquer momento, sem
nenhum prejuizo.

Nome Completo:

RG: Data de Nascimento: [/ Telefone:
Endereco:

CEP: Cidade: Estado:
Data: [/

Assinatura:

Eu declaro ter apresentado o estudo, explicado seus objetivos, natureza, riscos e
beneficios e ter respondido da melhor forma possivel as questdes formuladas.

Nome completo:
Assinatura do pesquisador

Data: /|
Para todas as questdes relativas ao estudo ou para se retirar do mesmo, poderao se
comunicar com Jeane Patricia dos Santos lliuk, via e-mail: jeanejica25@gmail.com ou
telefone: 49 9 99831401.

Contato do Comité de Etica em Pesquisa que envolve seres humanos para
denuncia, recurso ou reclamacgoes do participante pesquisado:

Comité de Etica em Pesquisa que envolve seres humanos da Universidade
Tecnoldgica Federal do Parana (CEP/UTFPR)

Endereco: Estrada para Boa Esperanga, Km 4,- Zona Rural- Bloco G 10, Sala 711,
Dois Vizinhos, CEP 85660-000, Dois Vizinhos-PR, Telefone: 46-3536 8900, E-
mail:coep@utfpr.edu.br

OBS: ESTE DOCUMENTO CONTEM (DUAS) VIAS IGUAIS, UMA PERTENCENTE
AO PESQUISADOR E OUTRA AO PARTICIPANTE DA PESQUISA.

https://docs.google.com/forms/d/1VPHvaEOPObc PBJ-wFHZ4un-
drMKuyLak2urJ6zVJ0/edit



mailto:jeanejica25@gmail.com
https://docs.google.com/forms/d/1VPHvaEOP0bc_PBJ-wFHZ4un-drMKuyLak2urJ6zVJ0/edit
https://docs.google.com/forms/d/1VPHvaEOP0bc_PBJ-wFHZ4un-drMKuyLak2urJ6zVJ0/edit
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APENDICE D - Tabelas das analises estatisticas, médias e desvio padrao de
itens e Alfa de Cronbach
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TABELAS DAS ANALISES ESTATISTICAS, MEDIAS E DESVIO PADRAO DE

ITENS E ALFA DE CRONBACH

Comparacéo das médias e desvios padrao das respostas dos 92 itens EAFPAAR.

Aspectos referente a fadiga Média Desvio
Padrao

1- Sinto peso na cabeca 3,50 1,029
2- Sinto moleza no corpo 3,51 1,009
3- Sinto moleza nas pernas 3,49 1,046
4- Sinto moleza nas maos 3,50 1,052
5- Sinto falta de energia 3,48 0,929
6- Sinto alteracdo no meu ritmo circadiano (relégio biolégico) 3,57 1,071
7- Tenho dificuldade de me movimentar 3,53 1,020
8- Tenho dificuldade de me manter em pé 3,50 1,059
9- Sinto dor de cabeca 3,52 1,079
10- Sinto ombros pesados 3,52 1,053
11- Sinto dores nas costas 3,78 1,046
12- Remexo-me no assento constantemente 3,80 0,997
13- Me contorgo com frequéncia 3,64 1,079
14- Sinto dificuldade de respirar 3,51 1,063
15- Sinto boca seca 3,50 1,057
16- Tenho voz rouca 3,50 1,055
17- Tenho alteragéo na voz e na linguagem 3,50 1,041
18- Tenho tonturas 3,48 1,057
19- Tenho tremores nas palpebras 3,53 1,027
20- Tenho tremores nos membros (bragos e pernas) 3,46 1,023
21- Movimento com a cabega com frequéncia 3,65 1,019
22- Sinto-me doente fisicamente 3,48 1,033
23- Sinto-me fatigado fisicamente 3,57 1,071
24- Apresento vertigem 3,48 1,046
25- Tenho sonoléncia 3,53 1,022
26- Tenho sono fragmentado 3,60 1,064
27- Durmo frequentemente menos de 6 horas por dia 4,26 0,873
28- Faco cochilos regularmente 4,16 0,873
29- Durmo em horarios variaveis de sono 3,63 1,021
30- Tenho dificuldade de adormecer 3,66 1,075
31- Tenho dificuldade de manter o sono 3,74 1,127
32- Durmo atualmente menos que o habitual 3,80 1,117
33- Cochilo involuntariamente durante o voo (micro sono) 3,50 1,050
34- Sinto os olhos cansados 3,57 1,016
35- Esfrego os olhos constantemente 3,40 1,180
36- Pisco os olhos por longos periodos 2,96 1,403
37- Bocejo constantemente 3,03 1,365
38- Eu gostaria de deitar-me um pouco durante a hora de trabalho 3,23 1,395
39- Sinto os olhos cansados, palpebras pesadas 2,82 1,340
40- Tenho tomado medicagéo de uso continuo psicotropicos (antidepressivo,2,70 1,379
ansioliticos)

41- Tenho usado drogas recreativas (alcool, Canabis, cocaina...) 2,90 1,379
42- Tenho tomado remédios para dor de cabeca 3,01 1,357
43- Minhas ideias nao sdo claras 2,87 1,389
44- N&o consigo me comunicar com meus colegas 2,84 1,390
45- Fico irritado constantemente 2,97 1,401
46- Sinto-me doente 2,80 1,388
47- Sinto-me fatigado 2,87 1,392
48- Sinto-me apatico 2,80 1,347
49- Retraimento nas relagdes 2,93 1,405
50- Falta de motivagao 2,97 1,371
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51- Sensibilidade emocional aumentada 2,68 1,408
52- Sinto-me deprimido 2,60 1,382
53- Sinto-me estressado 2,65 1,440
54- Nao consigo me concentrar 2,61 1,404
55- Foco em uma atividade e me disperso em outra 2,62 1,368
56- Tenho dificuldade de pensar em outras coisas além do meu trabalho 2,53 1,449
57- Tenho ouvido que estou disperso no trabalho 2,48 1,434
58- Minha memoéria ndo esta boa para o trabalho 2,44 1,413
59- Apresento dificuldade de concentracdo nas tarefas 2,50 1,439
60- Apresento lapsos de atencéo 2,41 1,437
61- Apresento falha em antecipar eventos 2,39 1,394
62- Apresento esquecimentos 2,41 1,403
63- Apresento dificuldade em me concentrar e memorizar 2,38 1,378
64- Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia 2,40 1,421
65- Eu gostaria de estar em boa forma fisica para meu trabalho, mas nao me|2,32 1,516
sinto em condicdes de realizar.

66- Tenho me descuidado com minha aparéncia fisica 2,33 1,508
67- Minha alimentagéo é fora de horarios 2,36 1,495
68- Meu desempenho caiu ultimamente 2,08 1,380
69- Minha capacidade de tomada de decis&o esta reduzida 2,34 1,401
70- Apresento redugéo da capacidade de fazer planejamentos complexos 2,33 1,418
71- Sinto-me improdutivo 2,33 1,407
72- Meu tempo de reacao esta reduzido 2,33 1,407
73- Cometo pequenos erros no trabalho 2,51 1,429
74- Nao posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que prosseguir 1,89 1,259
75- Nao ha rotina no meu trabalho 2,32 1,455
76- Tenho outras preocupagdes fora do meu trabalho 2,40 1,484
77- Ja esqueci ou ignorei tarefas ou parte delas 2,24 1,464
78- Esqueco as instrugcdes que me sdo passadas 2,04 1,313
79- Ja tomei decisdes prejudicando minha fungao 2,13 1,327
80- Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria 2,07 1,340
81- A duracdo de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas 2,15 1,390
82- Os pousos e decolagem que realizo sdo em excesso 2,03 1,341
83- O numero de horas de voo ¢ alto 1,98 1,282
84- Estou sempre em sobreaviso para as missdes 2,17 1,428
85- O numero de horas de sobreaviso para iniciar minha atividade ¢é2,66 1,644
confortavel.

86- Trabalho em servigo de escalas 3,05 1,880
87-Minha escala de trabalho é pouco planejada 2,37 1,497
88- Ha escalas dobradas 2,15 1,399
89- Preciso cuidar da administracdo do voo e da aeronave 2,60 1,662
90- Preciso cuidar da gestdo da aeronave, da preparacgao e dos pds voo 2,61 1,649
91- A infraestrutura do local de descanso é falha 2,36 1,475
92-Ja realizei treinamento de gerenciamento de risco de fadiga. 2,42 1,560

Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE E - Comunalidades



Comunalidades.
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Itens Inicial Extragao
1- Sinto peso na cabeca 1,000 0,855
2- Sinto moleza no corpo 1,000 0,856
3- Sinto moleza nas pernas 1,000 0,889
4- Sinto moleza nas maos 1,000 0,906
5- Sinto falta de energia 1,000 0,616
6- Sinto alteragdo no meu ritmo circadiano (relégio bioldgico) 1,000 0,817
7- Tenho dificuldade de me movimentar 1,000 0,888
8- Tenho dificuldade de me manter em pé 1,000 0,921
9- Sinto dor de cabeca 1,000 0,751
10- Sinto ombros pesados 1,000 0,830
11- Sinto dores nas costas 1,000 0,494
12- Remexo-me no assento constantemente 1,000 0,466
13- Me contor¢co com frequéncia 1,000 0,683
14- Sinto dificuldade de respirar 1,000 0,932
15- Sinto boca seca 1,000 0,834
16- Tenho voz rouca 1,000 0,857
17- Tenho alteragédo na voz e na linguagem 1,000 0,847
18- Tenho tonturas 1,000 0,903
19- Tenho tremores nas palpebras 1,000 0,830
20- Tenho tremores nos membros (bragos e pernas) 1,000 0,853
21- Movimento com a cabega com frequéncia 1,000 0,630
22- Sinto-me doente fisicamente 1,000 0,816
23- Sinto-me fatigado fisicamente 1,000 0,795
24- Apresento vertigem 1,000 0,892
25- Tenho sonoléncia 1,000 0,791
26- Tenho sono fragmentado 1,000 0,795
27- Durmo frequentemente menos de 6 horas por dia 1,000 0,289
28- Faco cochilos regularmente 1,000 0,412
29- Durmo em horérios variaveis de sono 1,000 0,533
30- Tenho dificuldade de adormecer 1,000 0,639
31- Tenho dificuldade de manter o sono 1,000 0,710
32- Durmo atualmente menos que o habitual 1,000 0,675
33- Cochilo involuntariamente durante o voo (micro sono) 1,000 0,818
34- Sinto os olhos cansados 1,000 0,793
35- Esfrego os olhos constantemente 1,000 0,638
36- Pisco os olhos por longos periodos 1,000 0,688
37- Bocejo constantemente 1,000 0,624
38- Eu gostaria de deitar-me um pouco durante a hora de trabalho 1,000 0,484
39- Sinto os olhos cansados, palpebras pesadas 1,000 0,869
40- Tenho tomado medicag¢ao de uso continuo psicotropicos 1,000 0,836
(antidepressivo, ansiolitico...)

