
o final da década de 70 a palavra
ergonomiano constava do Aureliâo.
Os brasileiros que sabiam seu signi

ficado provavelmente caberiam num peque
no salâo. Passados pouco mais de 14 anos, o
termo jà està integrado ao nosso clâssico
dicionàrio, o nûmero de pessoas que conhece
seu significado aumentou um pouco, mas sua
aplicaçâo prâtica permanece restrita a peque
nos e seletos circulos, para infelicidade de
milhôes de trabaihadores.

Construçâo civil e informâtica so dois
exemplos de setores afetados por problemas
que poderiam ser resolvidos se a ergonomia
fosse levada mais a sério. A construçâo civil
é um setorde atividades onde existem muitos
acidentes de trabalbo. N este setor é grande a
incidência de acidentes com lesôes dcvi do ao
levantamento inadequado e excessivo de peso.
Para a confecçâo de muitos Equipamentos de
Proteçâo Individual nào sâo usados estudos
ergonômicos resultando cm luvas que so
bram nos dedos e caiçados que apertam e
fazem calos. Além disso, os operârios nào
sâo orientados para adotar uma postura corre
ta durante a execuçâo de suas atividades,
desconhecendo mesmo regras bâsicas de le
vantamento de peso. Na informâtica, o nûme
ro de trabaihadores com tenossinovites e
outras lesôes por esforços repetitivos cresce
progressivamente.

O termo ergonomia (do grego ergon =
trabalho + nomos = lei) foi proposto cm 1857
pelo naturalista polonês Woitej Yas
tembowski, que publicou no semanârio Na
tureza e Indistria um artigo intitulado Estu
dos de Ergonomia, ou Ciência do Trabaiho,
Baseada nas Leis Objetivas da Ciência Sobre
a Natureza. Atualmente, a ergonomia é con
siderada como oconjunto de conhecimentos
a respeito do desempenho do homem cm
atividade, a fim de aplicâ-los à concepçâo das
tarefas, dos instrumentos, das miquinas e dos
sistemas de produço.

Em termos menos acadêmicos, é uma dis
ciplina que busca adaptar o trabaiho ao ho-
mcm e nâo o contrârio. Uma ilustraçâo pode
ajudar: pense cm duas empresas que preci
sam contratar um funcionirio para um servi
ço considerado pesado. A primeira delas vai
procurar um homem forte fisicamente para o
trabaiho (mesrno que a força bruta seja sua
principal e ûnica virtude). A segunda procura

ver se nio é possfvel diminuir o peso do
trabaiho e, assim, ampliar suas possibilida
des de seleçào. Essa ifltima empresa està
praticando ergonomia.

Curto prazo - Na avaliaçào da médica
Leda Leal Ferreira, do Setor de Ergonomia
da Fundacentro/SP, a visào de curto prazo
que caractenza a cultura nacionai é um dos
principais obstâculos à implantaçâo de um
programa a longo prazo na érea de ergonomia.
Além disso, sustenta, a crise de emprego faz
com que os trabaihadores suportem calados
situaçôes adversas no trabaiho, com medo do
desemprego. Leda trabalha com ergonomia
hé 14 anos. Médica de formaçào com douto.
rado cm Ergonomia na Universidade Paris
XIII, na França, atualmente trabalha na
Fundacentro.

O Setor de Ergonomia da Fundacentro cm
Sâo Paulo conta atualmente com três pesqui
sadores e mais um que esté fazendo pôs
doutorado na França. Hi três pesquisas cm
andamento no momento: uma sobre Lesôes
por Esforços Repetitivos (LER) (fatores cau
sadores e busca de soluçôes); outra sobre
desenho de mobiliérios para postos de traba
Iho cm setores de serviço; e, por fim, uma
pesquisa de anulise de atividade (de Leda
Ferreira) que investiga os métodos como as
pessoas trabalham. Segundo cia, esse é o
coraçào da ergonomia. Além do trabaiho de
pcsquisa, a Fundacentro é muito acionada
pela comunidade que solicita cursos, confe
rências e consultorias. Atualmente vem rea
lizando também seminérios de ergonomia
para sindicatos de trabaihadores.

Leda acredita que de 14 anos para ci,
aumentou o interesse por ergonomia no Bra
su. O nûmero de pesquisadores cresceu, foi
criada a Associaçio Brasileirade Ergonomia,
que realiza congressos a cada dois anos, e a
disciplina é um pouco mais conhecida. No
entanto, a aplicaço prâtica deste conheci
mento acumulado ainda é muito pequena.
“No se faz muita coisa no Brasil”, lamenta
cia. A mudança nâo depende dos técnicos e
pesquisadores, mas sim de toda uma trans
formaçâo na mentalidade de empresârios e
trabaihadores e, principalmente, numa radi
cal evoluçào na definiçào de politicas gerals
para o trabalho. Entra governo e sai governo,
pouca coisa é feita de concreto.
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Reinventar
o trabaiho

Ergonomia é um dos instrumentos que podem
humanizar o trabaiho nestefinal de século
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Norma - A norma que trata de ergonomia
no Brasil é a NR-17, publicada cm 1978 e
modernizada cm 1990. Ela busca estabele
cer parâmetros que permitam a adaptaçâo
das condiçôes de trabaiho às caracteristicas
psico-fisiolôgicas dostrabaihadores, de modo
a proporcionar um mâximo de conforto,
segurança e desempenho eficiente. As con
diç&s de trabaiho incluem aspectos relacio
nados ao levantamento, transporte e descar
ga de materiais, aos equiparnentos e às con
diçôes ambientais do posto de trabalho, bern
como à prôpna organizaçâo do trabaiho. A
NR-1 7 toma obrigatârio o mapeamento
ergonômico de toda empresa que deve pro
curar adaptar as condiçôes de trabaiho às
caracteristicas psico-fisiolôgicas de seus fun
cionârios.

A médica da Fundacentro admite que a
ergonomia talvez precise de um tempo pré
pno de maturaçâo no Brasil. Mas alfineta:
“hâ muita leviandade nessa àrea. Faz-se
alguma coisa e se diz que foram resolvidos
todos os problernas, quando na verdade os
métodos de avaliaçâo sâo bastante precâri
os”. Quando começaram as pesquisas cm
ergonomia, a preocupaçào major era com o
corpo. Os problemas de postura e de movi
mentos repetidos eram privilegiados. Atual
mente, garante Leda, a preocupaçào major é
com os aspectos cogrntivos do trabaiho. A
idéia bésica é que o homem nào é uma
mâquina com uma certa capacidade motriz a
ser utilizada, mas sim um ser complexo com
necessidades intelectuais e afetivas que de
vem ser respeitadas no processo produtivo.

Exemplosposltlvos -As empresas bra
sileiras, m geral, acreditam que a ergonomia
resume-se à introduçào de modificaçôes das
condiçôes de trabaiho através da moderniza
çào de mâquinas ou outros equipamentos
com o objetivo de conseguir um aumento da
produtividade. Mas o empenho cm produzir
ou prestar bern um serviço no depende
sornente destes fatores (que sào importantes,
sem diivida). Algumas poucas empresas co
meçam a levar a ergonomia a sério com a
implantaçâo de programas especfficos para
a ârea.

A filial brasileira da Du Pont começou a
implantar um programa especffico de
ergonomia hâ quatro anos. Segundo o geren
te médico regional da empresa, Adroaldo
Palis Guimarâes, o programa começou cm
razào do grande rnunero de queixas, por
parte de funcionârios de escritôrio e de fâbri
ca, de lombalgias e cervicalgias (dores no
pescoço). Essas queixas forain tabuladas e, a
partir dai, elaborou-se um perfil de queixas.
Foram identiflcados dois grandes grupos.
Nas queixas de escritôrio, o pessoal que
trabaihava com vendas internas, serviço te
1efnico, trabaiho cm computador, entre
outros, apresentava queixas de dores nopes
coço. A partir de uni estudo da postura dos
funcionârios e do mobiliûrio, constatou-se
que o motivo principal das dores era o mau

uso da coluna cervical.
Médico com especializaçào cm ergonomia,

Palis conta que o passo seguinte foi avaliar o
risco dessa dor e procurar uma forma de
eliminâ-la. A soluçào encontrada foi a subs
tituiçào dos telefones comuns por telefones
de ouvido, que deixam a coluna cervical mais
livre (o funcionârio nâo precisa ficar se cur
vando a todo instante) e também deixam as
màos liberadas. Segundo Palis, essa medida
teve um resultado imediato e as queixas de
dores de pescoço nos escntérios da empresa
praticamente desapareceram.

Apés essa experiéncia, a Du Pont iniciou
um trabaiho mais sistemâtico na àrea de
ergonomia e passou a investigar a situaçào na
fâbrica. “Montamos um Iaboratério de
ergonomia”, relata Palis, “que funciona basi
camente de dois modos: atividade direta nos
locais de trabaiho para tentar alcançar equili
brio entre demanda da tarefa e capacidade
fisico-mental do trabaihador; e atividade de
adaptaçâo e reeducaçâo de funcionânos na
fâbrica e nos escritôrios”.

Escolinha da coluna 41m dos primeiros
passos para a implantaçào de um programa de
ergonomia, explica o médico da empresa, é a
identificaçâo das tarefas de nsco e dos funci
onérios de risco. Funcionâno de risco é aque
le quejâ entra na empresa com um problema
(um problema na coluna, por exemplo, ou um
funcioudrio com hiper-tensào que trabaihe
cm ârea de calor) ou que desenvolve um
problema durante o trabaiho na empresa. O
passo seguinte é estudar as caracteristicas
fisicas e psicolôgicas de cada funcionkio, o
desenho do mobiliârio, da situaçâo ambiental
e da organizaçào do trabaiho. O trabaiho de
risco ergonômico fica caracterizado quando
a demanda da tarefa excede a capacidade
fisico-mental do trabaihador.

De posse destes dados é possivel iniciar a
iuitima fase do programa, que é a adaptaçâo
dentro da fâbrica e dentro do escritôrio. Isso
requer tin trabaiho educativo. “Nâo adianta
dar mobulia perfeita, ambiente perfeito, se o

- trabalhador nào tem idéia do que é qualidade
no trabalho. É preciso reeducar o funcionâ
rio, nào basta trocar equiparnento”, defende
Palis. A partir dai, começa-se a agir sobre
problernas mais especificos como
luminosidade, ruido, antropometria, entre
outros. Na sua opiniào, no é preciso haver
uma troca maciça de equipamentos e mobili
ârio para resolver esses problemas. Com pe
quenos arranjos e boas idéias pode-se ami
mar cadeira problemâtica ou uma mesa ma
dequada. Nas fâbricas a situaço é um pouco
diferente e ai jâ é preciso mexer com lay-out
de mâquinas ou introduzir algurna ferranien
ta nova, mas a relaçâo custo-beneflcio é
extremamente vantajosa, garante o médico.

O programa de Du Pont é coordenado pela
ergonomista Adele Pneto. Faz parte do pro
grama uma Escolinha de Coltina, por onde
passam todos os funcionârios de empresa,
com ou sein problema de coltina. Os que nào
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têm problerna vâo aprender como funciona a
coluna e como mantê-la em situaço saudà
vel. Os que têm problemas, desenvolvem um
trabalho corretivo e educativo, com auxulio
médico e fisio-terâpico. Além disso, o pro
grama de ergonomia no se restringe aos
funcionrios da empresa, atingindo também
seus familiares. “Nêo adianta produzir con
forto interno na empresa se, em sua residên
cia, o funcionàrio mantém vicios de postura
ou de comportamento”, explica Palis.

Reeducaçâo postural - A Volvo do
Brasil, montadora de ônibus e caminhôes
instalada em Curitiba, possui dois programas
ergonômicos, informa o médico da empresa
Rudy Cesar Facci. Esses programas procu
ram atacar as duas doenças ocupacionais
mais comuns, causadas por problemas
ergonômicos: Lesôes por Esforço Repetitivo
(LER) e posiçôes viciosas. O mais antigo
deles é um trabaiho permanente de adequa
çào dos postos de trabalho às exigências
humanas. “Nôs vamos aos Iocais de trabaiho
para averiguar as condiçôes de trabaiho e
verificar se é possivel meihorar as relaçôes
entre homens e mâquinas”, explica Facci.