41- Tenho usado drogas recreativas (alcool, Canabis, cocaina...) 1,000 0,651
42- Tenho tomado remédios para dor de cabega 1,000 0,728
43- Minhas ideias ndo s&o claras 1,000 0,849
44- Nao consigo me comunicar com meus colegas 1,000 0,860
45- Fico irritado constantemente 1,000 0,771
46- Sinto-me doente 1,000 0,882
47- Sinto-me fatigado 1,000 0,752
48- Sinto-me apatico 1,000 0,873
49- Retraimento nas relagbes 1,000 0,841
50- Falta de motivagao 1,000 0,676
51- Sensibilidade emocional aumentada 1,000 0,671
52- Sinto-me deprimido 1,000 0,806
53- Sinto-me estressado 1,000 0,793
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54- Nao consigo me concentrar 1,000 0,879
55- Foco em uma atividade e me disperso em outra 1,000 0,789
56- Tenho dificuldade de pensar em outras coisas além do meu trabalho 1,000 0,646
57- Tenho ouvido que estou disperso no trabalho 1,000 0,815
58- Minha memdria ndo esta boa para o trabalho 1,000 0,814
59- Apresento dificuldade de concentracéo nas tarefas 1,000 0,792
60- Apresento lapsos de atencéo 1,000 0,876
61- Apresento falha em antecipar eventos 1,000 0,904
62- Apresento esquecimentos 1,000 0,814
63- Apresento dificuldade em me concentrar e memorizar 1,000 0,885
64- Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia 1,000 0,874
65- Eu gostaria de estar em boa forma fisica para meu trabalho, mas nao 1,000 0,716
me sinto em condi¢cdes de realizar

66- Tenho me descuidado com minha aparéncia fisica 1,000 0,543
67- Minha alimentagao é fora de horarios 1,000 0,472
68- Meu desempenho caiu ultimamente 1,000 0,785
69- Minha capacidade de tomada de decis&o esta reduzida 1,000 0,715
70- Apresento reducdo da capacidade de fazer planejamentos complexos 1,000 0,843
71- Sinto-me improdutivo 1,000 0,750
72- Meu tempo de reagéo esta reduzido 1,000 0,832
73- Cometo pequenos erros no trabalho 1,000 0,483
74- Nao posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que prosseguir 1,000 0,740
75- Ndo ha rotina no meu trabalho 1,000 0,508
76- Tenho outras preocupagées fora do meu trabalho 1,000 0,297
77- Ja esqueci ou ignorei tarefas ou parte delas 1,000 0,484
78- Esqueco as instrugdes que me sdo passadas 1,000 0,764
79- Ja tomei decisbes prejudicando minha funcao 1,000 0,654
80- Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria 1,000 0,678
81- A duracao de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas 1,000 0,625
82- Os pousos e decolagem que realizo s&o em excesso 1,000 0,698
83- O numero de horas de voo ¢é alto 1,000 0,557
84- Estou sempre em sobreaviso para as missbes 1,000 0,577
85- O numero de horas de sobreaviso para iniciar minha atividade é 1,000 0,506
confortavel

86- Trabalho em servico de escalas 1,000 0,471
87-Minha escala de trabalho é pouco planejada 1,000 0,453
88- Ha escalas dobradas 1,000 0,452
89- Preciso cuidar da administracdo do voo e da aeronave 1,000 0,508
90- Preciso cuidar da gestdo da aeronave, da preparagdo e do pds voo 1,000 0,485
91- A infraestrutura do local de descanso é falha 1,000 0,423
92-Ja realizei treinamento de gerenciamento de risco de fadiga. 1,000 0,505

Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE F - Referente Estatisticas de item-total



Referente Estatisticas de item-total

228

Estatisticas de item-total

Médiade | Variancia Correla- C°g§'a
escalaseo de escala ¢éo de item mglti Ia Alfa de
item for se o item total aop Cronbach
excluido for excluido corrigida
quadrado

1- Sinto peso na cabeca 265,70 4324,231 ,636 975
2- Sinto moleza no corpo 265,68 4324,232 ,649 975
3- Sinto moleza nas pernas 265,71 4327,040 ,605 975
4- Sinto moleza nas maos 265,70 4326,509 ,605 ,975
5- Sinto falta de energia 265,71 4346,599 ,522 ,975
6- Sinto alteragdo no meu ritmo 265,62 | 4326,259 596 975
circadiano (reldgio bioldgico)
7- Tgnho dificuldade de me 265,67 4327 521 617 975
movimentar
;Tenho dificuldade de me manter em 265,69 4323373 624 975
9- Sinto dor de cabega 265,68 4323,059 ,614 ,975
10- Sinto ombros pesados 265,68 4326,835 ,602 ,975
11- Sinto dores nas costas 265,41 4358,635 374 ,976
12- Remexo-me no assento 265.40 4360024 382 976
constantemente
13- Me contorgo com frequéncia 265,55 4338,444 ,505 975
14- Sinto dificuldade de respirar 265,68 4317,789 ,662 975
15- Sinto boca seca 265,70 4330,431 574 975
16- Tenho voz rouca 265,69 4326,675 ,602 975
17- Tenho alteragéo na voz e na 265,69 4328935 594 975
linguagem
18- Tenho tonturas 265,71 4323,766 ,622 ,975
19- Tenho tremores nas palpebras 265,67 4325,478 ,628 ,975
20- Tenho tremores nos membros 265.73 4333,313 572 975
(bragos e pernas)
21- Mﬂowrnento com a cabega com 265,55 4341,647 512 975
frequéncia
22- Sinto-me doente fisicamente 265,72 4327,906 ,606 ,975
23- Sinto-me fatigado fisicamente 265,63 4322,655 ,622 ,975
24- Apresento vertigem 265,72 4324,272 ,625 975
25- Tenho sonoléncia 265,67 4326,896 ,621 975
26- Tenho sono fragmentado 265,60 4322,306 ,629 975
27- Durmo frgquentemente menos de 264.94 4428 826 -157 976
6 horas por dia
28- Faco cochilos regularmente 265,03 4419,679 -,078 ,976
igégurmo em horarios variaveis de 265.56 4347 437 467 975
30- Tenho dificuldade de adormecer 265,53 4335,305 ,529 ,975
:;;;I’enho dificuldade de manter o 265,45 4331.963 527 975
32- _Durmo atualmente menos que o 265.39 4339,696 479 975
habitual
33- Coch_llo involuntariamente durante 265,69 4330114 580 975
0 VOO (micro sono)
34- Sinto os olhos cansados 265,63 4329,205 ,607 ,975
35- Esfrego os olhos constantemente 265,79 4314,966 ,613 ,975
36- Pisco os olhos por longos periodos 266,23 4292,203 ,637 975
37- Bocejo constantemente 266,16 4294,084 ,645 975
38- Eu gostaria de deitar-me um 265.96 4318.944 494 975

pouco durante a hora de trabalho
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39- Sinto os olhos cansados,

X 266,37 4280,920 , 734 ,975
palpebras pesadas
40- Tenho tomado medicagao de uso
continuo psicotrépicos (antidepressivo, 266,50 4294,031 ,638 975
ansiolitico...)
4’1- Tenho usafjo drog?s recreativas 266,29 4304.740 579 975
(alcool, Canabis, cocaina...)
42- Tenho tomado remédios para dor 266,19 4291389 664 975
de cabecga
43- Minhas ideias ndo sao claras 266,33 4280,274 711 ,975
44- Nao consigo me comunicar com 266,35 4283751 691 975
meus colegas
45- Fico irritado constantemente 266,23 4282,820 ,690 ,975
46- Sinto-me doente 266,40 4282,779 ,697 ,975
47- Sinto-me fatigado 266,32 4292,970 ,638 ,975
48- Sinto-me apatico 266,39 4284,644 , 708 ,975
49- Retraimento nas relagdes 266,27 4276,466 , 723 ,975
50- Falta de motivacéo 266,23 4297,553 ,623 ,975
51- Sensibilidade emocional 266,51 4287584 661 975
aumentada
52- Sinto-me deprimido 266,60 4282,006 , 705 ,975
53- Sinto-me estressado 266,55 4277,050 ,702 975
54- Nao consigo me concentrar 266,58 4272,749 , 744 975
55- Foco em uma atividade e me 266,58 4286460 687 975
disperso em outra
56- Tenhg dlflcu!dade de pensar em 266,67 4292812 613 975
outras coisas além do meu trabalho
57- Tenho ouvido que estou disperso 266.72 4273.302 725 975
no trabalho
58- Minha memoaria nao esta boa para 266,75 4280,207 699 975
o trabalho
59- Apreserjto dificuldade de 266,69 4270,325 , 739 ,975
concentragdo nas tarefas
60- Apresento lapsos de atengao 266,78 4280,165 ,687 ,975
61- Apresento falha em antecipar 266,80 4285694 678 975
eventos
62- Apresento esquecimentos 266,79 4301,350 ,587 ,975
63- Apresento dlflcu!dade em me 266,81 4296296 627 975
concentrar e memorizar
64- Sinto-me com baixa capacidade 266,80 | 4280,170 695 975
de vigilancia
65- Eu gostaria de estar em boa forma
fisica para meu trabalho, mas ndo me 266,88 4316,397 ,465 975
sinto em condi¢des
66- 'I:enho me descuidado com minha 266,87 4314.214 479 975
aparéncia fisica
67- ’l\/!lnha alimentacao é fora de 266,83 4322490 441 976
horarios
68- Meu desempenho caiu 267,11 | 4284,622 691 975
ultimamente
69- _M_lnha cgapamdgde de tomada de 266,85 4306627 559 975
decisdo esta reduzida
70- Apresento_redugao da capacidade 266,86 4304,044 566 975
de fazer planejamentos complexos
71- Sinto-me improdutivo 266,87 4315,203 ,510 ,975
72- Meu tempo de reagao esta 266,87 | 4308429 547 975
reduzido
73- Cometo pequenos erros no 266,69 4336.959 384 976

trabalho
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74- Nao posso mais continuar a

trabalhar, embora tenha que 267,30 4308,172 ,615 975
prosseguir

75- Nao ha rotina no meu trabalho 266,88 4328,875 ,420 ,976
76- Tenho outras preocupagdes fora 266,79 4373784 180 976
do meu trabalho

77- Ja esqueci ou ignorei tarefas ou 266,96 4316626 481 975
parte delas

78- Esqueco as instrugdes que me séo 26716 4304.021 613 975
passadas

79- Ja tome~| decisdes prejudicando 267,06 4311607 562 975
minha funcao

80-. Minhas Jornada§ de voo duram 26712 4304.894 595 975
mais que eu gostaria

81- A duragdo de minha jornada de 267,04 4305.302 571 975
trabalho ultrapassa as 12 horas

82- Os pousos e decolagem que 267,17 | 4305681 590 975
realizo sdo em excesso

83- O numero de horas de voo é alto 267,22 4331,173 ,466 ,975
84- E.sto~u sempre em sobreaviso para 267,02 4315414 500 975
as missoes

85- O nimero de horas de sobreaviso

para iniciar minha atividade & 266,53 4378,292 ,140 ,976
confortavel, mas de 2 horas

86- Trabalho em servigo de escalas 266,15 4382,734 ,(101 ,976
87-Mlpha escala de trabalho é pouco 266,82 4314.690 480 975
planejada

88- Ha escalas dobradas 267,04 4312,632 ,527 975
89- Preciso cuidar da administracao 266,60 4365967 194 976
do voo e da aeronave

90- Preciso cuidar da gﬂestao da ] 266,58 4369851 178 976
aeronave, da preparacgao e do pos voo

91-A mfragstrutura do local de 266,83 4330292 406 976
descanso é falha

92-Ja realizei treinamento de 266.77 4322293 422 976

gerenciamento de risco de fadiga.

Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE G - Matriz de componentes rotacionados



Matriz de componentes rotacionados.
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Componente

1 2 3 4 5 6 7
14- Sinto dificuldade de respirar ,930 ,218
g;éTenho dificuldade de me manter em 920 202 123
4- Sinto moleza nas maos 918 179 -,104 -,125
3- Sinto moleza nas pernas ,908 ,184 -,122
18- Tenho tonturas ,907 ,200 -,103 -,103 -,106
17- Tenho alteragdo na voz e na 906 126
linguagem
16- Tenho voz rouca ,903 ,137
7- Tgnho dificuldade de me 903 189 -106 -104
movimentar
24- Apresento vertigem ,896 ,234 - 111 -,134
1- Sinto peso na cabega ,891 ,202
20- Tenho tremores nos membros 888 138 -150
(bragos e pernas)
10- Sinto ombros pesados ,887 172
2- Sinto moleza no corpo ,887 ,215
15- Sinto boca seca ,886 ,137 -,106
22- Sinto-me doente fisicamente ,881 ,162
6.- SlnFo alteragag no m’eL.J ritmo 880 152
circadiano (relégio biolégico)
19- Tenho tremores nas palpebras ,875 ,203
33- Cochllo involuntariamente durante 865 167 -147
0 VOO (micro sonos)
25- Tenho sonoléncia ,861 ,158 ,(104
34- Sinto os olhos cansados ,859 ,170 -,118
23- Sinto-me fatigado fisicamente ,844 ,193 ,200
26- Tenho sono fragmentado ,843 ,169 ,149 ,101 114
9- Sinto dor de cabeca ,835 ,188
13- Me contorgco com frequéncia ,804 ,139
5- Sinto falta de energia 771
30- Tenho dificuldade de adormecer ,769 114 ,(161
31- Tenho dificuldade de manter o 758 152 301
sono
32- Durmo atualmente menos que o 723 181 322
habitual
21- Mhow{nento com a cabega com 710 135 321
frequéncia
igr-]g)urmo em horarios variaveis de 706 105
35- Esfrego os olhos constantemente ,590 ,459 ,122 -,222 ,120
12- Remexo-me no assento 563 323 195
constantemente
11- Sinto dores nas costas 524 ,399 ,226
46- Sinto-me doente ,224 ,902 114
48- Sinto-me apatico ,232 ,896 ,119
44- Nao consigo me comunicar com 220 886
meus colegas
43- Minhas ideias ndo sdo claras ,245 ,871 ,125 ,(106
3?- Sinto os olhos cansados, 243 870 179 114
palpebras pesadas
49- Retraimento nas relagdes ,252 ,869 ,140
40- Tenho tomado medicagao de uso
continuo psicotropicos ,158 ,848 ,187 =227
(antidepressivo, ansiolitico...)
47- Sinto-me fatigado ,183 ,835 ,116
45- Fico irritado constantemente 225 ,815 ,130 147 ,129
36-’P|sco os olhos por longos 232 786 108
periodos
54- Nao consigo me concentrar 114 ,784 ,235 ,323 ,(146 ,169 -,205
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50- Falta de motivagéo 178 ,780 17 ,(105

52- Sinto-me deprimido 142 J74 ,193 ,244 114 124 -,251
42- Tenho tomado remédios para dor 213 766 176 226
de cabeca

55- Foco em uma atividade € me 736 210 352 174 158 -142
disperso em outra

53- Sinto-me estressado , 729 ,218 ,292 ,202 ,236 -,152
4’1- Tenho usagio droggs recreativas 245 727 114 -187 105
(alcool, Canabis, cocaina)

58- Minha memoria ndo esta boa para 726 233 453 -125
o trabalho

57- Tenho ouvido que estou disperso 131 713 255 375 184 214
no trabalho

37- Bocejo constantemente ,250 712 ,158 ,134
59- Apresento dificuldade de 124 | 676 | 317 | 425 | 100 | 120 | -121
concentragdo nas tarefas

51- Sensibilidade emocional 627 ,270 ,267 ,223 ,268
aumentada

56- Tenhg dlflcu!dade de pensar em 129 622 142 348 179 ,137 -,225
outras coisas além do meu trabalho

38- Eu gostaria de deitar-me um 205 548 127 154 -156 275
pouco durante a hora de trabalho

70- Apresento.redugao da capacidade 181 868 101 -196
de fazer planejamentos complexos

72- Mgu tempo de reagao esta 176 859 127 -210
reduzido

71- Sinto-me improdutivo ,169 817 -,212
7§- Esqueco as instrugdes que me 275 803 172 105
sdo passadas

82- Qs pousos e decolagem que 243 775 113

realizo sdo em excesso

74- Nao posso mais continuar a

trabalhar, embora tenha que ,380 , 744 ,150 ,131
prosseguir

69- .M~|nha c’apamdgde de tomada de 182 742 157 171 -270
decisdo esta reduzida

80-.M|nhas Jornada§ de voo duram 278 717 125 -,148 ,151 ,131
mais que eu gostaria

79- Ja tome~| decisbes prejudicando 275 710 162 - 144 110 118
minha fungéo

81- A duragdo de minha jornada de 227 709 128 160 146
trabalho ultrapassa as 12 horas

68.- Meu desempenho caiu 346 687 221 347 -128
ultimamente

84- E_stqu sempre em sobreaviso para 142 686 207 143 128
as missoes

83- O numero de horas de voo ¢ alto ,225 ,669 -,142 ,166
73- Cometo pequenos erros no 157 650 117 -110
trabalho

88- Ha escalas dobradas ,263 ,570 ,(195 ,(110

77- Ja esqueci ou ignorei tarefas ou 176 563 336 123
parte delas

75- Nao ha rotina no meu trabalho ,182 ,555 ,210 ,220 ,257
92-Ja rgallzel trelna_mento de . 513 437 146
gerenciamento de risco de fadiga.

67- ’Mlnha alimentacéo é fora de 188 448 236 206 371

horarios

63- Apresento dlflcul_dade em me 178 241 412 784

concentrar e memorizar

62- Apresento esquecimentos ,182 ,204 ,373 ,768

61- Apresento falha em antecipar 212 263 446 766

eventos

60- Apresento lapsos de atengdo ,239 ,216 ,486 , 720 ,120

64- Sinto-me com baixa capacidade 237 219 509 703 118

de vigilancia
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65- Eu gostaria de estar em boa forma

fisica para meu trabalho, mas ndo me ,241 ,421 ,686

sinto em condigdes

66- 1:enho me descuidado com minha 282 431 158 496

aparéncia fisica

87-M|pha escala de trabalho é pouco 121 186 440 442 104

planejada

91- A |nfra§strutura do local de 186 358 178 407 208 137
descanso é falha

90- Preciso cuidar da gestéo da

aeronave, da preparagéo e dos poés -,131 ,101 179 ,125 ,102 ,632

VOO0S

28- Fago cochilos regularmente -,115 -,137 ,605

89- Preciso cuidar da administragéo -204 109 311 118 571 113
do voo e da aeronave

85- O numero de horas de sobreaviso

para iniciar minha atividade & -,316 125 ,420 ,459
confortavel

86- Trabalho em servigo de escalas -,327 ,118 ,323 ,137 ,439 -,185
76- Tenho outras preocupacdes fora 137 119 295 115 ,191 ,358
do meu trabalho

27- Durmo frequentemente menos de 112 -191 330 -,342

6 horas por dia

Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE H -Cinco grandes fatores do EAFPAAR



Cinco grandes fatores do EAFPAAR

236

1 2 3
14- Sinto dificuldade de respirar ,930
8- Tenho dificuldade de me manter em pé ,920
4- Sinto moleza nas méos ,918
3- Sinto moleza nas pernas ,908
18- Tenho tonturas ,907
17- Tenho alteragéo na voz e na linguagem ,906
16- Tenho voz rouca ,903
7- Tenho dificuldade de me movimentar ,903
24- Apresento vertigem ,896
1- Sinto peso na cabega ,891
20- Tenho tremores nos membros (bragos e pernas) ,888
10- Sinto ombros pesados ,887
2- Sinto moleza no corpo ,887
15- Sinto boca seca ,886
22- Sinto-me doente fisicamente ,881
6- Sinto alteragcdo no meu ritmo circadiano (relégio bioldgico) ,880
19- Tenho tremores nas palpebras ,875
33- Cochilo involuntariamente durante o voo (microssonos) ,865
25- Tenho sonoléncia ,861
34- Sinto os olhos cansados ,859
23- Sinto-me fatigado fisicamente ,844
26- Tenho sono fragmentado ,843
9- Sinto dor de cabeca ,835
13- Me contorgo com frequéncia ,804
5- Sinto falta de energia 771
30- Tenho dificuldade de adormecer ,769
31- Tenho dificuldade de manter o sono ,758
32- Durmo atualmente menos que o habitual 723
21- Movimento com a cabega com frequéncia ,710
46- Sinto-me doente ,902
48- Sinto-me apatico ,896
44- Nao consigo me comunicar com meus colegas ,886
43- Minhas ideias ndo s&o claras ,871
39- Sinto os olhos cansados, palpebras pesadas ,870
49- Retraimento nas relacdes ,869
40- Tenho tomado medicagao de uso continuo psicotropicos 848
(antidepressivo, ansiolitico...) ’
47- Sinto-me fatigado ,835
45- Fico irritado constantemente ,815
36- Pisco os olhos por longos periodos ,786
54- Nao consigo me concentrar ,784
50- Falta de motivagao ,780
52- Sinto-me deprimido 74
42- Tenho tomado remédios para dor de cabeca ,766
55- Foco em uma atividade e me disperso em outra ,736
53- Sinto-me estressado , 729
41- Tenho usado drogas recreativas (alcool, Canabis, cocaina...) 727
58- Minha meméria ndo esta boa para o trabalho ,726
57- Tenho ouvido que estou disperso no trabalho 713
37- Bocejo constantemente 712
59- Apresento dificuldade de concentragéo nas tarefas ,676
51- Sensibilidade emocional aumentada ,627
56- Tenho dificuldade de pensar em outras coisas além do meu 622
trabalho '
70- Apresento reducao da capacidade de fazer planejamentos 868
complexos ’
72- Meu tempo de reacgéo esta reduzido ,859
71- Sinto-me improdutivo ,817
78- Esqueco as instrugdes que me sdo passadas ,803
82- Os pousos e decolagem que realizo sdo em excesso 75
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74- Nao posso mais continuar a trabalhar, embora tenha que

prosseguir 744
69- Minha capacidade de tomada de decis&o esta reduzida 742
80- Minhas jornadas de voo duram mais que eu gostaria J17
79- Ja tomei decisdes prejudicando minha funcéo ,710
81- A duracdo de minha jornada de trabalho ultrapassa as 12 horas ,709
68- Meu desempenho caiu ultimamente ,687
84- Estou sempre em sobreaviso para as missdes ,686
83- O numero de horas de voo é alto ,669
73- Cometo pequenos erros no trabalho ,650

63- Apresento dificuldade em me concentrar e memorizar , 784
62- Apresento esquecimentos , 768
61- Apresento falha em antecipar eventos ,766
60- Apresento lapsos de atencdo 720 ]
64- Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia ,703

Fonte: Autoria propria (2024)
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APENDICE | - Modelo de aplicacido da Escala de Avaliagio de Fadiga para
Pilotos de Aeronaves de asas rotativas (EAFPAAR)
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Modelo de aplicagdao da Escala de Avaliagcdo de Fadiga para Pilotos de
Aeronaves de asas rotativas (EAFPAAR).