O programa mais recente, implantado hâ
aproximadamente três anos, é a Oficina de
Reeducaçâo Postural, que procura reproduzir
todas as operaçôes e movimentos realizados
pelos trabaihadores. A partir dàf, procura-se
corrigiros defeitos e treinaros funcionârios a
adotar posturas corretas, além de identificar
possiveis problemas no desenho ou na posi
çâo das mâquinas. Essa oficina trabaiha com
grupos pequenos, reunindo dez trabalhadores
por vez. Até o final de 1995, revela Facci,
todos os 1.600 funcionârios da empresa de
vem passar pelo treinamento.

O setor médico da empresa no possui
estatisticas sobre reduçâo de problemas de
saûde relacionados a fatores ergonômicos
apôs a instalaçào destes programas. “E dificil
mensurareste tipo deproblema. Tratam-se de
programas a longo prazo, mas é possivel
constatar que entre as pessoas que jâ partici
param do treinamento, diminuiu o ntimero de
reclamaçôes sobre dores musculares provo
cadas por posturas inadequadas”, explica o
médico da Volvo.
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A ergonomia é um método que estuda as
relaçôes funcionais envolvidas nos diferen
tes tipos de trabaiho. Através da ergonomia
pode-se saber, por exemplo, se as dimensôes
dos m’veis utilizados num escritôrio esto de
acordo com a estatura dos funcionisios, se a
iluminaçào de uma sala é adequada ou se o
desenho de uma mâquina no traz desconfor
to a seu operador, entre outras inûmeras
utilidades. Um simples cuidado com a altura
da mesa de um computador ou a col ocaçâo de
apoio para os pés, por exemplo, pode evitar
futuros problemas de coluna. A ergonomia
procura solucionar problemas prâticos en
volvidos no trabalho, através do aperfeiçoa
mento das relaçôes entre o homem e o ambi

ente fisico onde etc opera.
Essa disciplina nasceu, de modo sistemâ

tico, nos Estados Unidos, no inicio da Se
gunda Guerra Mundial. Na ocasiâo, as for
ças armadas precisavam formarpilotos efi
cientes rapidamente. O treinamento era ace
lerado e constatou-se que os designs das
cabines de comando dos aviôes eram made
quados e provocavam um grande nûmero
de erros humanos. Esses erros eram provo
cados pelos confusos sistemas de leituras
dos diferentes instrumentos e pela satura
çâo das vjas de percepçâo dos usuârios (os
pilotos praticamente sô usavam a audiço e
a viso). Além disso, o aumento do cansaço
muscularpela inadequaçâo dos assentos cm

Engenharia humana
Ergonomia nasceu no meio da guerra mas

hoje serve para aperfeiçoar o trabaiho

Rudy Cesar Facci, da Volvo
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relaçâo aos painéis de controle e a falta de
uma concepçâo antropométnca padrào dos
postos de comando que condicionavam os
pilotos a certas estaturas, também contribu
iam para muitos erros.

As urgentes necessidades militares fize
ram com que surgissem soluçôes imediatas
adotadas pelas equipes de trabaiho compos
tas por anatomistas, fisiologistas, psicôlo
gos e engenheiros. Eles procuraram
minimizar os problemas de forma eficiente e
originaram a metodologia que recebeu, nos
Estados Unidos, o nome de Human
Engineering (Engenharia Humana). Seu de
senvolvimento posterior esté intimamente
ligado à indtstria de armamentos e à
tecnologia espacial. A partir de estudos das
equipes ergonômicas dos fabricantes de avi
8es e da NASA (a agência espacial norte
americana), foi desenvolvida uma tecnologia
que passou a ser aplicada nas indiistrias,
tanto no design dos locais de trabaiho, quan
to nas mâquinas ou instrumentos da denomi
nada sociedade de consumh.

Na Europa, a ergonomia começou a surgir

no começo deste século, a partir dos estudos
de fisiologistas do trabaiho. Como método
sistemâtico de pesquisa, a ergonomia surge
na Inglaterra, no final dos anos 40, com a
criaçodaErgonomicResearch Society(So
ciedade de Pesquisa Ergonômica). Sua cx
pansào e suas aplicaçôes sempre estiveram
mais relacionadas com o estudo dos locais
de trabaiho, com o desenho industrial e,
particularmente, com a indiistria automobi
listica.

Conforme estudo dos médicos espanhéis
José Torres Huertas e Alejandro Evlampiev

A ergonomia nào se limita a procedimen
tos médicos e de engenhana. Hâ medidas
administrativas que estâo diretamente relaci
onadas com a funcionalidade do trabalho.
Uma delas diz respeito ao horârlo de trabalho.
Atualmente, um grupo pioneiro de grandes
empresas ests desenvolvendo um crescente
esforço na tentativa de atenuar os conflitos
entretrabalhoe vida famuliar. Essas empresas
estâo descobrindo que uni funcionârio sobre
carregado de trabaiho, sem tempo para convi
ver com sua famulia, é um funcionârio que
produz pouco e estâ mais sujeito a cometer
erros. Uma das soluçôes que vem sendo
adotadas é o sistema de horârio flexivel.
Seguindo o exemplo de suas matrizes, as
empresas multinacionais, em sua maioria,
sâo as responsâveis pela introduçào destas
prâticas no Brasil.

Na empresa de engenharia Método, cm
Sào Paulo, o sistenia do horârio flexivel per-
mite que o funcionârio entre no trabaiho cm
hoririosméveis, das 7 às 9h30min,porexem-
plo, cm periodos contados de meia em meia
hora, e saia das 16h cm diante. E esse horârio
nâo precisa ser o mesmo durante toda a sema-
na. O funcionàrio pode sair mais cedo num
dia e compensar no outro. A filial brasileira
da Du Pont também oferece ajornada flexivel
a seus fiincionirios. É possivel ter um horârio
que vai das 7h30 às 16h30 por exemplo.
Deste modo, os funcionârios têm mais tempo
para conviver com suas familias ou fazer
qualquer outro tipo de atividade paralela ao
seu trabaiho na empresa. A IBM e a Union
Carbide taxnbém estio admitindo horirios
flexiveis.

Mas as iniciati vas aqui no Brasil ainda nào
chegaram ao estâgio do modelo adotado por
empresas norte-americanas. Nos Estados
Unidos, as empresas descobriram que ofere
cer aos funcionirios opçôes de horârios flexi
veis funciona como uxna férmula mâgica para
seguri-los no trabaiho. Hs enipresas onde a
jornada vai das 5hdamanhààs 3h datarde, de
segunda à quinta-feira, para que os funcionâ
nos possam pegar seus fllhos na escola e

Ortiz, hi uma diferença conceitual entre a
ergonomia norte-americana e a européia. A
primeira busca o étimo funcionamento de
um sistema, o que levaria à reduçâo da
fadiga do homem no trabalbo. A européia,
por sua vez, se preocupa mais com os temas
relacionados à fadiga do ocupante do posto
de trabaiho e com todas as causas préprias
do local de trabalho e das proximidades que
possam acentui-la. A influência da
ergonomia norte-americana é maior, cm ra
zo do constante avanço cientifico e
tecnolégico dos EUA.

tenham um dia livre na semana. Outra alterna
tiva é adotar jornadas divividas cm que um
dos funcionârios trabalha de segunda até a
metade de quarta-feira, por exemplo, e o
outro, de quarta até sexta-feira. Uma pesquisa
da matriz americana de Johnson e Johnson,
demonstrou que o absenteismo entre as pesso
as com jornada flexivel é 50% menor do que
as taxas médias convencionais.

Orçamento do tempo - Segundo o pro
fessor Alain Wisner, especialista internacio
nal cm ergonomia, autor de vârios livros
(entre des, A Inteligência no Trabaiho e Por
Dentro do Trabaiho, ambos publicados cm
português), os efeitos dos horirios de trabalho
sobre a fadiga sâo bastante evidentes, ainda
que o conteùdo do trabaiho seja indissociâvel
de sua duraçâo. A reduçào dos horânos de
trabalho, sem reduçào do trabalho realizado
na jomada, diz Wisncr, nào é sempre um
progresso, pois um esrâgio de fadigaprofunda
pode estabelecer-se cm curto prazo.

Estima-se, por exemplo, cm cinco horas a
duraçâo mixima de trabalho cm terminais de
computador, mas que seis horas de trabaiho
com dez minutos de pausa a cada hora prova
velmente sào prefeilveis a cinco horas conti
nuas. Nestas condiçôes, o trabaiho cm meio
periodo pode ser uma vantagem duvidosa
para as muiheres se nesse meio perfodo se faz
o mesmo que se fazia cm perfodo integral.
Isso é vâlido, por exemplo, para caixas de
supermercado e telefonistas.

Segundo Wisner, uma das principais técni
cas de abordagem des relaçôes do trabalho
com as atividades fora do trabalho éo estabe
lecimento da utilizaçâo do tempo nas 24 ho-
ras: o orçamento do tempo. Através dessa
técnica, pode-se avaliar as conseqûências de
uma medida aparentemente positiva, como a
realizaçâo de 40 horas de trabalho cm quatro
dias. No caso de solteiros cuja familia assegu
ra a manutençâo (caso minoritârio entre os
trabaihadores brasileiros), essa mcdidaé acei
tâvel: dez horas dc trabaiho + uma hora de
almoço + uma hora de trajeto = 12 horas de

Horârios flexiveis
Grupopioneiro de empresas introduz novo
método de horânos para diminuirfadiga
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almoço + uma hora de trajeto 12 horas de
indisponibilidade.

Nos outros casos. chegase a uni orça
mento diârio de tempo excessivo, pois às
dez horas de trabaiho é preciso acrescentar
uma hora e trinta minutos de trajeto, às vezes
mais, pois os meios de transporte coleti vos
so mais raros e menos coordenados nas
extremidades da jornada. Além disso. no
caso do trabalho feminino, as mulheres de
vem cuidar da casa e das cnanças durante
mais de três boras. Chega-se entâo a um
tempo de indisponibilidade de 14 a 15 boras,
o que nào permite uni sono suficiente, sem
falar do tempo para lazer que simplesmente
nio existe. E a melhor receita para o estresse
e para uma baixa produtividade.

Trabaiho em turnos - No caso do traba
Iho em tumos, o sono, elemento fundamen
tal da vida fora do trabaiho, é colocado em
xeque. No orçamento do tempo, conforme
explica Wisner, é preciso acrescentar o esta
belecimento de mapas de sono, que mos
tram açào do sono dos que trabaiham cm
turnos. sobretudo para a equipe da noite.
Toda ausência de domic ilio entre 23h e 5h da
manhâ constitui uma ameaça para o sono e,
portanto, para a saéde do sistema nervoso.
Uma atividade mental intensa durante o
trabaiho cm tumos aumenta as dificuldades
de sono.

Muitas atividades profissionais caracteri
zam-se por um esforço mental to denso que
no é possivel manté-lo durante todo o tem
po de umajornada de trabaiho de oito horas,
ou até de sete horas (semana dc 35 boras).
Um tipo de soluçâo. ilustra Wisner, é aquela
que foi adotada para as telefonistas, os pro
fessores e os artistas: reduzir oficialmente e
de maneira acentuada o tempo de trabalho,
mantendo um salirio de trabaihadores cm
tempo integral. Outra opçâo consiste em
combinarperiodosde trabaiho mental inten
so com periodos mais leves. Os empregados
em restaurante ou no comércio, por exem
plo, podem recuperar uma parte da fadiga
acumulada durante os horârios de pico nos
periodos de preparaçâo e de arrumaçâo.