Escala de Avaliagao de Fadiga para Pilotos de Aeronaves de asas rotativas.

- Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagao
que vocé faz sobre sentimento de fadiga em seu trabalho, tendo em vista a escala
abaixo.

1 2 3 4 5 6
. Discordo de | Concordo de
Discordo . Concordo
Discordo alguma alguma Concordo
totalmente . . totalmente
maneira maneira
Itens 1 2 |3 |4 |5 |6
1. Tenho dificuldade de me movimentar
2. Sinto moleza no corpo
3. Tenho dificuldade de me manter em pé
4. Sinto moleza nas pernas
5. Sinto moleza nas méos
6. Sinto ombros pesados
7. Tenho ftremores nos membros (bragos e

pernas)

8. Me contorgo com frequéncia

9. Tenho tonturas

10. Sinto dificuldade de respirar

11. Tenho alteragdo na voz e na linguagem
12. Tenho voz rouca

13. Sinto boca seca

14. Apresento vertigem

Fator 1 15. Movimento com a cabega com frequéncia
16. Sinto peso na cabega

17. Sinto dor de cabecga

18. Tenho tremores nas palpebras

19. Sinto os olhos cansados
20. Sinto alteragdo no meu
(relégio bioldgico)

21. Tenho sonoléncia

22. Tenho sono fragmentado
23. Tenho dificuldade de adormecer

24. Tenho dificuldade de manter o sono

25. Durmo atualmente menos que o habitual

26. Cochilo involuntariamente durante o voo (micro
sSono)

27. Sinto falta de energia

28. Sinto-me fatigado fisicamente

29. Sinto-me doente fisicamente

30. Sensibilidade emocional aumentada

31. Fico irritado constantemente

32. Falta de motivagao

33. Sinto-me doente

34. Sinto-me estressado

Fator 2 35. Sinto-me apatico

36. Sinto-me fatigado

37. Sinto-me deprimido

38. Tenho tomado medicagdo de uso continuo
psicotrépicos (antidepressivo, ansiolitico...)

39. Tenho tomado remédios para dor de cabega

ritmo circadiano




40. Tenho usado drogas recreativas (alcool,
Canabis, cocaina...)

41. N&o consigo me comunicar com meus colegas

42. Minhas ideias nao sao claras

43. Retraimento nas relagdes

44. Nao consigo me concentrar

45. Apresento dificuldade de concentragdo nas
tarefas

46. Foco em uma atividade e me disperso em outra

47. Minha memdria ndo esta boa para o trabalho

48. Tenho ouvido que estou disperso no trabalho

49. Tenho dificuldade de pensar em outras coisas
além do meu trabalho

50. Apresento redugdo da capacidade de fazer
planejamentos complexos

51. Meu tempo de reagéo esta reduzido

52. Cometo pequenos erros no trabalho

53. Esqueco as instru¢cdes que me sdo passadas

54. Minha capacidade de tomada de deciséo esta
reduzida

55. Ja tomei decisdes prejudicando minha fungéo

56. Meu desempenho caiu ultimamente

Fator 3 57. Sinto-me improdutivo
58. Nao posso mais continuar a trabalhar, embora
tenha que prosseguir
59. Os pousos e decolagem que realizo sdo em
€eXcesso
60. A duragdo de minha jornada de trabalho
ultrapassa as 12 horas
61. Minhas jornadas de voo duram mais que eu
gostaria
62. Estou sempre em sobreaviso para as missdes
63. O numero de horas de voo é alto
64. Apresento dificuldade em me concentrar e
memorizar

Fator 4

65. Apresento esquecimentos

66. Apresento falha em antecipar eventos

67. Apresento lapsos de atengao

68. Sinto-me com baixa capacidade de vigilancia

Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE J - Tabela referente a ficha de Apuragio da Escala de Avaliacio de
Fadiga para Pilotos de Aeronaves de asas rotativas (EAFPAAR)
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Tabela referente a ficha de Apuracao da Escala de Avaliagdo de Fadiga para
Pilotos de Aeronaves de asas rotativas (EAFPAAR)

Aqui deve ser
colado o valor

Fator |Habilidade (Itens Média el 2 .
s avaliadas Desvio bruto do item
padrao ___
Resultado by/ ]
Fator 1 [Expressao 1. Tenho dificuldade de me movimentar (3,53 (1,020) X
30 itens [fisicas 2. Sinto moleza no corpo 3,51 (1,009) X
3. Tenho dificuldade de me manter em pé (3,50 (1,059) X
4. Sinto moleza nas pernas 3,49 (1,046)
5. Sinto moleza nas maos 3,50 (1,052)
6. Sinto ombros pesados 3,52 (1,053)
7. Tenho tremores nos membros (bragos e (3,46 (1,023)
pernas)
8. Me contorgo com frequéncia 3,64 (1,079)
9. Tenho tonturas 3,48 (1,057)
10.Sinto dificuldade de respirar 3,51 (1,063)
11.Tenho alteragédo na voz e na linguagem 3,50 (1,041)
12.Tenho voz rouca 3,50 (1,055)
13.Sinto boca seca 3,50 (1,057)
14.Apresento vertigem 3,48 (1,046)
15.Movimento com a cabega com frequéncia 3,65 (1,019)
16.Sinto peso na cabega 3,50 (1,029)
17.Sinto dor de cabeca 3,52 (1,079)
18.Tenho tremores nas palpebras 3,53 (1,027)
19.Sinto os olhos cansados 3,40 (1,180)
20.Sinto alteragdo no meu ritmo circadiano (3,57 (1,071)
(reldgio bioldgico)
21.Durmo em horarios variaveis de sono 3,63 (1,021)
22.Tenho sonoléncia 3,53 (1,022)
23.Tenho sono fragmentado 3,60 (1,064)
24.Tenho dificuldade de adormecer 3,66 (1,075)
25.Tenho dificuldade de manter o sono 3,74 (1,127)
26.Durmo atualmente menos que o habitual 3,80 (1,117)
27.Cochilo involuntariamente durante o voo (3,50 (1,050)
(micro sono)
28.Sinto falta de energia 3,48 (0,929)
29.Sinto-me fatigado fisicamente 3,57 (1,071)
30.Sinto-me doente fisicamente 3,48 (1,033)
Fator 2 [Expresséao 31.Sinto os olhos cansados, palpebras 2,82 (1,340)
23 itens |psicoldgicas pesadas
e 32.Pisco os olhos por longos periodos 2,96 (1,403)
comportame 33.Bocejo constantemente 3,03 (1,365)
ntais 34.Sensibilidade emocional aumentada 2,68 (1,408)
35.Fico irritado constantemente 2,97 (1,401)
36.Falta de motivacéo 2,97 (1,371)
37.Sinto-me doente 2,80 (1,388)
38.Sinto-me estressado 2,65 (1,440)
39.Sinto-me apético 2,80 (1,347)
40.Sinto-me fatigado 2,87 (1,392)
41.Sinto-me deprimido 2,60 (1,382)

42.Tenho tomado medicagao de uso continuo
psicotropicos (antidepressivo,
ansiolitico...)

2,70 (1,379)




43.Tenho tomado remédios para dor de 3,01 (1,357)
cabecga
44 . Tenho usado drogas recreativas (alcool, 2,90 (1,379)
Canabis, cocaina...)
45.N4ao consigo me comunicar com meus 2,84 (1,390)
colegas
46.Minhas ideias ndo séo claras 2,87 (1,389)
47.Retraimento nas relagbes 2,93 (1,405)
48.Nao consigo me concentrar 2,61 (1,404)
49 Apresento dificuldade de concentragédo 2,50 (1,439)

nas tarefas

50.Foco em uma atividade e me disperso em 2,62 (1,368)
outra
51.Minha memoéria n&o esta boa parao 2,44 (1,413)
trabalho
52.Tenho ouvido que estou disperso no 2,48 (1,434)
trabalho
53.Tenho dificuldade de pensar em outras 2,53 (1,449)
coisas além do meu trabalho
Fator 3 [Expressdes | 54.Apresentoredugao da capacidade de (2,33 (1,418)
14 itens |na execugao fazer planejamentos complexos
da atividade| 55.Meu tempo de reacdo esta reduzido 2,33 (1,407)
de trabalho 56.Cometo pequenos erros no trabalho 2,51 (1,429)
57.Esqueco as instrugdes que me sdo 2,04 (1,313)
passadas
58.Minha capacidade de tomada de decisao 2,34 (1,401)
esta reduzida
59.Ja tomei decisbes prejudicando minha 2,13 (1,327)
funcéo
60.Meu desempenho caiu ultimamente 2,08 (1,380)
61.Sinto-me improdutivo 2,33 (1,407)
62.Nao posso mais continuar a trabalhar, (1,89 (1,259)
embora tenha que prosseguir
63.0s pousos e decolagem que realizo sao 2,03 (1,341)
€m excesso
64.A duragdo de minha jornada de trabalho 2,15 (1,390)
ultrapassa as 12 horas
65.Minhas jornadas de voo duram mais que 2,07 (1,340)
eu gostaria
66.Estou sempre em sobreaviso paraas 2,17 (1,428)
missdes
67.0 numero de horas de voo é alto 1,98 (1,282)
Fator 4 [Expressdo |68.Apresento dificuldade em me concentrar €2,38 (1,378)
5itens |[cognitiva de memorizar

atengdo €
concentraca
o}

69.Apresento esquecimentos 2,41 (1,403)
70.Apresento falha em antecipar eventos 2,39 (1,394)
71.Apresento lapsos de atengao 2,41 (1,437)
72.Sinto-me com baixa capacidade de 2,40 (1,421)

vigilancia
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Fonte: Autoria prépria (2024)
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APENDICE K - Resumo geral dos Agrupamentos



Resumo geral dos agrupamentos.
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Agrupamento
Clusters | Tipo de missoes realizadas Porcenta | Horas de | Horas de voos | Tempo na | Sintomas indicados por todos so pilotos
gem jornada de | realizadas funcao
pilotos trabalho Média
0 Ibama 34,6% 8 4000 +- 12 anos Sintomas fisicos e biomecanicos
Panoramico - Dores nas costas,
1 Fretamento 9,5% 9 8500 +- 22 anos -Remexer constantemente no assento do cockpit,
Linha de transmissao Sono
Ibama -Fragmentado,
2 Fretamento 34,6% 9 12000 +- 29 anos -Horarios variados para dormir
Panoramico Maior Maior tempo -Dormir menos que o habitual,
quantidade -Dificuldade de manter o sono,
3 Operagéo carga externa 7,6% 8 1500 +- 7 anos -Desejo de deitar-se um pouco durante alguns
Combate a incéndio Menor Menor tempo momentos na hora de trabalho,
quantidade Contexto organizacional
4 Aeromédico 13,46% | 10 6000 +- 16 anos - Néo ter rotina no trabalho, _
Operagio carga externa - Realizar allmenta_gao fora do horario,
Linha de transmissao - Atuarem em servico de escala,
Combate a incéndio - Necessidade de cuidar da administragdo e gestao
S da aeronave.
Sismica - Infraestrutura do local de descanso ser falha.
Sintomas fisicos e | Sintomas Sintomas emocionais/ Sintomas Vivencias no | Outros
biomecénicos fisiolégicos comportamental coghitivos trabalho aspectos
Ibama - Moleza no corpo, |- Dificuldade para | - Sensibilidade emocional | - Esquecem ou Ignoram tarefas | - Sempre estao | Uso de
Panoramico - Dificuldade de | adormecer, gostariam ou parte delas, sobre aviso para | medicagao
movimentar, de deitar-se durante o - Focam em uma tarefa e | as missoes,
- Ombros pesados, | trabalho e bocejam dispersam em outra. - Nao ha rotina e
- Tremores nas | com frequéncia. escalas
palpebras, - Escalas pouco

- Olhos cansados,

planejadas
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- Esfregar os olhos
constantemente,

- Piscar por longos
periodos.