Atualmente. generalizaram-se horârios
que prevêem dois ou três periodos dejorna
da separados por um longo tempo parado. de
modo que o empregado tem um tempo de
trabalho bastante curto, mas composto sô de
trabalho intenso. A amplitude étal que mui
tas vezes é impossivel para o funcionârio
voltar para casa entre dois periodos de traba
Iho, por exemplo, cm um restaurante, traba
ha-se oito horas por dia, das 11 às 15h e das
8 às 22h. No caso do trabaiho de meio

periodo das caixas de supermercado a pres
sào dos clientes mantém no mâximo as
exigências da tarefa. sua densidade. A quai
quer bora hà uma fila de três a cinco compra
dores. Assim. cm quatro ou einco horas, as
caixas terâo gasto suas forças nervosas do
dia.

A partir de 1973 teve inicio uma série de
cursos de especializaçâo patrocinados pelo
Ministério do Trabalho e organizados nacio
nalmente pela Fundacentro. Estes cursos
destinavam-se a forniarmédicos do trabaiho,
engenheiros de segurança, enfermeiros do
trabaiho (todos de nivel universitârio) e
supervisores de segurança do trabaiho (atu
almente, técnico de segurança, de nivei
profissionalizante). Miihares de profissio
nais foram formados por estes cursos.

Nos cursos de Medicina do Trabalho e

Engenhana de Segurança (cada uni com 360
boras), figuravam as disciplinas de ergonomia
(15 horas) e fisiologia do trabalho (20 boras);
ambas abordavam diferentes questôes relaci
onadas com algumas âreas da ergonomia.
Hoje, os cursos de especializaçào cm Mcdi
cina do Trabaiho e Engenharia de Segurança,
subordinados ao Ministério da Educaçào,
tém carga total de 790 horas e 600 boras,
respectivamente. Para a disciplina Ergono
mia. do curso de Medicina do Trabalho, sào
destinadas 44 boras e do curso de Engenhana
de Segurança. 30 boras.

1-là dois cursos de especializaçào cm
Ergonomia ministrados por instituiçôes de
ensino superior: a Fundaçào Getélio Vargas,
através do lnstituto Superior de Estudos e
Pesquisas Psicossociais (ISOP) com um cur
so de 360 horas, com duraçào de um ano; e o
instituto de Psicologia da Universidade de
Sào Paulo(USP), com um curso de 360 boras
e duraçào de um ano. A disciplina Ergonomia
existe ainda cm cursos universitârios regula
res de Arquitetura. Desenho Jndustrial e En
genharia. O curso de técnico de Segurança do
Trabalbo (de nivel médio) possui atualmente
cm seu curriculo 60 boras destinadas à
Ergonomia.

Abergo - A Associaçâo Brasileira de
Ergonomia (Abergo) teve seu estatuto apro
vado cm 1983 e seu regimento aprovado no
ano seguinte. Ela ô filiada à Associaçâo Inter
nacional de Ergonomia (IEA) e conta atual
mente com cerca de 150 sâcios pagantes,
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Trabaiho em caixas de supermercado pro voca grande desgaste mental

Ergonomia no Brasil
Disciplina ingressou no pais na década

de 70. França é modelo no cenârio mundial

:1

A tain Wisner: pesquisador inodelo
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além de um corpo de colaboradores e de
instituiçôes de apoio. Ana Mana de Moraes é
a atual presidente da Abergo. Na atual gestâo.
a entidade estâ sediada no Rio de Janeiro.
Segundo Ana Maria de Moraes, a Abergo estâ
trabaihando atualmcnte na organizaço do 70

Congresso Brasileiro de Ergonomia que serâ
realizado de 16 a 20 dc outubro de 1995 no
Rio de Janeiro,juntamente com a Conferên
cia Mundial de Ergonomia. O tema da confe
réncia sers Projeto Ergo-nômico. Além da
organizaç1o destes eventos. a entidade plane
ja o lançamcnto de uma revista de ergonomia
e pretende realizar um cadastro dc profissio
nais ergonomistas cm atuaço no pais. A
formaçào e o credenciamento de novos
ergonomistas so preocupaçôes centrais da
entidade.

NR-17 - A presidente da Abergo acredita
que a ergonomia vem ganhando espaço no
Brasil. Na sua opiniâo, a imp1ementaço da
NR-17 e a iniciativa de grandes empresas
como Petrobrâs. Embratel. Metrô. Dataprev e
Telemig. sâo fatores que vem impulsionando
a pesquisa ergonômica e o desenvolvimento
de novas tecnologias.

A funço do ergonomista é a de revelar, no
trabaiho e em suas condiçôes de execuçào,
tudo aquilo que nào é compativel com o
funcionamento do operador (individual ou
coletivo), ou seja. tudo que pode provocar
acidentes. problemas de saiide, limitaçôes ao
desenvolvimento das capacidades dos opera
dores. As questôes que o ergonomista coloca
sâo:

- O que faz o operador?
- Quais sâo as funçôes fisiolôgicas e psico

lôgicas que utiliza?
- Como age e por quê? Quais sâo as carac

teristicas do trabalho e das condiçôes de tra
balho que o obrigam a proceder assim?

Através dessas questôes, o ergonomista
deve compreender os fatores criticos e
determinantes da atividade do trabaihador.

Exemplo francês - Os estudos er
gonômicos no Brasil sâo relativamente re
centes. mas cm outros paises jâ hâ muitos
anos de pesquisa acumulados. A França é um
dos paises que mais investe cm pesquisa
ergonômica. A Société d’Ergonomie de
Langue Française (SELF) foi criada em 1963
por um grupu formado majontariamente por
professores universitârios. Atualmente, além
dos pesquisadores universitânos, participam
da Sociedade profissionais de empresas, prin
cipalmente médicos do trabalho e ergo
nomistas.

A SELFjâ patrocinou centenas de pesqui
sas desde sua fundaçâo. Em 1979, os traba
Ihadores telefônicos e em telecomunicaçôes
solicitaram um estudo sobre as condiçôes de
trabaiho de operadoras telefônicas. a partir da
introduçâo de leitura e consulta das
mïcrofichas e das gueixas de fadiga visual,

EsPE0IAL

pelas operadoras. Um questionârio foi apli
cado e foram adotadas medidas visando medir
as modificaçôes da funço visual, apôs o
trabaiho, de 33 operadoras, coni idade van
ando de 20 a 49 anos (sendo 50% com menos
de 25 anos), todas trabalhando 36 boras
semanais, cm horânos diversos. A freqûên
cia de anomalias visuais declaradas (45%) e
o uso de ôculos (33%) nesta populaçâo,
relativamentejovem, foi anâloga aos resul
tados de pesquisas mais abrangentes com
populaçôes ativas da França.

Um dos pesquisadores franceses mais co
nhecidos no mundo inteiro é Alain Wisner.
Doutor cm medicina e filosofia e diplomado
cm psicologia, Wisner foi fundador e res
ponsâvel pelo Laboratdnio de Fisiologia e
Biomecânica da fâbrica de automôveis
Renault, pesquisou e desenvolveu técnicas
para aumentar o conforto e a segurança na
concepçâo de automâveis. Alain Wisner foi
subdiretor do Laboraténo de Fisiologia do
Trabalbo do Centre Nacional de Recherche
Scientifique (CNRS-Paris), de 1962 a 1966.
Foi o primeiro secretânio geral e presidente
da Societé d’Ergonomie de la Langue
Française (SELF). Publicou uma centena de
livros, artigos e textos. O livro Pordentro do
trabaiho: Ergonomia, Método e Técnica, foi
publicado no Brasil cm 1988. A Fundacentro
acaba de publicar,juntamente coma Editora
Unesp, um novo livro do professor Wisner.
intitulado A inteligência no trabalho - Tex
tos selecionados de ergonomia, que reiine o
que hâ de mais avançado no atual estâgio da
pesquisa ergonômica.

O modo de organizaçâo de uma empresa

pode ser um fator causador de problemas de
saiide, NaopiniàodoprofessorAlain Wisner.
o tempo que se passa no trabalho. a concen
traçâo de poder na empresa e o carâter arti
ficial dos atuais postos de trabalho podem
estar na origem de riscos para a saiide.
Segundo Wisner, os problemas de satide que
podcm ter sua ongem no modo de adminis
traçâo estâo ligados a très fontes de erros:

I )Uma representaçâo incorreta das carac
teristicas da populaçâo real dos trabalhado
res disponiveis.

2)Atransformaçâo deprevisôeslegitimas
cm normas dc produçào que devem ser rea
lizadas.

3)A igriorância profunda de inûmeros en
genheiros e desenhistas a respeito das carac
teristicas fisiolôgicas e psicolôgicas do ho-
mcm.

Anâlise - O resultado da atuaçào conjun
tadestes fatores. segundo Wisner. é freqûen
temente uma distância muito grande entre o
que os trabalhadores supostamente fazem e
o que des realmente fazem . A Anâlise
Ergonômica do Trabalho (AET) éo método
de investigaçâo para a compreensâo de tais
fatos. O principal instrumento da AET é o
estudo do comportamento, por parte do tra
balhador, do que de faz no processo produ
tivo.

Todas as atividades, inclusive o trabaiho,
têm pelo menos très aspectos: fisico,
cognitivo e psiquico. Cada um destes aspec
tos pode sofrer uma sobrecarga com conse
qiiências para o bem-estar fisico. mental e
afetivo da pessoa. Wisner cita o exemplo de
trabalhadores de repartiçôes governamen
tais que lidam diretamente com o pi’iblico.
Eles têm uma carga cognitiva alta cm razâo
da dificuldade de compreensâo das reclama
çôes do piblico freqùentemente ignorante
dojargâo e das categorias administrativas.

Os trabalhos onde predomina a carga
cognitiva vem crescendo rapidamente, gra
ças principalmente à informatizaçâo. Nes
sas ocupaçes (telefonistas, contadores, pro
fessores) a tarefa é estritamente organizada
e o ritmo determina uma exigência de rapi
dez. As situaçôes mais perigosas de traba
Iho, quanto ao aspecto da fadiga mental, sào
aquelas que associam uma forte carga de
trabalho (longas filas de pessoas diante do
guichê, por exemplo) e uma atitude negativa
da parte do pib1ico cm questâo (serviços de
emprego, setores de reclamaçôes, centrais
telefônicas, entre outros. Wisner identifica
ainda as seguintes modalidades pengosas de
organïzaçâo:

I )Trabalho sob exigència de tempo:
2)Situaçôes de conflito;
3)Uso de côdigos mûltiplos;
4)Tarefas freqùentemente internompidas:
5)Atividades que induzem a uma auto

aceleraçâo mental.

- 4-.

A Inteligência
no Trabaiho

..

“A inteligência no irabaiho “, novo livro de Wisner
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u Chrysler.
R A Associaco dos Pilotowda yang comemo•
ram na terca-ferra, 20, o Dia do Aviador (dia 23(.
Sera no Museu da magem e do Som, com o:;
lancamento do livro ‘Voando Com os Pi(otos”,
€sludo pioneiro sobre os pilotos da aviaçào co
mercial do Brasil. A festa começa às 19h30 com
a exibicào do curta “Icaro”, do cineasta Rogério
Correia - , ,k
I fl nnoi i,Irs Rnmfim Inc Àç 1 hnrs de

—-r

• CondiçôesdeVôO

A Associaçïo de Photos da

Y yang. estf Jançando o livro

“Voando com os pilotos”.

E resultado de eswdo feito com

a Fundacentro sobre pilotos da
aviaçocofl2erCial do Brasil.
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APVAR
lança livro

Dentro das comernoraçes
do Dia do Aviajoi. a APVAR
lançou na terça-feira, dia 20
de outubro, no Museu da
Imagem e do Som, S. P., o
livro “Voando com OS Pilo—
tOS.