- Movimentar a
cabeca

- Escalas
dobradas.

Fretamento - Sem rotinas é
Linha de algo que dificulta o
transmisséao trabalho,
Ibama - Escala de
trabalho é pouco
planejada.
Fretamento - Descuido com a - Nao ha rotina no | - Realizagao
Panoramico aparéncia fisica trabalho de

- Gostariam de estar em

- Escala pouco

treinamento

boa forma fisica e cuidar planejada. de risco de
dela, mas nao se sentem fadiga
em condigdes.
Operagao carga - Falta de motivagéo, - Esqueceram ou ignoraram | - Sempre em | Ndo gostam
externa - Sensibilidade emocional, | uma tarefa ou parte dela, sobreaviso de se
Combate a - Irritacao, - Ja cometeram pequenos apresentar
incéndio erros e de
- Precisam pensar em outras madrugada
coisas além do trabalho e voo.
Aeromédico - Sensacao de fatigada | - Sentimento de fadiga - Lapsos de atencéo, - Escalas | Ndo gostam
Operagio fisica - Estressado - Falhas em antecipar eventos | dobradas de se
carga externa , -Autorreferéncia de sentir- | e tomada de decisbes erradas. | - Escalas pouco | apresentar
se improdutivo, - Dificuldade de concentracdo | planejadas no periodo da

Linha de
transmissao

Combate a
incéndio

Sismica

- Retraimento
relagbes
- Irritacéo

nas

em algumas tarefas,
dispersando-se
- Esquecimento e dificuldade

de memorizar,

tarde.
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ANEXO A - Inventario sobre Trabalho e Riscos de Adoecimento (ITRA)



Inventario sobre Trabalho e Riscos de Adoecimento (ITRA).
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1. Leia os itens abaixo e escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagdo que vocé faz do seu

contexto de trabalho, tendo em vista a escala abaixo.

Nunca Raramente As vezes Frequentemente

Sempre

1 2 3 4

5

1 O ritmo do trabalho é excessivo

2 As tarefas sdo cumpridas com pressdo de prazos

3 Existe forte cobranga por resultados

4 As normas para execucao das tarefas sdo rigidas

5 Existe fiscalizacdo do desempenho

6 O numero de pessoas € insuficiente para se realizar as tarefas

7 Os resultados esperados estdo fora da realidade

8 Existe divisdo entre quem planeja e quem executa

9 As tarefas sao repetitivas

10 Falta tempo para realizar pausas de descanso no trabalho

11 As tarefas executadas sofrem descontinuidade

12 As tarefas ndo sao claramente definidas

13 A autonomia é inexistente

14 A distribuicdo das tarefas é injusta

15 Os funcionarios sdo excluidos das decisdes

16 Existem dificuldades na comunicagéo entre chefia e subordinados

17 Existem disputas profissionais no local de trabalho

18 Falta integracdo no ambiente de trabalho

19 A comunicacgao entre funcionarios é insatisfatoria

20 Falta apoio das chefias para o meu desenvolvimento profissional

21 As informagdes que preciso para executar minhas tarefas sédo de dificil

acesso

22 As condicbes de trabalho séo precarias

23 O ambiente fisico é desconfortavel

24 Existe muito barulho no ambiente de trabalho

25 O mobiliario existente no local de trabalho é inadequado

26 Os instrumentos de trabalho sdo insuficientes para realizar as tarefas

27 O posto/estagéo de trabalho é inadequado para a realizagdo das tarefas

28 Os equipamentos necessarios para realizacéo das tarefas s&o precarios

29 O espago fisico para realizar o trabalho é inadequado

30 As condicdes de trabalho oferecem riscos a seguranga das pessoas

31 O material de consumo é insuficiente

Fonte: Mendes (2007)
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2. Agora escolha a alternativa que melhor corresponde a avaliagdo que vocé faz das exigéncias de
decorrentes do custo humano do trabalho, segundo a escala abaixo.

Pouco exigido Mais ou menos | Exigido Bastante Totalmente
exigido exigido exigido
1 2 3 4 5
1 2 4 5

1 Ter controle das emocodes

2 Ter que lidar com ordens contraditérias

3 Ter custo emocional

4 Ser obrigado a lidar com a agressividade dos outros

5 Disfargar os sentimentos

6 Ser obrigado a elogiar as pessoas

7 Ser obrigado a ter bom humor

8 Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica

9 Ser bonzinho com os outros

10 Transgredir valores éticos

11 Ser submetido a constrangimentos

12 Ser obrigado a sorrir

13 Desenvolver macetes

14 Ter que resolver problemas

15 Ser obrigado a lidar com imprevistos

16 Fazer previsdo de acontecimentos

17 Usar a visdo de forma continua

18 Usar a memoria

19 Ter desafios intelectuais

20 Fazer esforco mental

21 Ter concentragdo mental

22 Usar a criatividade

23 Usar a forga fisica

24 Usar os bragos de forma continua

25 Ficar em posicdo curvada

26 Caminhar

27 Ser obrigado a ficar de pé

28 Ter que manusear objetos pesados

29 Fazer esforgo fisico

30 Usar as pernas de forma continua

31 Usar as méos de forma repetida

32 Subir e descer escadas

Fonte: Mendes (2007)
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3. Avaliando o seu trabalho atualmente, marque a frequéncia com que vocé experimenta vivéncias
positivas e negativas em relacdo aos aspectos discriminados a seguir, tendo por base a escala

abaixo.
Nunca Raramente As vezes Frequentemente | Sempre
1 2 3 4 5
3 4 5

1 Liberdade com a chefia para negociar o que precisa

2 Liberdade para falar sobre o meu trabalho com os colegas

3 Solidariedade entre os colegas

4 Confianga entre os colegas

5 Liberdade para expressar minhas opinides no local de trabalho

6 Liberdade para usar minha criatividade

7 Liberdade para falar sobre o meu trabalho com as chefias

8 Cooperacgao entre os colegas

9 Satisfagao

10 Motivagao

11 Orgulho pelo que fago

12 Bem-estar

13 Realizagéo profissional

14 Valorizagao

15 Reconhecimento

16 Identificagdo com as minhas tarefas

17 Gratificagéo pessoal com as minhas atividades

18 Esgotamento emocional

19 Estresse

20 Insatisfacao

21 Sobrecarga

22 Frustracao

23 Inseguranca

24 Medo

25 Falta de reconhecimento do meu esforgo

26 Falta de reconhecimento de meu desempenho

27 Desvalorizagao

28 Indignacéo

29 Inutilidade

30 Desqualificagao

31 Injustica

32 Discriminagao

Fonte: Mendes (2007)
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4. Os itens a seguir tratam dos tipos de problemas fisicos, psicolégicos e sociais que geralmente
sao causados pela realizagédo do trabalho. Marque o numero que melhor corresponde a frequéncia
com a qual eles estao presentes na sua atividade como docente, tomando por base a escala abaixo.

Nunca Raramente As vezes

Frequentemente

Sempre

1 2 3

4

5

1 Dores no corpo

2 Dores nos bragos

3 Dor de cabega

4 Disturbios respiratorios

5 Disturbios digestivos

6 Dores nas costas

7 Disturbios auditivos

8 Alteracdes de apetite

9 Disturbios na visao

10 Alteracdes do sono

11 Dores nas pernas

12 Disturbios circulatérios

13 Insensibilidade em relagdo aos colegas

14 Dificuldades nas relagbes fora do trabalho

15 Vontade de ficar sozinho

16 Conflitos nas relagdes familiares

17 Agressividade com outros

18 Dificuldade com os amigos

19 Impaciéncia com as pessoas em geral

20 Amargura

21 Sensagao de vazio

22 Sentimento de desamparo

23 Mau-humor

24 VVontade de desistir de tudo

25 Tristeza

26 Irritagdo com tudo

27 Sensacgao de abandono

28 Duvida sobre a capacidade de fazer as tarefas

29 Solidao

Fonte: Mendes (2007)
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ANEXO B - Escala de sentimento de fadiga - Celestino



Escala de sentimento de fadiga - Celestino
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Agora vocé deve indicar o quanto as afirmacbes abaixo representam suas opinides. Para
responder aos itens, utilize a escala seguinte e assinale o nimero que melhor corresponde a

sua resposta

Sentimentos de fadiga Nunca Rara- | As Muitas | Sempre
mente | vezes | vezes
1 2 3 4 5

Itens sobre sonoléncia e moleza

1) Sinto a cabeca pesada

2) Sinto moleza no corpo

3) Sinto moleza nas pernas

4) Tenho vontade de bocejar durante o
trabalho

5) As minhas ideias ndo s&o claras

6) Estou com sonoléncia

7) Sinto os olhos cansados

8) Tenho dificuldade em me movimentar

9) Tenho dificuldades em me manter em pé

10) Eu gostaria de ir me deitar um pouco
(durante o horario de trabalho)

Itens sobre dificuldades em concentragao e
atengao

11) Preciso me concentrar mais

12) Nao tenho vontade de falar com ninguém

13) Fico irritado(a) facilmente

14) Nao consigo me concentrar bem

15) Tenho que pensar outras coisas além do
meu trabalho

16) Minha memdria ndo estd boa para o
trabalho

17) Cometo pequenos erros no meu trabalho

18) Tenho outras preocupagdes fora meu
trabalho

19) Eu gostaria de estar em forma para o meu
trabalho, mas ndo me sinto em condi¢des

20) Nao posso mais continuar a trabalhar,
embora tenha que prosseguir

Itens sobre a projecdao de fadiga sobre o
corpo

21) Sinto dor de cabeca

Ombros pesados

dores nas costas

Dificuldades em respirar

Voz rouca

Tonturas

22)
23)
24)
25) Boca seca
26)
27)
28)

Tremores nas palpebras

29) Tremores nos membros (bragos e pernas)

30) Sinto-me doente
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PARECER CONSUBSTANCLADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA,

Titulo da Pesquisa: Percepgies de pilotos sobre prazer/sofrimento e fadiga no exerci de suas fungbes.
Construgico de um sistema de apoic para tomada de decisfo ma sadde mental destes
trabalhadores

Pesquisador: Jeane Patricia dos Santos Hiuk

Area Tematica:

Wersdo: 4

CAAE: 60030822, 1.0000.0177

Instituigio Proponente: Universidade Tecnoldgica Federal do Paranda Campus Dois Vizinhos
Patrocinador Principal: Financiamento Préapric

DADOS DO PARECER
MHamero do Parecer: 5.752.406

Apresentagio do Projeto:

Segundo os pesquisadores "O transporte adérec nacional e infernacional passou por significativas mudangas
nesse mais de um seculo. e tem seguido uma tendencia crescente nessas Gltimas duas décadas. devendo
triplicar mos préximos vinte anos, ainda mais em taxi aséreoc. (Neto & Souza, 2011). Os avangas foram em
diferentes dreas, desde as guesties tecnoldgicas das seronaves, eguipamentos, novos modelos de avides,
quanto no treinamentc de pilotos e profissionais que stuasm no modal aérec, no sentido de habilitar n&o
apenas tecnicaments, mas pessoalmente os pilotos para apresentar uma melhor sadde mental. Esses
avangos buscam diminuir cada vez mais as falhas no funcionamento. na operagio das aeronaves. falhas
referentes ao fator humano. A vidsa profissional das pessosas que stuam no modsal séreo estd permeada por
situacgies gue envolvem significativas habilidade técnicas, mas também fatores fisicos emocionais 8s gQuaIs
nal (ALMEIDA et al., 2018; WVENMDRAMIM, 2018). Esta pesqguisa

se trata sobre as condigBes de sofrimento = prazer na execugio das atividades de pilotos que atuam =m

possuem relagio com sua atuagso profis:

ati

idades de taxi adreo. serd observado as condigies de prazer em realizar tal fungio desde
sutorreslizasgio e satisfagio. comeo também o sofrimento desgastes e riscos vividos e percebidos na
profissSo e sentimentos de fadiga. A &nfase dada serd na sadde mental de profissicnais gue atuam no
modal de aérec, para maicr seguranga = operagies adreas. Serfo realizadas entrevistas e inventirics sobre
adoecimento psiquico buscando analisar o ambiente detrabalho & suas

Endersgo. Esiraga para Boa Esperanga. km 04 - Zona Rural - Biocae G 10, 313 675

BaTo:  Ares Rurs CEP- E5.660-000
UF: PR Municiplo:  DOIS WIZINHOS
Telsfone: (45)3535-8215 E-mall: coep-twButipr.edubr
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percepgdes sobre suas vivencias na execupio de suas ati

idades, seus sofrimentos! prazer e sentimentos
de fadiga Mo sentido de compreender sentidos e significados sobre seu bem-estar fisico e psicoldgico nas
atividades realizadas. Buscando sontribuir com a seguranga de voo e com melhores condigies de sadde de
pilotos na execugSc de suas fungSes. Essa pesquiss poderd propiciar uma construgBo de um sistemsa de

apoic para tomada de decisdes em sadde mental e fadiga.”

Objetivo da Pesquisa:

Segundo os pesquisaderes:"Objetive Primério: Identificar os principais impactos causados pelo
prazerfsofrimento e fadiga no que tange a execugdo de suas fungdes de pilotos.

Objetive Secunddrio:- Analisar os motivos e significados do prazer e sofrimento na execugio de suas
fungies como pilotos. Identificar os principais transtomos psicoldgicos gue acometemn pilotos em seu fazer
profissional.- Analisar tipos de adoecimento psiquicos - Analisar sentimento de fadigs- Construir um sistema
de apoio de tomada de decisfes em sadde mental ~

Avaliagio dos Riscos e Beneficios:

De acordo com os pesquisadores a awvaliagio dos riscos e beneficios constam na Plataforma conforme
segue: "Fica assegurado o direite do participante da pesquisa em sair da pesquisa a gualquer momento. Se
houwver riscos e os desconfortos relacionados com sua participsgio serfio: a exposigiio de situagBes sobre
sua familia & de seus colegas. Caso haja desconforto ocu que algum assunto seja aflorado no momento da
pesquisa, o pesquisador estars disponivel para acolher esse contatdo. Dessa forma que a assistdncia serd
realizada por meio de uma psicoterapia brewe focal dos conteddos suscitados.”

De acordo com os pesquisadores os Beneficios sio apresentados na Plataforma Brasil conforme segue:

"Ors beneficics dessa pesguisa referem-se a possib

idade dos pilotos reconhecerem em suas fungdes
aspectos que podem estar dificultando ou auxiliando no exercicio de sua fungic. Também podersd trazer
beneficios a comunidade, pois terSo profissionais reconhecendo suas habilidades e fraquezas, melhorando
o trénsitc adreo. Ha também beneficios para a comunidade cientifica pois reconhecerd na pratica por meio
de levantamento dos dados o conhecimento tedrico sobre o prazer e soffimento na execugio de sus fungio
coma pilotos™.

Comentarios e Consideragdes sobre a Pesquisa:

O projeto de pesquisa - Percepgfes de pilotos sobre prazerfsofrimento e fadiga no exercicio de suas
fungies. Construglo de um sistema de apcic para tocmada de decisSo na sadde mental destes
trabalhadores” estd vinculado Programa de Pés-Graduagio em Engenharia de Produgio - PPGEP da

Enderego: Estraga para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Bloco @ 10, sala 575

Balrro:  Arca Rusal CEP:  85.660-000
wF PR rMuniciplo:  DOIS WZINHOS
Telefone: (45)3535-8215 E-mall: coep-dwiEutipr.edu or
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Universidade Tecnoldgica Federal do Parana - UTFPR, Campus Ponta Grossa. A atuacio em salde mental
estd wvoltsds a drea de recurses humanos e gestSo das organizagdes. Dessa forma esta pesquisa englobs a
saiide psiquica de pilotos de avifo, e visa contribuir para as esferas acad&micas e organizacional com a
implementagico de um sistama de apoio para tomada de decisfes na sadde mental destes trabalhadores,
ponManto. a8 pesquisa possui relevancia.

Consideragies sobre os Termos de apresentagio obrigatdriac

Asende a Resolugio 468/2012 e demais normativas aplicdveis ao caso.

Recomendagdes:

MEo ha.

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequagbes:

Conforme parecer primeira wers&o 5.507.626 ficaram pendentes:

1. Metodologia: na Plataforma Brasil mencionar o ndmerc de individuos a serem entrevistados, nimero de
questdes e tempo estimado da entrevista.

2. Metodologia: incluir o link para acesso ac TCUISY, TCLE e guestiondrios em todos os documentos.

3. Critério de inclusSo: uniformizar as Mmesmas informagies em todos os documentos, pois ha diverg&ncia.

4. Critério de exclusio: uniformizar as mesmas informagdes em todos os documentos, pois ha divergéncia.
5. Riscos: informar que fica assegurade o direito do participante da pesquisa em sair da pesquisa a qualquer
momento. Especificar o tipo de assisténcia a ser prestada ao participante da pesguisa. Realizar esta
alteragio em todos os doocumentos. incluir este item no projetc em amexo,. uniformizar as mesmas
informagdes em todos os documentos pois ha divergéncia.

8. Beneficios: o itemn beneficios se refere ac proveito direto ou indireto, imediato ou posterior, auferido pelo
participante efou sus comunidsde em decorréncia de sua participacic na pesquisa.

Portanto, indicar os beneficios inerentes aos participantes da pesguisa. Realizar esis alteragio em todos os
documentos e incluir este iterm no projeto em anexo.

7. Orgamento: discriminar os itens do orgamento. Realizar esta alteragio em todos os docurmentos.

8. Cromograma: no cronograma em anexe indicar os dias & meses. O inicic da coleta de dados devera ser
posterior & data de reunido do CEP-DV, tendo em wista que o CEF n&o avalia projeto em andamento.

Endersgo:  Esvada para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Bioco G 10, sala 575

Balrro:  Area Rural CEP: BS560-000
uF: PR Municiplo: DOIS VIZINHOS
Telefons: (45)3535-5215 E-mall:  coep-dvDuiipresubr
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Realizar esta altersgic =m todos os documentos.

8. Temno de confidencialidade e sigilo: incluir a assinatura do orientador.

100 Incluir o TERMO DE COMSENTIMENTO PARA USO DE IMAGEM E SOM DE WOZ (TCUISY) em anexo,
no projeto e no link a ser enviado aoc participante.

11, Incluir mowvo compromisseo de confidencialidade de dados constando o TERMO DE CONSENTIMENTO
PARA USO DE IMAGEM E SOM DE VOZ (TCUILSW)

12. Print guestionéric online: mencionar que cada participante devera estar de acordo com a proposta.
Termo de Consentimento para Uso de Imagem & Som de Voz (TCUISWV) e Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (TCLE). tende a opgio de imprimir @ mesmo com link disposte so fim do termo de
consentimento. Apds o participante clicar na opgio de aprovagio dos termos, o comvite para a participagio
woluntaria sera enviado para os enfrevistados, ressaltando-se que © convite para a participasic na pesquisa
n&o sera realizada por meio de listas gque permitam a identificagdo dos convidados nem a visualizagSo dos
seus dados de contato.

13. Solicita-se envio de carta resposta ac CEP indicando como cada pendéncia foi sclucicnada.

Conforme parecer segunda versSc 5.5068.001 ficaram pendentes:

1. Observar que ha conflitc de interesse caracterizado pelo faioc de a Folha de Rosto ter sido assinada pelo
préprio crientador da pesguisa. Solicita-se o ajuste. de modo gue a folha de rosio seja assinada por
autoridade hierarguicamente superior.

Resposta: O orientador da pesguisa € o Coordenador do programa de pds Graduagio. Porem agora guem
assinou a folha de rosto foi Diretor de pesquisa e pés graduacio Luciano Augusio Lourengato.

AMALISE: Pend&ncia atendida.

2. Incluir ma Plataforrma Brasil o pesquisador Angelo Marcelo Tusset, tendo em vista que © MesMo aparece
relacionado como crientador no projeto de pesquisa. no TCGLE e ne documento da empresa Helisul.
Resposta : O orientador Angelo Marcelo Tusset se inscreveu na Plataforma Brasil.

AMALISE: Pend&ncia ndo atendida.

3. Solicita-se & revisio do projeto anexado na plataforma. arguive denominado

Template_Modelo_de Monografia. de modo gue sejam retirados os balSes de comentarios

Engerego: Esvada para Boa Esparanca, km 02 - Zona Rural - Bioco G 10, 5ala 675

Balrro:  Area Rural CEF'. BS.SE0-000
UF: PR DOIS VIZINHOS
Talefone: [45)3535-52 E-mail: cosp-dvutfpradu b
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existentes.

Resposta: Alterado tambem com as questdes de metodologia. nimero de participantes. critério de inclusSo.
critério de exdusdo. com o ink do TCLE e o link do questionario.