Estudo ploneiro sobre OS
pilotos da aviaço comercial
brasileira feito pelo Depar
tamento de Serviço Social da
APVAR em CofljUflt() com o
setor de Ergonomia da Fun
dacentro, Voando com os Pi
lotøs” toi elaborado entre
ahrili90 e mau)/92. através de
pesquisas sobre as condiçôes
de trahalho dos pdotos da
Varig.

Os exemplares podem ser
adquiridos pelo tel. (011) 531-
8277 ou pelo fax (011) 531-
8365, a preço de capa. Os as
sociados da APVAR est& re
cehendo o livro como home
nagem ao Dia do Aviador.
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MIMSTÉRIO DO TRABALHO

FUNDACENTRO
O JORGE OUPRAT FIGUEIREDO

Progrciinaçio organi:ada pela .4P t AR eni eonienioraçïo (10 Dia do A iiador

I Lançamento do livro “Voando com os Pilotos”

data:20 de outubro de 92 - 3 feira
local:MIS - Museu da Imagem e do Som
Av. Europa. 158 - So Paulo

programaço:

19h30- Projeço do curta-metragem “fcaro”, do cineasta
Rogério Correia (Brasil 1986).

20h00- “Voando com os Pilotos”: relato da equipe técnica
da FUNDACENTRO e APVAR, responsve1 pela
pesquisa “Condiçôes de Trabaiho dos Pilotos de
uma Empresa de Aviaço Comercial”.

21h00- Coquetel e exposiço do ensaio fotogràfico “Mo
mentos”, do copiloto e fotôgrafo Paulo Alberton

“Voando com os Photos”
uni retrato ‘ii’o do trabalho de voar

-. Como parle dus eomenmraÇôes
VOANDO COU . V

05 pn.oros do Dia do Aviador - _3 dc outubro

— scri lunçado no pr(ximo dia 20.
- às 19h30. no MIS - Museu du Irna

.4- .,

-
gem e do Soin - Av. Europa. hS.
Sio Paulo, o livro “Voando com os

V..

Pilotos”.

_____

Resultado de um estudo pionci
ro sobre pilotos du aviaço corner-

— cia! no Brasi! feito pelo Depui’ta
mento de Serviço Social du APVAR
cm conjunto coin o setor dc Ergo

nomia da FUN DACENTRO. o livro proporciona um prolundo
merguiho no uni verso desses profissionais.

Entre os meses dc abril dc 1990 e rnaio dc 1992. uma
equipe coordenadu pela médica e ergonornista Leda Leu!
Ferreira pesquisou us condiçôcs de trahalho dos pilotos (lu
VARIG com u ohjenvo de conhecer os aspectos positivus du
profisso. e demonstrar de que forma des poderiam ser esti

mulados. assim como registrar os aspectos negativos e o
procedirnento para rninirniz.-los.

A pesquisa desenvolveu-se cm duas etapas: De inicio
forum colhidos dcpoimentos dos profissionais sobre o que é e
como é o truhalho do pi loto. Em seguida. dados colhidos sobre
u orianizaçio do tempo de trahaihu loram cientificaiucnte
intcrprctados. Os resultados apontam as escalus de vu e
alguns coliccitos cstuhelecmdos pela pr(pria Regulaniemitaç:iu
Prohissm()nal — de repouso e de k)lm.Za. pur exemplo —

Coiu() OS p0111115 traummilicos dessa atividade.
“Voarmdo coin os Pilotos”, além de proporcionar mua visio

u m plu e apro u ndada do que é o t raha! ho de u tu av idi r.
sumere por li in. que us relaçCcs de trahalho nus emfl[We5tS

meteis SCIiOl niais humiiuiiiiadus coin o dcscnvol ilnento titis

eliciente dus ireas de Medicina Aeroespacia! e Psicologia di

V uç iu.
Apertein os ci nios. porque o tema é sérmo e vai decolar
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Voando com
os Pilotos

‘Além
da sobre
cargo de
taretas
para os pr
olos, (1 luI-
ta do FIE a
borda sig
nifica umo
pessoa o
monos a
pensa r cm
casa de
probtemas
e o alertar para quaiquer anor

malidade”. A afirmaçào é do

livra Vocindo com os PHotos, pu

blicado, em outubro, pela Asso

ciaçôo dos Pilotas da yang (AP

VAR).
Lstudo pioneiro no Brasil, o li

vra analisa as condiçôes de tra- Dodos otuais — Voando coîr
batho do categoria, o partir dos os Pilotas apresenfa dado:

de um grupo volunknio atuais e aponta os principais as

de pilotas atastados do Empre- pectos considOrados negativo:

sa, Desenvolvida pela Deptode pela categoria: os critérjos utili

Serviço Social do APVAR, o pes- Zados na elaboraçào do escalc

quisa foi coordenada pela Fun- de VÔO e OS COncejfos estabele

dacentro, entidade vinculada Cidos na prâpria Regulamenfa

ao Ministérro do Trabalho. volta- ÇQO Protissional
— como, po

do para as breas de Medicina e exemplo, os periodos de repou

Segurança. SO e de l’olga.

Voando com os Photos enfati

za a preocupaçdo da categoria
NR. GriIo do or,c?,nal

com o tendêncio do aviaçdo
moderna a diminuir o nûmero de
lnpulantes técnicos. Segundo os

entrevistados, com o supressao
do trabalho realizado pelo F/E.
‘os dois pilotos precisam moni

torar tudo sozinhos, até mesmo o

computador’. atirmam.
Na opinido do grupo. o ad

vento do cockpit para dois tripu

lantes atende o interesses exclu

sivornente econômicos; “do

parte do companhia, o proble

ma é tinanceiro. Tirar um homem
representa uma economia para

cIa e tambem para o tabnca’
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III Ivoanao com
os pilotos”

A Associaço dos Pilotos da yang —

APVAR cscolhcu uma forma inusitada para

comcmorar o Dia do Aviador, este ano. A

data serviu como referência para o lança

mcnto de uma obra pioncira no Brasil —

“Voando com os pilotos — Condiçôes de
trabaiho dos pilotos de uma empresa de
aviaço comercial”.

Q livro é o rcsultado de um estudo,
realizado entre abri! dc 1990 e maio de
1992, pelo Departamento de Serviço Soci
al da APVAR, cm conjunto com o setor de
Ergonomia da Fundacentro, 6rgâo do Mi
nistério do Trabaiho especializado cm pcs
quisas sobre Medicina e Segurança do Tra
baiho.

Com este trabaiho, os pilocos da yang
abrcm mais uma porta, dcsta vcz cientffica,

rio sentido dc idcntificarcm uma série dc
facores increntes à profissâo que vâo do
prazcr dc voar, unanimidade poncada pelo
grupo. aré os disnirbios ffsicos, psicolôgi
cos e incerprcssoais dccorrenccs dessa acivi
dade, regida cspartanarnente por uma es
:ala de vôo.

capa, através do telcfone (011)531-8277
ou fax (011) 531-8365. A leirura é fàcil e,
ao mesmo tempo, cxcremamenrc reflexiva
sobre a vida e os hàbicos desses scres ro
idcalizados e aparenccmcnre glamourosos

que, na vcrdade, procuram acima dc tudo
se sentir humanos.

Parabéns à equipe que participou das
diversas ctapas do trabalho e à Diretoria da
APVAR, pela iniciaciva e pioncirismo. ah
ados ao precedente que, certamcnte, a obra
abrirà, cm termos de negociaçôcs traba
Ihistas e reava1iaço cientfica por parte dos
6rgos envolvidos com a Medicina
Aerocspacial no Brasil.

1c5 -
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Vale a pena adquirir a obra, a prcço dc
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[ENILDO TABOSA PESSOA

A APVAR (Associaçâo de Pi-
lotos da Varig publicou uni inte
ressante trabaiho, intitulado
Voando com os Pilotos, que é na
realidade, o resultado de uma
pesquisa, feita com a FUNDA
CENTRO e coordenada pela
Dra. Leda Leal Ferreira, sobre as
condiçâes de trabalho dos co
mandantes, co-pilotos e primei
ros-oficiais. O trabaiho é apresen
tado pelo co-piloto Fûbio Varel
la, diretor social du APVAR.

Logo em sua introduçâo, o tra
balho faz uma a(irrnaço no mi
nimo estranha, retirindo-se aos
ex-pilotos da empresa que se pro
puseram oferecer, com seus de
poimentos, elementos para a pes
quisa: “Com o cuidado de tradu
zir a pessoas leigas todos os pro
cedimentos e terminologias técni
cas da profissâo, o grupo de pilo
tos teve a opor-tunidade de tomar
consciência de muitos detalhes
presentes nas tarefas que até en
tâo eram desempenhadas auto
maticamente, sem reflexâo, e
identificar pontos comuns de
conflito que até ento poderiam
ser considerados como proble
mas pcssoais”.

Nada hâ de anormal em que os
pesquisadores tenham descoberto
que o que consideravam proble
mas pessoais eram, na realidade,
problemas da profissâo. Entre
tanto, nâo contnbuirâ muito para
tranquilizar os passageiros saber
que os pilotos, cm comando,
constumam desempenhar tarefas
automaticarnente, sem reflexo...

Essa observaçiïo, contudo, de
nenhuin modo pretende diminuir
o valor de Voando com os Piotos,
que é, sem d(ivida, uni trabaiho
pioneiro, com inùmeros dados
positivos e construtivos, que de
veriam ser levados em conta pela
empresa, como meio de meihorar
o relacionamento entre seus fun
cionârios e de ievâ-los a trabaihar
com major satisfuçâo, do que serai
ela a primeira e principal benefi
ciâria.

Um dos pontos ocados é, por
exemplo, o das relaçôes do piloto
com os orgunizadores dus escalas
de vôo. O prôprio trubulho reco
nhece a complexidade do proble
ma, em uma cmpresa que tein
vôos domésticos e internacionais.
Nem sempre é possivel, evidente
mente, atender às reivindicaçôes
de todos, mas todos e a empresa
teriam muito a ganhar se desapa
recesse o ciima de hostilidade ou
quase guerra do quai muitas ve
zes os aeronautas se queixam e se

as escalas fossem organizada,
sempre que possivel, atendendo
aos desejos dos interessados.

Uni problema delicado ao:
quai Voando com os Pilotos alu
de com coragem é o da divindade
dos comandantes (o termo nâo è
do trabalho). Certa vez conver-
sâvamos com um comandante,
antes do embarque, quando se
apresentou um comissârio que
voaria como extra e ousou cum
primentar a divindade estenden
do-Ihe u mao. A dhindade nio sé
se recusou a responder ao cum
primento, mas, depois da saida
do incauto, criticou sua falta de
cd ucaçâo...

O estudo du APVAR se refere
ao staIt do piloto na sociedade,
“dado em grande parte pela ima
gem ideal que se tem da profis
so” e comenta: “No entanto, es
te é uni ponto que também tem o
seu reverso, pois exige que o pio
to mantenha uma imagem de
“super-homem”, que ele nâo é”
E, o que é mais importante, o es
tudo trata também dos reflexos
negativos que o statis pode ter
sobre a segurança do vôo, levan-;
do o piloto u forçar um pouso
apés uma aproximaço errada,
simplesmente porque acha que
nâo pode errar ou que é feio ad
mitir que errou.

O trabaiho ressaita que o pilo
to tem de ter u cupacidade de an
tecipar mentaimcnte as conse-,
quéncias de determinado conjun
to de sinais e a de tornar decis&s
râpidas e acrescenta: “Se o pri
meiro ponto exige competência
técnica, pericia e expcriência, o se
gundo exige determinadas carac
teristicas psicokgicas importan
tes. Uma delas é no ter medo de
admitir ou confessar que errou’1’.

Esses breves tôpicos bastam
para dar uma idéia da oportuni
dade e da importância de Voando
com os Photos. A titulo de cola
boraço e com vistus a novas cdi
ç&s, assinalarnos, na pâg. 16, a’
omissâo da nota 6 e sugerimos
que se tente impedir o estol du lin
gua portuguesa, corrigindo ai
guns poucos mas graves cochilos,
como: “trabaiho sobre pressâo”
(pâg. 45); nas escalas considera
dus “haviam 17 do DC- 10” (pâg.
49); “também nâo encontrou-se”
(pâg. 52) e “um dos resuitados
mais conhecidos so...” (pâg.75).