4. Metodologia: na Plataforma Brasil mencicnsr o nimerc de individuos a serem entrevistados, nimero de

= tempo i da entrevists.
Reposta: Alterado. Mamero de individuos 86. E tempo estimado de 40 minutos para resposta do
questiondric e inventario de 200 guestdes._

ARNALISE: Pendé&ncia atendida.

5. Indluir o link para acesso ac TCUISY. TCLE e guestionarios em tedos os dosumentos.

Resposta: Alterado. Com Link no questionario e no TOLE _

TCUISY — ndic serd preciso o uso do termo de consentimento para uso de imagem e som de woz (TCUISW).
pois n&o serd mais utilizado a entrevista

QUESTICHARIC

hitpsiidocs. google. comfformsidier FAlpQL SeHTECzVswS SwAINThCzos 8P pdMFb 1 Be JBRArWan5 2k aC Tnivd
formPesponseTERMO https:ffdocs.goocgle . comifermsidielTFAIpAQLSseludGT
CSITETwWWVEs JhOTeHgQtOFjhAN_NDnNng8vOQtN3IdI3ILVAQS/fviewform?ve=08&c=
O&w=1&FIlr=0

ARNALISE: Pendé&ncia atendida.

8. Critério de inclusSo: uniformizar as mesmas informagdes em todos os documentos. pois ha divergEncia.
Resposta: Alterado na plataforma Brasil & no projeto

-inclus&c sera realizadsa com pilotos de seronaves de asas rotativas.

AMNALISE: Pend&ncia parciaslments atendidsa.

7. Critério de exclusio: uniformizar as mesmas inﬁ:\rmagaes em todos os documentos, pois ha divergéncia.
Resposta: Alterado -Pilotos que estejam em férias ou afastaments de suas fungies

AMALISE: Pend&ncia parcisiments atendida.

8. Riscos: informar que fics assegurado o direito do participante da pesquisa em sair da pesquisa a gualquer
momento. Especificar o tipe de assisténcia a ser prestsda so participante da pesgquisa. Realizar esta
alteragio em todos os documentos. incluir este iterm no projeto em anexo, uniformizar &s MesmMas
informacgdes em todos os documentos pois ha divergéncia.

Resposta: Alterado ma Plataforma Brasil, Alterasdo mo TCLE, Alterssdo mo Projeto. -Fica assegurado o

Endsrsgo: Estrada para Boa Esperanca. km 04 - Zona Rural - Bioos G 10, sala 575
Balrro:  Area Rural CEP: BS.S60-000

uF Municiplo: DOIS VIZINHOS

Telefone: (45)3535-5215 E-mall: cosp-dvDuifpr.aduor
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direito do participante da pesguisa em sair da pesguisa & gualguer momento. Se houwver riscos e os
desconfortos relacicnados com sua participagio serfo: a exposicio de situacies sobre sua familia = de
seus colegas.

Caso haja desconforto ou que algum assunto seja aflorado o momento da pesquisa, o pesquisador estars
disponivel para acolher esse conteddo. Dessa forma que a assisténcia sera realizada por meioc de uma
psicoterapia breve focal dos conteddos suscitados.

AMALISE: Pend&ncia parcialmente atendida.

9. Beneficios: o itemn beneficios se refere ao proveito direto ou indireto, imediato ou posterior, auferide pelo
ipagio na pesquisa. Portanto. indicar os

participamte efou sua comunidade em decorréncia de sua parti
beneficios inerentes aos participantes da pesquisa. Realizar esta alteracio em todes os documentos e
imcluir este item no projeto em anexo

Resposta © Alterado no TCLE, Alterado no Projeto, alterado na Plataforma Brasil. -Os beneficios dessa
pesquisa referem-se a possibilidade dos pilotos reconhecerem em suas fungies aspectos que podem estar
dificultando ou auxiliando no exercicio de sua fungdo. Também poders trazer beneficios a comunidade. pois
terSo profissionais reconhecendo suas habilidades e fraquezas, melhorandeo o transito aérec. Ha tambem
beneficios para a comunidade cientifica pois reconhecera na pratica por meio de levantamento dos dados o
conhecimento tedrico scbre o prazer e sofrimento na execusio de sua fungio como pilotos

AMALISE: Pendéncia parcialments atendida.

10. Orgamento: discriminar os itens do orgamento. Realizar esta alheragio em todos os documentos.
Resposta: Alterado mo Campo da plataforma Brasil, e no Projeto. E encaminhado anexo na plataforma.

Crgamento financeiro Detalhamento Walor © orgamentc serd de responsal ade do propric pesquisador
5000,00 Combustivel para deslocamento 200000 Resmas de papel 200,00 Impressic 1000,00 Computsdor
4000,00 Total 12.300,00.

AMNALISE: Pendéncia atendida.

11. Cromograma: no cronograms em anexo indicar os dias e meses. O inicio da coleta de dados devera ser
posterior & data de reunifio do CEP-DVW, tendo em vista gque o CEP néc avalia prajeto em andamento.
Realizar esta alteragio em todos os documentos.

Resposta: Alterado mo Campo da plataforma Brasil, e no Projeto. E encaminhado anexo na plataforma.

Enderego.  Es¥rada para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Blooco G 10, sala 575

Balrro: Ares Rursl CEP: BSSE0-000
UF: FR Municiplo:  DOIS VIZINHOS
Telefone: (46353655215 E-mail:  cosp-dvutipredubr
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AMALISE: Pendéncis atendida. contudo, devide & nowa tramitagdo de pendéncias. solicita-se nova
alteragio.

12. Termo de confidencislidade e sigilo: imcluir & assinatura do orentador.

Resposta: Alterado. encaminhado

AMALISE: Pendé&ncia stendida.

13, Incluir o TERMO DE COMNSENTIMENTO PARA USO DE IMAGEM E SOM DE WOZ (TCUISWY) em anexo,
no projeto e no link a ser enviado ao convidado.

Resposta: Mo serd mais usado entrevistas

AMALISE: Pendé&ncia stendida.

14, Incluir nowo compromisso de confidencialidade de dados constande o TERMO DE COMSEMTIMEMTO
PARA USO DE IMAGEM E SOM DE WVOZ (TCUISWV)

Resposta: M&co sera mais usado entrevistas

AMALISE: Pendéncia stendida.

15. Print guestionéric cnline: mencionar gue cada participante dewvera estar de acordo com a proposta.
Termo de Consentimento para Uso de Imagem e Som de Vo= (TCUISVY) & Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (TCLE). tendo a opgdo de imprimir o mesmo com link disposto ac fim do termo de
consentimento. Apds o parficipante clicar na opglio de aprovagSo dos termos, o convite para a participagio
wvoluntdria seré enviado para os enfrevistados, ressaltando-se que o convite para a participagio na pesquisa
n&c serd realizado por meio de listas que permitam a identificagio dos convidados nem a visualizagSo dos
seus dados de contato.

Resposta: Alterado. TCLE. projeto. Os respondentes tém a opgio tanto de responder on line quanto de
imprimir o material que serd retirado na empresa. Ha opgdo de mandar o TCLE impresso ou via e-mail ou
entregar em mios. assim como a entrevista dos pilotos da empresa gue s8o moradores de Curitiba
AMALISE: Pend&ncia stendida.

16. Mencionar mo TCLE a possibilidade de indeni: S0, conforme ltem IWV_3, letra h da Resolugio 4562012
— CMS: "h) explicitagSo da garantia de indenizagio diante de eventuais danos decorrentes da pesquisa.”

Enderego:  Esvada para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Bloco G 10, sala 575

Balrro: Area Rual CEP. BS.660-000
uF- PR Municiplo: DOES VIZINHDS
Telefone: (45)3535-5215 E-mail: cosp-aviDurareounn
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Resposta: Alterade TCLE & Projeto Casc hajs sigum danc decorrente da pesguisa hd a possibilidsde de
indenizagio de acordo com o iterm V.3 letras h da resolugdo 486/2012

AMNALISE: Pend&ncia atendida.

17. Solicita-se envio de carta resposta ac CEP indicando como cada pendé&ncia foi sclucionadsa_

Resposta: As respostas anteriones

APMALISE: Pendé&ncia atendida, contudo, tendo em vista que o projeto possui pendéncias serd necessaria

nova carta resposta.

Conforme parecer terceira verso 5.8603.889 ficaram pendentes:

1. Incluir o pesguisador Angelo Marcelo Tusset na equipe dessa pesquisa na Plstaformsa Brasil.
Resposta: Inclusc na Plataformsa Brasil, agora como membre da pesquiss. Antes ele spenss tinhs se inscrito
na platafonma Brasil. Organizado conforme solicitado, inserido na plstaforms Brasil. - Mome do crientador foi
colocado com membro da equipe da pesquisa dentro da plataforma Brasil. — Equipe de Pesguisa: -
507 _328 905-50 ANGELO MARCELO TUSSET

AMALISE: Pendéncia astendida.

2. Critério de inclusSo: uniformizar as mesmas infermagdes em todos os documentos. projets, TCLE e
plataforma Brasil. pois hé divergéncis entre os mesmos.

Resposta: Orgsnizado conforme solicitado nos trés documentos. - Serdc pilotos de asronaves de uma
empresa de taxi sérec.

AMALISE: Pend&ncia PARCIALMENTE atendida. O Conteddo nSo ests idéntico ao descrite ne apéndice B
do projeto de pesquiss. Uniformizsr as informagdes.

3. Critério de exclusSo: uniformizar as mesmas informagdes em todos os documentos, projeto. TCLE e
platsforma Brasil. pois hd divergénocia entre os masmos.

Resposta: Organizado conforme solicitado nos trés documentos. - SerSo profissionais pilotos que ndo
tenham interesse em participar, bem como ndo comparegam a pele menos 3 veres de sua solicitagio para a
reslizagic do questiondric @ gque estejam em férias cu asfastamento de suss fungSes.

AMALISE: Pend&ncia PARCIALMENTE atendida. © critéric de exclusdo diz respeitc 4s caracteristicas cu
circunstincias que as impedem de participar do estudo. ou seja. os passiveis de exclusdo dewem
necessariamente fazer parte do grupo dos incluidos. Portanto. recomenda-se descrever da seguinte formas

“Pilotos que nSo comparegam a pelo menos 3 veres de sua solicitagio para =

Endersgo:  Estada para Boa Esperanca, km 04 - Zona Fursl - Bloso G 10, sala 675

Bailrro:  Area Rural CEP:  85.560-000
U FR MuUnICIpio:  DOES VIZINHOS
TeIefone:. |[45)3535-5215 E-mall:  coep-<vEDutior.edubr
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realizagio do gquestiondric = que estejam em fériss ou afastamento de suas fungdes™. Uniformizar as
mesmas informagies em todos os

documentos. projeto. TGLE = plataforma Brasil.

4. Riscos: incluir o item Riscos No projehs em amexc.

Resposta: Organizado conforme solicitado no documento. -Fica assegurado o direito do participante da
pesquisa em sair da pesquisa & gualguer momento. Se houver riscos e os

desconfortos relacionados com sus participacio serfo: a exposigio de situagdies sobre sua familia = de
sewus colegas. Caso haja desconforto ou que algum assumto seja aflorsdo No Moments da pesguisa. o
pesquisador estard disponivel para acolher esse conteddo. Dessa forma gue a asssistdéncia serd realizada
por meio de umnma psicoferapia brewve focal dos conteddos suscitados.

ANMALISE: Pend&ncia stendida.

5. Beneficios: incluir o iterm Beneficios No projets em anexo.

Organizado conforme solicitado no documento. -Os bensficios dessa pesguisa referem-se a possibilidade
dios pilotos reconheceran em suss fungies aspecios gue podem estar dificulftando ou suxiliando No
exercicio de sua fungio. Também poderd traser beneficios a comunidade, pois terSo profissionais
reconhecendo suas habilidades e frag melhorando o trénsito aérec. Ha tamibém beneficios para a
comunidade cientifica pois reconhecerd na prética por meic de levantamento dos dados o conhecimenio
tedrico sobre o prazer e soffiments Na execucio de sus fungio como pilobos.

ANMALISE: Pend&ncias atendids.

8. Cromograma: mo cronogramsa =m anexo indicar os dias e meses. O inido da coleta de dados devera ser
posterior & data de reunifc do CEP-DWV. tendo em wista que o CEP ndo avalia projeto em andamento.
Realizar esta aheragio em todos os documentos.

Resposta: —AlRerado conforme solicitsdo mos documentos..

Data primeire recrutamente 2601 F2022

Engorago: ESTada para Boa ESperanca. km 0s - Zona Rural - BRos0 G 10, 53la 575
Balrro:  Area Rursl CEP:  BS.660-000

e PR Municipio: DOES WIZINHCS

TOIOTone: (46335355215 E-mall:  cosp-dviButioredu b
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Inicic do primeire recrutaments 2651002022

Data de coleta de dados ZOMMO0F2022 30M 22022

Andlise de dados 200122022 30006/2023

Elaboragio da tese 3001202022 300052024

ANALISE: Pendé&ncia atendida. Contudo, tendo em vista que s&o necessarias novas adequacies, o inicio da
coleta de dados dewvera ser posterior a data de reunifio do CEP-DWV, tendo em vista que o CEF nao avalia
projeto em andamentio. Reslizar esta alberagio em todos os documentos.

7. Scolicita-se ajuste no texto do Desenho da pesquisa, tendo em vista que =le esta idéntico a0 Resuma.
Resposta: Alterado conforme solicitado. - Desenho da pesquisa ldentificagio de prazer e sofrimento de
pilotos na execugdo de suas fungdes e o impacio emocional na vida deles frente as percepgies destes
aspectos. Investigar possibilidade de transtornos psiguicos como fadiga. que podem prejudicar a execucgio
de suss fungdes, colocando a seguranga de voo em risco e impactar em suas relagies de trabslho e com
amigos. E uma pesquisa exploratdéria e de campo e & forma de coleta de informagSo serdo por meio de
questicnamentos & inventarios sobre adoecimenio psiguico. A andlise de dados serd por meio de andlise de
conteddo e pretende construir um sistema de apoic para tomada de decisSo na sadde mental destes
trabalhadores.

AMALISE: Pendé&ncia stendida.

8. Solicita-se envio de carta resposta a0 CEP indicando como cada pendéncia foi solucionada. Deve-se
discriminar na cars cada pendéncia sclucionads. Organizsdo. -Essa carta devolvida.

AMALISE: Pend&ncia stendida.

Emderego: Estrada para Boa Esperanga, km 04 - Fona Rural - Blioco & 10, sala 675

Balrro: Anrea Fural CEP: BS6E0-000
uF- PR Municiplo: DO VIZINHOS
Talafone: [45)3535-5215 E-mall: cosp-dviDulfpr.eduor
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Cenforme parecer quarts versSo 5.5609. 116 ficaram pendentes:

1. Critério de inclusdo: © Contelido ndo estd id&ntico ac descrito no apé&ndice B do projeto de pesquisa.
Adicionar as informsagies gue constam no asrquive do TCLE no item do apéndice B.

Resposta: Alterado conforme solicitado em todos os documentes, TCLE, Projeto & Apéndice B e Plstaforms
Brasil.

Os critérios de InclusSo: serfo pilotos de seronaves de urma empress de taxi aérec que tenham interesse de
participar da pesquisa e o critéric de Exclus&o, Filotos que nSo comparegam a pelo menos 3 vezes de sus
sclicitagSo para a realizacSo do guestionério & que estejam em fériss cu afastamento de suas Funges.
AMALISE: stendido.

2. Critério de exclusfo: O critério de exclusio diz respeito 4s caracteristicas ou circunstincias que as
impedem de participar do estudo, ou seja. 0s passiveis de exclusio devem necessariamente fazer parte do
grupo dos incluidos. Portante, recomenda-se descrewver da seguinte forma: “Pilotos que nSo comparegam s
pelo menos 3 veres de sua solicitagio para a reslizagio do questiondrio & gue estejam em férias ou
afastamento de suas fungies”

Uniformizar as mesmas informagdes em todos os documentos, projeto. TCLE e plataforma Brasil

Resposta: Alterado conforme solicitado em todos os documentos, TCLE. Projeto ne Apéndice B e
Flataforma Brasil.

© eritéric de Exclusic. Pilotos gue nic comparegam a pelo menos 3 vezes de sus solicitag8o pars s
reslizagéio do guestionéric e gque estajam em férias ou afastamento de suas Fungdes.

AMALISE: stendido.

3. Cronograma: Ajustsr o cronogramsa em todos os documentos. O inicio da coleta de dados devers ser
andamento.

Resposta: Foi alterado em todos os documento Projeto e Plataforma Brasil.

MEo cologuei @m sndamento para poder iniciar com msis certezs de que todos os procedimentos solicitados
pelo comité de Stice estejam de forma coerente. por considerar impertants esse procedimento de cuidado
com os sujeitos da pesquisa.

Data primeire recrutamente 26/11/2022 268/1 1/2022

Inicie do primeiro recrutaments 2641 172022 30V 12/Z022

Data de coleta de dados 30/11/2022 307122022

Endersgo:  Estada para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Blooo G 10, sala 675
Balrro:  Arss Rursl CEP: BSSEC-000
UF: PR Municiplo:  DOIS VIZINHOS

Telafone: (45)3535-5215 E-mall: cosp-dwDutfor.edubr

Tk 11 ga T
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Andlise de dados 30/12/2022 30/06/2023
Elaboragio da tese 30f12/2022 30V0S2024
AMALISE: stendido.

4. Solicita-se envio de carta resposta ac CEP indicando como cada pendé&ncia foi solucionada. Dewve-se
discriminar na carta cada pend&ncia solucicnads

Resposta: A carta acima respondida

AMALISE: atendido.

CondusSo: a documentagio analisada estd em conformidade com as nommativas aplicaveis ac

caso.

Consideragdes Finais a critério do CEP:

Lembramos sos pesquisadores que, no cumprimento da Resclugio 486/2012 CMS e Norma Operacional
001/2013 CHS. o Comité de Eticas em Pesguisa UTFPR-DV espera receber relatérios anuais sobre o
andamentc da pesguisa. bem como a gqualguer tempo e a critério das pesguisadoras nos casos de
relevincis, além do envio dos relatos de ewventos sdversos, para conhecimento deste Comité. Salientamos,
sinda, a obrigatoriedade do envio do relatdrio finsl da pesquisa. Eventusis modificagdes ou emendsas ao
protocole devemn ser apresentadas ao CEP UTFP-DV de forma clara e sucinta, identificando = parte do
protocole a ser modificada, com as respectivas justificativas.

Este parecer foi elaborado baseado nos d tos abaixo relacio :
Tipo Documento Arquive Postagem Autor Siuacio
Informaches Basicas | PB_INFORMACOES_BASICAS_DO_P S 1OI2022 Aceito
do Proisto ROJETC 19357268 pdf 12:18:18
= CARTAMOVEMBRO pdf E1MO/2022 | Jeane Patricia dos Aceito
10:05:17 | Santos Hliuk
Parecer Anterior FB_PARECER _COMSUBS TAMCIADCD | Z21/10/2022 |Jeane Patricia dos, Aoeito
CEP 5690116.pdf 10:04:449 | Santos Hliuk
TCLE { Termos de | termodeconsentimentolivieescliarecido Jeane Patricia dos Aceito
Assentimento § CVEMBRO. pdf

Enderego:  Esvrada para Boa Esperanca, lem 04 - Zona Rural - Bioco G 10, sala 575

Balrro: Arsa Rural CEP:  85.560-000
UF: PR Municipio: DOES VIZINHOS
Telefone:  [45)3535-5215 E-mall:  coap-dvihutfpreduor

Pitgias U3 e T
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Justificativa de termodeconsentimentolivreesclarecidoM | 21/10/2022 |Jeane Patricia dos | Aceito
Auséncia OVEMBRO. pdf 10:04:23 | Santos liuk
Projeto Detalhado [ | comitedeeticaprojetoalteradoNOVEMBR | 21M0/2022 | Jeane Patricia dos Aceito
Brochura Q. pdf 10:04:12 | Santos lliuk
Investigador
Cronogramsa CROMOGRAMANOVEMBRO. pdf 20102022 | Jesne Patricia dos Aceita
| _ 13:23:32 | Santos lliuk
Folha de Rosto folhaderostoAssinaturasuperordngelo.p | 317072022 |Jeane Patricia dos Aceito
of 19:23:05 | Samtos lliuk

Declaragao de Termodeconfidencialidadessigilofngslo.| 08/07/2022 |Jeane Patricia dos Aceito
Pesguisadores pdf 16:53:42 | Santos lliuk
Declaragao de Termodeconfidencialidadeiesigilotamar.p  08/07/2022 |Jeane Patricia dos Aceito

uisadores of 16:51:33 | Santos lliuk
Declaracao de Termedeconfidencialidadedadosesigiled | 08/07/2022 |Jeane Pafricia dos Aceito
Pesquisadores eane. pdf 16:50:46 | Santos liuk
Declaragao de Termedecompromissoconfidencialidade | 08/07/2022 |Jeane Pafricia dos Aceito
Pesquizadores dedadoseenviorelatonicfinalassinadotody 185018 | Santos lliuk

5.pif

Declaragao de Declarscacdasmpresa. pdf 03/06/2022 |Jeane Patricia dos Aceito
Instituicédc e 11:53532 | Santos lliuk
| Infraestruturs

Situagao do Parecer:

Aprovado

Mecessita Apreciagao da COMHEP:

Mao

DOIS VIZINHOS, 10 de Movembro de 2022

Assinado por:

Edival Sebastido Teixeira

(Coordenadaor(a))

Enderego: Estada para Boa Esperanga, km 04 - Zona Rural - Bloco G 10, sala 675

Balrro:  Arsa Rl
UF: PR

CEP: B5560-000

Municiplo: DOIS VIZINHCS
Telefone: (4535365215

E-mall: coap-dvghutfpr sduor
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ANEXO D - Atividade de trabalho realizadas pelos pilotos
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Atividade de trabalho realizadas pelos pilotos

Operacéo Ibama Operag&o cargas externa
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Fretamento de servigo de taxi aéreo Fretamento de servigo de taxi aéreo
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ANEXO E - Modelos de Aeronaves que a empresa apresenta
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Modelos de Aeronaves que a empresa apresenta

AS 350B2

BELL 206 L4

BELL 505
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R22 R166

HC30 JET LONG
AS 50