Correçôes: na coluna da sema
na passada apareceu, três vezes,
a sigla IRF, onde tinhamos escri
to 1FR. Ver na 4 pâgina da edi
çâo de hoje, seçâo dc cartas, tima
retiticaçào relativa â Mensagem
a Garda.

UM VÔO COM O PILOTO.’
Tarofas, competênclas e declsôes.
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Voando com osPi lotos

Cumprimento e agradeço oenvio do exemplar da publicaçào“Voando com os Photos”. Externo o meu interesse pela leitura dareferida obra e parabenizo o interessante trabaiho.
Anrônto Brirro
Min fora do Previdência SocialBrasilia - DF

Foi com grande satisfaçâo querecebi o livro “Voando com os Pi-lotos” e gostaria de cumprimenti-los pelo trabalho desenvolvido, sem divida, digno de admiraçio. Agradeço muito a gentileza da remessa e esteja certo deque serâ bastante itil aqui naEmpresa.
Ozires Silva
Diretor Superintendente doEmpresa Brasileira deAeronciuiica SA - EMBRAER

Sâo José dos Cumpos - SP.

Certamente esta obra serâ utilizada coino uma das refernciassobre os pilotos. condiçôes de trabalho e efeitos na saùde.Prof’ Frida Marina FischerFaculdude de Saide Pôblica
- Universidade de Sao PauloSào Puulo - SP

Desejamos sucesso no lançarnento do livro. Peço cnvio deexemplar a essa entidade. Felizcomemoraçào pelo Dia do Aviador.
Centra de Memoria Sindical.Sao Putilo — SP

Felicito-os pelo lançamento dolivra “Voando com os Pilotos”.que certamente muita contribuiço trarâ a todos aqueles que têminteresse no assunto.
Dr. Josier Marques VillarPresidente do SociedadeBrasileira de MedicinaA eroespacial

Rio de Janeiro - Ri

Agradeço imensamente o con-vite e parabenizo a Associaçào dePilotos da VARIG e a Fundacentro pela brilhante obra.Wagner Canhedo AzevedoPresidente da VAS?Sâo Paulo - S?

Recebi o livro “Voando comos Pilotas” que vacè me mandou.Muito obrigado. Gostei muito.Ele reairnente, coma vacé diz,proporciona uma visâo ampla eapurada do trabalho do aviador.Meus parabéns pelo trabalho epela ediçio deste livra extrema-mente elucidativo. Aceite o meuabraço
Rolim Adolfo AmaroPresidente do TAM
Sâo Paulo - SP

Acusamos e agradecemos o recebimento do exemplar do livro“Voando com os Pilotas”.Jorge Gabriel Isaac FiihoPiloto-Cheje da VAS?Sâo Paulo - SP
Recebemos o exemplar de“Voando com os Pilotas”, frutodo trabaiho inteligente dessa entidade que buscou apoho da FUNDACENTRO na claboraço cien

tifica dos pilotas brasileiros. Ficamos imensamente gratos pelalembrança que, certamente. faràparte integrante de nossa atividade diâria no Serviço Médico daTransbrasil.
Dr. Luiz Carlos CezarioArnbularôrio Médico daTransbrasil S/A LinhasAéreas

Sào Paulo - SP

Entendemos que sen. com essetipo de trabalho que a classe trabalhadora serâ respeitada e atendida nas suas especificaçôes. Parabéns a todos que contnibuirampara a conclusâo do livra.Associaçâo de comissâriosda Transhrasi!
- ACTSâo Paulo - S?

Acusamos recebimento de vos-sa correspondência e agradecemos o envio do exemplar do livro “Voando com os Pilotos”.Nelson Hiilcoat Riet CorrêaDiretor de Operaçôc’s deVôo - VARIG
Rio de Janeiro - Ri

Aproveitamos a oportunidadepara parabenizaresta Associaçâoe Diretoria par este brilhante trabalho em conjunto com o setorde Ergonomia da FUNDACENTRO.
George Maurécio WanderlevPresidente do Associaçdodos Mecânicos de Vôo duVARIG

Rio de Janeiro - Ri

Muito nos horira enriquccernossa biblioteca coni tào valiosaobra q tic estuda os nào poucosprohiernas inercntcs à nossa profissào.
A SsOctaç’ùo de Coni issârio.vdu V-ISP

- AC’V
- Silo Putilo- SP

Agradeço a gentileza pelo envio do livro “Voando com os Pilotos”, Aproveito a oportunidadepara transmitir meus cumprimentos a APVAR e FUNDACENTRO pelo trabalho desenvolvido.e espero poder trocar idéias comos companheiras, apés a leiturado livro.
Carlos Will EngelsVice-Presidc’nte Técnico duVA RJG
Rio de janeiro - Ri

Agradccemos os cumprimentas pela lançamento do livra “Vaando com os Pilotas” tambémenviados pela Deputado MiltonCasquel Monti, Secretânio de Estado das Relaçôes de Trabalho deSàa Paulo; pela Secretania Municipal de Cultura]Ccntro CulturaI Sào Paulo - Divisâa de Bibliotecas; DIEESE; Setor de Documentaçâo e Bibliatecas da Fundacentro; Bastos Filho, da Assessaria de Comunicaçâo de RHda VARIG; do Cmtc. lrineu. Presidente da Associaçâo dos Tipulantes da Rio-Sul: da APVASP -Associaçâo dc Pilotas da VASP;da Assaciaçâa dos Tripularnesda TAM

Agradeccmos. pela presente. o
convite para participar do lançamento do I ivro “Voando coin osPi lotos’’ real iiado no dia 20 dcautubro p.p. pur essa Associaçào,na Museu da Imagem e do Som.Aproveitamos, também. paraagradecer a doaçào a este Centrode Docurnentaçâo da reteridapublicaçâo. que estâ. dcsde ja. adisposiçào do piihlico.

P,’o/a. Ya,’a .‘lt,,i Khoiu’
Coardenadora cia (c’fltra/ dc’Doc’ li O? (‘Il tu çà o c Info iii, ci ‘à t)Prof. Casenu,’o t/o. Rc’ix !‘ilho(PCC’-SP)
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Ser pioto no Brasil
O texto que publicarnos a seguir foi extra(do do livro “Voando com os Pilotos” - Con

diçôes de Trabaiho dos Pilotos de uma Empresa de Aviaçâo Comercial. O Livro foi

editado pela Associaçdo de Pilotos da yang, Apvar, a partir de uina pesquisa realizada

cm conjunto coin o setor de Ergonomia da Fundaçâo Jorge Duprat Figueiredo de Segu
rança e Medicina do Trahaiho, Fundacentro, e pelo Departainento de Serviço Social da

Apvar, entre abril de 1990 e maio de 1992.
A leitura do livro é indi.spensdvel, tanto para os aeronautas como para pessoas in te

ressadas pela aviaçâo. Os “leigos” sïo premiados por wna linguagem acessivel; os profis

sionais aeronautas, por um docuinenro rico sobre a complexidade das tarefas dos pilo

tos, organizaçâo do trabaiho e suas conseqtiências para a saz1de, vida pessoal e social do

grupo. “Voando com os Pilotos” deve ser solkitado na Associaço - Av. Washington Luiz,

6817, sala 21, SP, Telefone (011) 531-8277 - Fax (011) 531-8365.

As condiçôes de vôo e os equipamentos
o muito senielbantes cm todos os paises.

O que varia muito so as condiçôes sociais
dos diferentes paises. Ento o que significa
ser piloto no Brasil? Urna caracteristica da
aviaço civil brasileira é a de ser controlada
pelo Ministério da Aeronutica, setor ,mli
tar. Isto sé ocorre cm 6 paises do mundo,
entre des, o Brasil. Para os photos, Unia das
impihcaçôcs desta vinculaçio é a de que a
checagcm scmcstrai à quai so submetidos
é feita por miiiiares, inuitas vezes coni
quaiificaçôes infcriorcs e coin nienos prlica
que os pi lotos civis, o que é visto como uiiia
“hu mil haçio”. “1)uas vezes por ano teinos
que fazer o re-cheque e vein uin oficiai que
geralinentefez o “ground schuol”, coin 50
ou 100 boras de vôo, e eles vernfazero re
cheque du genie que vii 500 horasporse
inestre”. “A gente que deu a instruçâo para
des. Trés ineses depois, etc ve,n e diz: ‘fu
luno, viin fuzer o seu re-che que

Outro prohic nia grave decorrente desta
V ncu la ça é a fa lia de u iii o rga fiS 1110 iidc —

pcndciile para ii amiiisc de acidcntcs. Até
hoje, ticiti mesmo uina antiga rcivindicaço
da APVAR de ter uni rcpresdntante no

GIPAR (Grupo de Invcstigaçi() de Aciden
les) da eniprcsa foi conseguida. “Até hoje u
.4ssociuçâo nunca conseguiu ter uin repre
sentunte. Vôs levainos 23 anos postulando
issu”. A histôria dessa rcivindicaço é mie
ressanle. “E,n 1967 nôs foinosfazer U fi
lia çâo du Aswciaçâo na IFALPA (Interna
tionai 1”cderation ofAir Lines PUbis Asso
Ciutj()flS). De cura des disseru,n: vocês 1cm

que ter urnu comnissâo de investiguçôo dc

acidenies permanente, conforme prevêein
os estalutos da IFALPA. Entâo
corneçamos u organizar alguma coisa
n esse sentido naquele inesino ano, e dois
homensforum para Oslofazer um curso de
invesiigaçâo. e prevençâo da acidentes,
ministrado pela Universidade de Southern
Califôrnia. Voltaramn cheios de idéias e dis
seramn: a primeira coisa que u gente tein
que fazer é hotu r uin representante du
APVAR no GIPAR du enpresa e evidente
mente 1cm que ter uin representante du
APVAR dentro du Co,nissâo de Investi
gaçâo de Acidentes du FAB. A empresa
aâo topou... E hoje nôs temnos uni observa
dor do Sindicato Nucional dosfleronautas,
mus etc ê umn observador, etc nâo é um
,nembro utivo dessa Co,nissâo de Investi
gaçâo de Acidentes”. “Os acidentes brusi
leiros, eu acho que até hoje, mas coin
certeza até cinco anos airés eramn consi
derados ,natéria de segurança nacionut
pelo Depurrumnenlo de A viaçâo Civil. C’o,nu
luI, nâo se publica vain os ucidentes ucon

tecidos uqui no 1?ruxil. Muitas vezes, nu

atuatidade, se os pitbios chegaremn uqui nu

APVAR e disseremn reulmente o que acon
eceu, u Compunhiu vai cuir inatando cm

ciinu dde, se for alguna “annu” que possu

ser usadu contra cia. Entâo, de umna
mnaneira geral, o cura sefechu. Etc pensa:
vao Inc pur nu rua, edo ucuhur coin u
,ninhu carreiru, enido cia se ahslé,n, prin

cipalmn ente nu atualidade porque é inuito

simnpies u Coinpunhia chegar e dizcr para
ele: otha, nôs nâo queremos mais que você
voe uqui nu ii ossu Comnpanhia

Outro i,ito IIiIis)rtante é tUc, uolif) lU—

dos o&trabalhadorcs brasileiros, os piiotos
esto submetidos a uzna politica salarial
perversa. Atuaimente para manter o seu
nivel salarial, des esto voando mais. Isto
no se refere somente à& condiçôes
econômicas atuais, hà tambéni unia preocu
paçào com o futuro, porque a aposcntadona
(que pode ocorrer ii qua iquer mnoniento)

dirninui drasticaniente o ganho do piioto.
“Co,no é que o piloto vai cour tranquilo e
satisfeito... Ele esté voando o .JUMBO,
daqui mais umn ou dois anos etc vai se
aposenlar. Ele foi lii no IN1’S para ver
coma é que estd a aposentadoriu dde. Dis
sera,n que é quatro su lérios (in inimn os). E
possével umna coisa dessus? fini cornu n-
dante de .JUMBO uposentur e gan bar
quutro salérios?” “E umn gnio ,nui1,
grande na cubeça de cada uni, se pensar
no dia de amnanhù”. “Em puis civilizudo é
diferente. Nu Swissair, jor Lxcmnplu, u
upo.sentudonu é comnpuLôna Coin 55 aiws.
Quundo o individuo faz 53 ou 54, iwo inc

iemnhro, de jé Ieiii dircito o escoiher u
esculu de vôo e ficu fuzendo dois ou trés
vôos no inês, vous internuciunuis, vous
longos... Ai, na inetude do uno, elefuz dois
por ,nés, e, nofinuizinhofuz uni ,mor mnê.s...
Vai desucelerando. E Coin umna boa
aposentadoria. Na Coinpunhia é difcrenle.
A fini de uuinenlur o eulor do Incentivo au

se aposeniur, 1m pilota cou iflUito mais no
ullunu uno du profissâo. Nofim, isso vui
afetur dx vezes uté nu propria segurançu
do vôo, porque o cura fica gnlado”.

_____
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O Saber do Piloto
Um dos temas que permeou as discus

sôes do rupo foi o da competência do
piloto. O que é um piloto conipetente? O
que é um hom piloto? E uma detmniçào
dificil, quase impossivel. Uma tentativa
para responder à questào foi eshoçada da
segumte forma: “pilot() competeitte é
aquele que consegue “cortar” urna
sequência de eventos que pode levur a
um incidente ou a uin acidente’. A
anâlise dessadehnicào pressupôe uma série
de elemen tus:

L A capacidade de antecipar nien
talmente as conseqûéncias de um deter
minado con unto de sinais, extremamente
variâveis e ateat(wios, formais e informais,
o que pressupôe urna visào de con junto do
VÔo.

2. A capacidade de tomar decisôes
ràpida muitas vezes de graves con

iênctas cm termos de custos financeiros
e numanos, cm conformidade com o di
agnÔstico teito (arremeter, atrasar, pedir
socorro). “O piloto tem que tomar a dccisâo
certa. Tem que analisar a situaço e rapi
damente tomar a decisâo correta. Nor
malmente. nào sào muitas as opçôes. Tem
que escother aquela que é a mais acertada
sempre”. “O hum piloto precisa ter instiuto
suficienic para prever cm tempo (as con
seqiic3ncias de uma determinada situaçào).”

Ora, se o primeiro ponto exige com—
peténcia técnica, pericia e experiéncia, o
seuundo exige determinadas caracteristicas
psicolôgicas importantes. Uma delas é nào
ter medo de admitir ou confessar que
errou. “Etc tem que ter auto-critica de
saher que errou e tentar corrigir a falba”.
Perder-se cm rota é urna coisa que acon
tece. Agora nâo se achar é que é grave. Eu
flà() conheco nenhum pilok) que ainda flào
tenha se perd ido, sô se no voou. Eu jà mc
perd i. Eu tenho vergonha de dizer. mas
me perdi um vez. Desci cm uni lugar para
perguntar onde era.”

É diflcil dizer porque hl esta vergonha,
este medo do piloto cm contessar o seu
erro. De qualquer torma, um dos fatores é
o medo da Companhia, das repercussûes
que o seu erru tenha cm sua carreira.

“Se tizer o que a gente chamade “hard
andine”, quer dizer um pouso duro. pouso

que entra e que d, inesmo aquela hatida
violenta etc é obrigado a escrever no livro
de hordo ‘hard -landing” no acroporlo X.
que é para a manu ieno tazer uma

iii) L’,i,LO. .“lUiids cclv’, I) cara iih)

escreve pur vaidade,” “Uma vez, dci uina
daquelas violentas, cheguei para oco-piloto
e disse:

— OIha, registra aî nu livro de hordo. Ai
o rapaz disse: Vocé vai me prejudicar. Que
absurdo falar uma coisa dessas.”

“Uin dos grandes vicios que causam
acidentes é isso, é o piloto dizer:

- Nào, flâo vou pousar agora porque as
sini eu nào vou ter que escrever.”

“E mais a vaidade, porque etc acha que
é tcio admitir que errou urna aproximaçào,
dai etc força e geralinente dc provoca o
acidence, porqoe a sttuaçào j cst anormal
e etc insiste.

Detectar um erro. para coitar uma
seqûência de eventos, exige experiéncia.
Atuainiente a insti’uçào dc uni piloto é 90%
adquirida no solo, cm simuladores de vûo,
porém a experiéncla é adquirida cm s’ôo,
exccutando os procedinientos de suhida e
descida cm aeroportos diversos e assinii
lando a instruçâo dc pi lotos mais experien—
tes. “Hoje 95% da instruçào do piloto é
siniulador”. Hà urna vantageni econômica
para a Companhia.” “O simuladoi é mUlto
aperteiçoado. Mas a pritica nào suhstitui.”

Essa coisa de dizer que horas de vôo nào
é paraquedas é conversa’. ... converser
com o pessoal da CATHAY (5), des muda
ram porque des tiveram diversos acidentes
porque eruin pilotos de imquinas. fcitos
nos simuladores e pogados no B-747, coin
uma rota là no Pacitico. Jogavam no aviào
pilotos novos, que s6 tinhani 4 ail boras de
vôo. Você pega um comandante da cm
prcsa, ncnhum deles vai para uni B-747,
para um DC-l0 com menos dc 15. 18 mil
boras de vôo”. Reconhece—se que o simula
dor é um instruinento I mpoi tante na tor—
maço, mas que a prâtica de vôii é tunda
mental.

Diretaniente re tac ioiiado co in este
ponto, cstà a tendénvia dos pilotos se reteri
rcm a acidentes ocoiridos, coin elcs ou vom
os companheiios. É que cada acidenie é
uma verdadeira licào liara os outios, porquc
explicita tallias, detalhes dc condutas, que
podem acontecer com qualquer uni. Desic
ponto dc vista, lastima—se que a prtiea cia
Companhia cm analisar acidcntcs cstcla dc
sativada. “Antigamente, o acidenie cia
discutido com hastantc iniensidade, até cm
sala de aula. Ultinianientc, nào teni nais
aquela circular dc acidcntes que n’ c
cc h ianios . Tod os ( is acide n tes do IUU id ç

eçilani cm [tossas inios. A corupaohia nào

recehe mais. É o espirito de economia. A
Diretoria de Operaçôes nâo leva a parte
técnica na dcvida conta, Economia.”

Se a definiçào de uni honi piloto nào é
fàcil, definir os incompetcntes parece
nienis complicado.

“Existera dois tipos de incompctentcs:
tem o incompetente cauteloso, que sahe a
sua limitaçào, etc nào arrisca nada. Vai até
o tim da vida scguindo esse caminho. Nào
acontece nada .,..Mas tena o toit) pre
suiiçoso, aquele incompetente que nào tem
auto-critica. Esse é perigoso”. “Quando
acontece a crise, irnediatamente o incompe
tente se vira pat-a uni mcmhro da tripulaçào:

- Foi culpa sua, co-piloto, toi vocé que
nàu deu nào set que mais no dcvido tempo,
e vocé também, F/E (engenheiro de vôo),
também sahia, pur que eu disse para fazer,..

Nunca é de! Esse é o retrato tipico do
incompetente, etc nào tem corageni para
dizer:

- Mas que porcaria que acoiiteceu agora,
vamos prestai’ mais atençsio porquc eu jà
errei isso assim, assado e errer porque flt()

fiscalizei o fulano, e vocé da préxirna vez
aja diferentc.

Nunca é de, sempre é alguém da ver
caiira que fez com que alguma coisa tosse
mat.”

Uni ponto extremamente importante é a
relacâo entre inconipeténcia e stress A

ilconipetência é o que dG o stress”
piorque “o cara sahe que de incompe
tente”. “O piloto incoinpeienlc, e c\iStem
muitos, é um eterno cstressado. etc fica
trinta anus na caircira esir L ssad

Outro fator conslderaçh) eSti viiianiente
imprôprmo para o piIt( é medo. “O
medroso é um dci no esir essado, de é
sempre nervosinho, eléti vo, vIe é uni
mosquito elétrico “Ele chama as panes
para ci nia delc. md ac nicce coni clv.”

A rtigo t’lnndo do livro “Voaiido
coin os Pilows” — Coiidiçôes de Trabalho
dos Piloto de utim Etnpresa de aviaçào
comercial. V ale lenhl)rar niais Lima i ez

que os interessados pelo lis ru dci titi

proeurI-l() iia Associaç.’io de Pilotos da
Varig, Apvar. O livro foi pul)Iiuad() pela
Associuço a partir de uma pesquisa
realizada cm conju nW com o setor de
Ergonomia da l’u iidaçio J orge Du prat
l”igueii’edu de Seguranç.i e Nledieina do
Trahaiho.
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Aravés do Cmtc. Franaoni, tomei conhecimento, cm novembro
de 92, da publicaçâo da pesquisa “Voando com os piocos”, realiaada
pela Fundaço Jorge Duprat Figueiredo dc Segurança e Medicina do
Trabalho (Fundacentro — SP), sob a coordcnaço da Dra. Leda Leal
Ferrcira, inédica ergonomista, a pedido da Associaço dos Pilotos da
Varig (APVAR).

Finaimenre temos um trabaiho cientjfico abordando os problemas
dos pilotos (eu diria, dos tripulantes técnicos de modo geral), levando
cm consideraço as caracteristicas da profissâo e as condiçôcs de
trabaiho. A partir de agora, fica mais fcil lucar por uma regulamenca
çâo que acenda nâo somence aos inceresses dis ernpresa.s aéreas, mas
também às necessidades dos profissionais da aviaçâo.

Este trabalho, que deveria ser lido por todos aqueles que se
interessam pela aviaçâo, tenta moscrar porquc os pilocos — urna
categoria profissional que cern tudo para ser feliz — nâo encontram a
satisfaço e a rea1izaço, nem na vida profissional nem na vida pessoaL
Nâs, tripulantes — pilo
tas, co-pilocos, engenhei
ros de vôo e cornissarios —‘

conhecemos muito bern
esse “mal-estar’ que nos
acompanha no dia-a-dia da
iossa prolisso. Um mal—

estar que aparece no olhar,
na auséncia do sorriso, na
ausiedade que antecede o
gesto mpaciente e na
rriraçâo que agride os ino

cenres.

DEFINIÇÀO
AD EQUADA

“Disciplina no traba
Iho, indisciplina na vida”

e o rulo de mn dos capi—
tubs ilesie livra e e ruais do
Jue sn. E mua dehniço

I),i5t.i tiC .itluqii.ida da tus—
sa relaç.o. enquaii ra mdi—

kilO)’, nti o inundo que

tus cerc.i. ‘Vo hdduvida
dt’ (fut’ esr.i r ausenre de casa
rie pfl o,’/o ,rrei1igr e par muiros dias, setn ii possibilidade deprogramar
.e la que u esLahi. além de se,’ mensal, é passivel de alteraçôes, implica
em u ma vida f:mzliar enrrecorrad,a e atzpica, que exige um permanente
esJorço de adapraçto por parte do pilota e de suafanilia ‘

N.ena pesqilisa, s insioria dos pibotos entrevmados reconhece que
orLanzuço do trabalho repercute negativarnente na vida social e na

vida tuniIiar”. Dis escala,s de vâo analisadas, 45% apresenravam
.dreraçôes nas prograinaçôes mensais.

‘\s qucixas mais requentes dos pilotas, que gostani da profissâo
que escolhcram, so: duraçâo das jornadas de trabaiho e distribuiçào
dis fobcas ansiedade vivida com a distribuiço do pouco tempo livre:

excesso de dias inacivos fora da base; pernoites desnecessarios: muitas
boras perdidas nos acroporcos; muicos vôos noturnos e dc madrugada;
desmocivaçâo profissional ou fisnciona,l devido ao stress do crabalho
realizado sob pressâo; vida sedencaria e irregular sem esportes. lazer,
hobbieç a1imentaço inadequada; fusos horrios cruzados,..

SAODE E SEGURANÇA

‘As empresas sabem que um dos fatores mais importantes na
segurança de vôo é o ernsdo dos piloros. Submere,n-se a checagens
periédicas e constantes em rermos de saûde e desempenho récnwo. Se,
porum &zdo, esteéumfarordesegurança,por outra latta éumfator que
aumenra a ansiedadedospil.oros, pois eles sahem que. de rima ho ra pu ra
a outra, sua carreira pode acabar’ Checar a satide dos l)110t0s para
garantira segurança do vôo é muito importante, mas também é muito
importante marnera saiide e valorizar a experiência dos pilotas. através

de programaçoes de vôos e

condiçôes de trahaiho ade
quada.s ao ser humano que

veste o uniforme e executa
as suas tarefas dentro desses
aviôes.

Pars sqsieles que qtie_

rein ver e sahent ber. esta

pesquisa mostra o quanto é
complexa e coittrsa s dis
cribuiçâo do tempo (de tra
baiho, de repotiso, de fol
ga) na vida do tripulance
Os dnicos cri ténos levados
cm conta atendem, prnnei—

ro. aos intereses da Direro
ria de Tr:if’o, tespotisavel
pelas prouri Itt.iç’les ios

VOOs e, depuis, RIS I inite

lulpostus iseJ.i ei_tiIaiiicn—
I iÇJ (I Pruli 51)11 li J o

,\etotiaurI. 111ç)rsettra

unt;i seric IL l’iut_us île—

t,ros.
() tOssu) u.r,uttde pro—

bleuta coitrîttîta etull S

Esc.ulu Ic \u. pou e cii

que deterntuia nossa vida protissional e titihettt pess al .“slu lite

rdiro as pessoas que traballtam na Escala, ruas t IlutteirI oito sO

distribuidas as uossas propraniaçôes de vôo e le tel le

“Cornparando as jornadas de trabalho, sept de r,ini/h,idores
admi nzsrrarz vos seja trabalhadores industriur 1m regi mes
inrnrerrupros de reveza,nenro, cm jornadas dij r,a.s rie ‘ haras, o
hordrio dos pilotas é bern irregular (...) É importun te co usiderar as
diferenças que exisre,n entre dia e noire, parque o tempo ,,do é rima
seqziência linetir de momenros, mas uma seqiiêncza dc inomenros
que apresenra zim ciclo de 24 horas divididos cm (lia C noire e rem
efe iras no comporrarnenro humano

/ f 13

I1
(JSPQCh

Voando com os photos



ch
QUESTÀO CRUCIAL

No mcii enrender, o grande “X” da qucsro ests no fato dc termos

apenas oito dias de foiga pot mês. O que parece comum e normal para

todos os trabaihadores nâo é para nâs, simplesmente porque, no

restante dos dias do mês nôs ficamos à disposiço da Escala de Vôo 24

boras pot dia! isso faz uma grande diferença e explica porque nunca

os tempo para nada.
Em nossosdias de folga, dificiimence estamos tendo lazer ou

convivio familiar, porque é nesses dias que temos que resolver codos os

problemas particulares que ficaram pendentes na nossa ausència.

Enquanto isso, a Escala de Vôo usa e abusa do nosso tempo. Quantos

dias de nossas vidas jà perdemos, por exemplo, numa conexâo Rio-So

Paulo? Para ganharmos duas horas de vâo, fic.amos fora de casa dois

dias! A arual Regulamentaçâo permite que façamos, no mesmo mês, as

boras regulamentares, as horas extras e ainda sobra tempo para reservas

e sobreavisos e folgas compensadas! As folgas compensadas sâo as horas

extras do mês anterior que nôs deixamos de receber. isso é correto?

Urna analise mais profunda podc mostrar os absurdos que temos vivido

ao longo desses anos.
A Regulamentaç.o atrapaiha cm muitos aspectos mas no é sé cia.

A soluçâo, na minha opinio, seria termos tempo de foiga proporcional

às jornadas de trabaiho, pelo menos. Ou, enco, uma rcmuneraço que

nâo se limite às boras voadas.
Sabernos que a eiaboraçâo de uma Escala de Vôo, nurna empresa

do porte da yang, que opera com os mais variados equipamenros, cm

diferenres rotas e horrios, no é caref fàcil. Ao contràrio, é um

trabaiho extremamente complexo. Exacamente por isso, merece um

estudo bern mais aprofundado dos vàrios fatores a serem levados cm

conta. A màquina é importance, mas o set humano que conduz

(tripulante) e o que é conduzido (passageiro) pela màquina ram

bém o sâo.

Cmra. Rosa Maria

Analisando friamente, c.orn isençâo e co
auconomia, o comportamenco de certos

legas da Nacional, encontrarnos aspectos
muiro interessantes. Podemos dividi-los cm
dois gnupos: uma minoria muito falance e
agitada, composta pelos denominados
bandejeiros”; e os verdadeiros cornissàrios

que dignamente dcsempenham.suas fiançôes.

Os “bandejeiros” so aqudes que se
aurodcnominam técnicos de segurança, mas
nâo respondem a três perguncas sobre o as
unto. Sempre acredirm e sabern da ôltima
tfoca da “AFA”, 5cm ao menos anaiisar o
problerna e ver se o assunro é cocrente. O
bandejeiro’ é aqude que “acha” cudo e no
cm certeza de nada. Sempre serà um medfo

cre, que nâo aprende com os seus erros.

O comisairio responsvel é aqucle que,

consciente de scu papel a bordo» conhece os

procedimentos de segurança, resguardando
aquele que, an comprar um bilhcre, deposita
cm nossas mâos a responsabilidade dc a.ssegu.
rar o seu bem-estar e, muitas vezes, o dc sua

familia. É o comissàrio que, para acreditar no

que ouve, pondera e analisa os fatos sem

tomar parrido. É aquele que aceita as normas

vigentes sem pensar que os anos de vôo o
eximem de cumpri-las.

Errar, todos nôs erramos. Mas hà urna

diferença entre assumir o crro e cornigi-lo.
Aos Clicks de Equipe cabe o pape1 de assu
mir mais que a grarificaço do cargo e sim,

lembrar que, de sua omisso a bordo na

correço de quaiquer pmblema, reside ourro

problema para seu colega Chefe de Equipe

que assumir — e pagar, pela omissâo ance

rior.
A necessidade de checador tara rodos

nunca foi to grande, a fim de disrribuir

Iincarmcnte as informaçôes ao grupo, corrigir

posicionamencos errados dc alguns e para que

nâo haja mais o “eu acho”, o “eu creio’.

Aquele que hoje cern domiriio total do “pa
drâo”, que acire a pnimcira pedra.

Cm,. rhr,n,,sk,,

Consulte sua pasta
na subsede AIRJ .

Comissârios x “bandejeiros”



os Pilotos”

ançado no dia 20 de outubro, no Mu
seu da Imagem e do Som (MIS), cm Sâo

Paulo. o livro “Voando com os Pilotos”
pode ser considerado, no meio aeronâu
tico, corno uni dos mais importantes acon
tecimcrnos do ano.A seriedade e pionei
rismo com que o tema “Condiçôes de Tra
balho dos Pilotos de uma Empresa de Avi
açâo Comercial” foi desenvolvido, colo
ca o livro nesse patamar.

Foram dois anos de pesquisa conjunta
da APVAR e FUNDACENTRO coor
denada pela médica e ergonomista Leda
Leal Ferreira. O resultado é um trabaiho
abrangente. de conclusôes claras e de fâ
cil lcitura.

Sustentado cm dados cientificos “Vo
ando com os Pilotos” oferece subsidios
suficientes para que o piiblico cm geral

conheça “o outro lado” dessa profisso.
Aos pilotos, cm particular, proporciona
uma profiinda e detalhada avaIiaço das
condiçôes cm que trabaiham.

A pesquisa rcvcla. por cxemplo. que a
organizaçào do tempo é uni dos majores
problemas da protissu. atingindo o pi
loto tanto dentro corno fora dc seu traba
Iho. A irregularidade dos horrios, além
dc complicar a vida social e familiar do

aviador. desrcspeita cus ritmos biolôgi

cos.

O lR ro. cm suas conclusàes. aprcsenta
Cinco itcns corno os mais problcmâticos
na vida protissional do piloto:

I - DISTRIBUIÇÎiO ENTRE HORÀRIOS DE
TRABALHO E NÂO TRABALHO, NÂO
LEVANDO EM CONTA OS RITMOS CIR
CADIANOS.

Como é mais fïicil manier o nivel de
vigilância durante o dia do que à noite, as
pessoas que sâo submetidas a horârios de
trabalho que interfiram nesse funciona
mento sofrem uma espécie de “desordem
temporal” no organismo e como conse
qùência alteraçôes no seu nivel de bem
estar.

Na aviaçào. a interferência no sistema
circadiano, isto é, nos ritmos internos do
individuo. é maior do que cm qualquer

outro campo de atividade devido, basi
camente. a dois fatores: trabaiho noturno

e cruzamento de fusos horirios.
A pesquisa dctectou que nos vôos na

cionais cerca dc 60% dos Pilotos regis
traram problemas de sono e 30% nos vôos
internacionais.

O problcma surge nas normas que re
gulam a confecçâo das escalas de traba
Iho que nâo lcvam cm considcraçùo a
localizaçào do periodo de rcpouso dcii

tro das 24 horas. cxccto no item 9 do art.26

da Rceulamcntaçào que proihc que o Pi-

loto seja escalado para o periodo noturno

subseqiiente a uni vôo de regresso de tri
puiaçâo simples entre 23h00 e 6h00. Po
rém, se o vôo nâo for dc regresso. o pilo
to podc voar virias noues seguidas.

Estudos internacionais ahordam com
preocupaçào o problema de cruzamento

dc fusos horarios. A conclusào ucral e

que o cruzamento dc fusos também eau-

sa “desordem” no organismo, pois a hora
local nào coincide coma hora interna dos
Pilotos.

S.J. Gerathewohl cm “Aerospace Mc
dicine”(l974), propôe um método para
calcular os pcriodos de repouso apôs vôos

transmeridianos a partir de scis parâme

tros:
I) n° de horas de vôo:
2) horârio de saida do vôo (coeficiente);

3) n° de fusos cruzados:
4) horârio de chegada do vôo;
5) dircçâo do vôo e
6) idade do Piloto (coeticicnte).

“No Brasil. a Rcgulamentaçào apcnas
prevé que quando ocorrer o cruzamcnto
de três ou mais fusos horârios cm uni dos
sentidos da viagcm, o tripulante teré na
sua base o rcpouso acrescido dc duas
horas por fuso cruzado (art. 35). Nada.
porém, sobre a direçâo do vôo ou pcrio
do de repouso fora da base.”

2- MÀ DISTRIBWÇÂO DO TEMPO DE
TRABALHO EM RELAÇÂO À SUA
DURAÇÀO

Râ. ncsse item, duas queixas:
horas voadas para longos periodos fora

de casa e longasjornadas de trabalho se
guidas. tanto nos vôos nacionais quanto

in ternac 10 nais.
O plancjamcnto da cscala é apontado

como uni fatores rcsponsdvcis pela inâ
distrihuiçào das jornadas dc trahaiho.

Feito dc uni modo bastante artesanal.
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uni estudo sobre as condiçôes de trabaiho dos
aviadores



MEDICINA AEROESPACIAI.

Repercussâo no setor

O livro “Voando com os Pilotos” é

um marco histôrico. Ele é a demonstra

çào da preocupaço de duas diretorias

de uma associaçào cm desvendaros pro

blcmas que envoivem a nossa profis

sâo.
A importância desse livro estâ no obje

tivo de descrever os problemas dos ae

ronautas pelos préprios aeronautas atra

vés do conhecimento cientjfico dos téc

nicos contratados.
Nâo podemos esperar que as empresas

e autoridade péblica concedente, que

sào os que detèm o conhecimento cien

tifico quanto aos efeitos da profissâo

sobre nosso organismo, o descrevam.

A APVAR deu um passo à frente.

Esperamos que outras entidades sigam

o exemplo e quem sabe. um dia, possa

mos fundar o nosso “Instituto dc Psico

fisiologia dos Acronautas”, com a aju

da de associaçôes e sindicatos, com um

poder poifuco e administrativo indepen

dente, com profissionais voltados exclu

sivamente para estudos e pesquisa dos

reflexos do nosso trabaiho sobre nossa

satdc e segurança de vôo. Tenho ccrtc

za, estariamos dando um exemplo a ser

seguido por protissionais de todo o

mundo.
iVelson Cirio/i
Presidenrc’ do Sindicato iVacional dos

Aeronautas — SNA

I”Voando com os Pilotos” é um ira

baiho sérine oportuno. Hâ muito as con

diçôes dc trabaiho dos pilotos precisa

vam ser analisadas da forma corno fo

ram nesse livro.

E um trabaiho importante, porque. além

de dciectar OS nossos principais probic

nias, aponta as possiveis soluçôes.

Espero que essa iniciativa seja so o co

meço dc orna erze de pesquisas que en

volvani o trabaiho do acronauta’’.

Cnzte. Francisco José Toma:
Presidente cia Associa çâo de Piloros cia

Transbrasil - APT

ir. “Voando com os Pilotos”é uma cx

celente divulgaço para a comunidade da

aviaço, dada sua abordagem critica da

nossa vida profissional. Embasada na ôti

ca daqueles que vivem seu dia-a-dia den

tro do sistema da aviaço comercial e uti

lizando os elementos dos estudos de fa-

tores humanos, esta critica soube aican

çar as necessidades atuais dos pHotos no

universo da aviaçào brasileira.
Dado seu alto nivel técnico, este trabaiho

permite também a eiaboraçâo de compa

raçôes de resultados com as pesquisas de

âmbito mundial, tais corno a éltima “He

alth Survey”, promovida pela IFALPA.

Além disso. sendo apresentada na forma

de livro, cia passa a constituir um marco

na atuaçào dos piiotos para a meihoria

das nossas condiçôes de trabaiho.

Suas conclusôes evidenciam a premên

cia de mudanças de mentalidade de ope

radores e autoridades envolvidas no trans

porte aéreo, pienamentejustificada peio

bom uso do conhecimento cientifico.

Parabéns à APVAR e a todos os seus

colaboradores.
Cmte. Sérgio Quito
Presidente da Associaçdo de Pilotos cia

VASP - APVASP

Posso dizer que foi uma grande sa

tisfaçâo 1er o livro “Voando coin Os

PiIotos”o quai retrata muito bern as con

diçôes de trabaiho que enfrentamos dia

a-dia. todos nôs que voamos cm empresa

aérea
Até ento. OS livros que envolviam a avi—

açào eram pura “rnixagern”de romance.

heroismo e aventuras, fugindo por com

pleto da realidade.Pcnso até que moitas

coisas poderiam ser acrescentadas. pnn

cipaimente fatos que envolvam a avia

çào regional.

Achei muito bom o livro. Estào de pa

rabéns todos que contribuiram para a

sua idealizaçào e publicaço. Espero que

seja o primeiro de uma ionga série de

sucessos.

Nossas congratulaçôes à APVAR que.

mais uma vez, mostrou porque é a pri

mcira, a rnaior e a mais organizada das

associaçôes de pilotos.
Cinre. Irineu Soares C’osta
Presidente cia Associaçâo dos T.”ipulan -

tes da Rio-Su! - A TR

O livro “Voando com os Pilotos”

que li e reli atentamente é uma grande

contribuiçào dos autores a orna meihor

compreensào do impacto da atividade

aérca sobre o trabalho aeronàutico.

E nossa intençào que a Sociedade Bra

silcira de Medicina Aeroespacial possa

a partir daqueias informaçàcs. cm con

junto com os diversos scgrnentos mie

ressados na investigaçào e acompanha

mcnto da saimdc dos aeronautas brasilci

ros, aprofundar os estudos ah div ulga

dos.
Jà estamos tomando provmdéncias no

sentido de incluirmos na prooramaçào

cientifica da nossa Sociedade para o prô

xirno ano, aiguns dos tôpmcos ahi abor

dados, o que certamente possibilitari a

criaçâo de protocolos de acompanha

mento médico que pennitirào ao longo

dc sua observaçào, o estabeiecmrnento

com base cientitica dc recornendaçôes

que possam compatibihizar a atmvidadc

aérca protissionai com o rnaxmmno de

bcm—cstar bio, psiquico e social por 10-

dos dcscjado.
I)i’. .Io.oe,’ .t1cu’iuc’.’i l’un,

Pies idc’nic’ dci 13i’civi/cii’€i dc

.ti’ccljcinu -l c’,’o’.spticici/

permute. i ne I 1lsI\ e. que alguns Pi lotos se

5ifl1il1i II1IS1’.tiÇalIOs ciii relaçio a ismlros

lu1Tit0 a slistrmIiumg’.io da duraçào de suas

joinadas
()uaniu ai) repouso. pelas recras atu—

ns. apos umna ornada de alé 12 horas.

ua duraçan e de 12 horas lsW suenutfca

que uni Piloto que voar 4 horas de dia

terà a rncsrna duraçào de repouso que um

outro que voar X horas a noite. emboua as

duas provoquem desgastes de quahmdades

di f’erentes.”
O niesino uconteee com o planejamciu—

to das t’bigas. \ ùnica preocupaçàn dos

planeiadores da escala é a alocaçào d.ms

005) tohmias mcnsais regularnentadas. A

relaçào destas toi gas com as ornads q oc

as antecedem ou sucedeni nio e conside—

ada.

3- MUDANÇAS NA ESCALA

)s pcsquisahrcs iLpLIraraiuu que eere;i

de 50’’ das escalas realitad:is er;nn dite—
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tentes das escalas publicadas. Essas alte
raçàcs so extremamente mal vividas
pelos Pilotos. porque alteram seu plane
jamento de vida e de trabaiho.

Os Pilotos se enquadram cm seis dos
treze critérios propostos por B.Jansen “Le
Travail Human”(1990), para prever con
seqdências negativas do trabalho em tur
nos: 1) falta de regularidade dos horârios
de trabalho: 2) falta de previsibilidade em
rclaçio aos horârios de trabalho 3) in
constância na realizaçâo de tarefas do
mésticas e familiares: 4) inconstância de
periodo de repouso â noite; 5) inconstân
cia de periodos de recreaçâo noturno e 6)
inconstância de periodos de recreaçâo nos
fns-dc-semana.

Essa é aequipqie merguihou fundo no
universo dos Pilotos, buscando soluçôes
que amenizem a atividade de voar, con
siderada por esses pesquisadores como
“complexa e de alto risco”.

Leda Laid FerI Médica e pesqui
sadora. Resp ô setorde Ergo
nomia da F TRO - desde
1983 - onde rea iza e orienta pesquisas
nas éreas de metodologia de an1ise er
gonômica, carga fisica e cognitiva de tra
baiho, aplicaçôes de antropometria na
confecçâo de postos de trabaiho e efei
tos do trabaiho em turnos.

cial na APVAR desde 1987. Tem espe
cializaçâo em grupo operativo pelo Ins
tituto Pichon-Rivière.

Regina Heloisa Madel: Psicéloga,
doutora em Ergonomia, professora do
Instituto de Psicologia da Universidade
de Sâo Paulo.

Marco Antonio Bussacos: Estatistico
do setor de Epidemiologia da FUNDA
CENTRO. Pesquisador e professor uni
versit.rio.

Ricardo Miyushita: Estagiâ.rio, aluno
do curso de Engenharia da Escola Poli
técnica de Sâo Paulo.

Sobre as repercussôes negativas de seu
tempo de trabaiho. as respostas variaram
de acordo com a faixa etâria.

“A vida familiar é citada por 50% dos
jovcns e 80% dos mais veihos. Jâ os pro
blcmas de saide flsica sâo citados por
3O dos ovens e quase 70% dos mais
veihos. E os problemas de sono passam

de 30% entre os mais idosos.
Sào diversos os fatores individuais as

sociados a rcadaptaçâo a fusos horârios:
força dos sincronizadores (que sâo os
eventos ambientais que regulam os rit-
mus circadianos), estabilidade e ampli
tude dos ritrnos. traços comportarnentais,

er000tipo (tipos vespertinos e matutinos),
idade. hibitos de sono e motivaçâo -

((. M \Vinget - “Aviation. Space and
I lvi ronnient Medicine”).

5• PROBLEMAS DECORRENTES DA CON.
JUNTURA ECONÔMICA

‘Em quase metade dos casos analisa
dos (42,2%). os Pi lotos mencionaram
eslar lazendo mais horas extras. Em mais
du inetade dos easos 54.0° o). disseram

estar \ oundo nais. seja Pela diininuiçào
de NCUS iltas de tolga. sea pur estarem
endo mais aeionados cm periodos de

rcser\ t e hreaviso.”
\ pesq uisa revelou que para gan harem

nais, us Pilotos estarlam uando mais.
)s mais dosos demunstraram preocupa—

çiio cmi as eondiçies de aposentadoria.
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Baseado em dodos
cientiticos, “Voando rom
os Pilotas” é um
documento inédito sobre
o trabaiho dos aviadores

A EQUIPE TÉCNICA

4- NÀO RESPEITO ÀS DIFERENÇAS IN- Célia Regna Schliihier: Assistente So
DIVIDUAIS

A equipe: Célia, Leda, Regino e Marco Antônio



Vida Incomum
Pesquisa realizada pela APVAR e
FUNDACENTRO revela que o major problema
do aviador é a extrema irregularidade causada
pela falta de organizaçâo de seu tempo de
trabaiho

ANA LwsA G0ME5

Contato: Em entrevista reproduzida na edi
çâo antenor da Contato (n2 162), o psicana
lista francês Christophe Dejours fala que o
trabaiho traz prazer, mas também traz sofri
mento. Como você vê esta reiaço existente
entre satide e trabaiho?

Dra. Leda: Concordo com os pontos basi
cos da entrevista do Dejours, isto é, que o

“Nessa pesquisa apareceu
que grande parte dos proble
mas do grupo de pilotos esti
relacionado coin escalas, dis
tribuiçâo do tempo, relacio
namento deles entre si, du
rante o vôo, com outros pro
fissionais do aeroporto, den
tro da Cia”...

trabaiho nào é nunca neutro em reiaçio à
satide. favorecendo seja a doença, seja u
satide. Minhaexperiénciatambémconfirma
que o trabaiho no é neutro cm relaçao à
saûde. que o trabalbo é fonte no sti de
sofrimento mas fonte de prazer. Para desco
brirmos quai é esse prazer ou esse sofrimen
to. precisamos ir até onde o irabaihador està
e taiar com de. Encontrar o prazer do traba
iho também acaba explicando corno as pes
sous consecuem sobreviver cm determina

das condiçôes de trabaiho tào ruins. É um
questionamento que o prôprio Dejours faz
naqueia entrevista, para mostrar que as pes
soas desenvolvem uma série de mecanismos
de defesa para poderem enfrentar o sofri
mento causado peio trabaiho.

Contato: Quais os dados mais significati
vos desta pesquisa desenvolvida junto à
APVAR e que montam o quadro inicial das
condiçôes de trabalho dos pilotos da VARIG?

Dra. Leda: Na primeira parte do trabaiho
apareceram muitos dos probiemas que os
photos vivem,e também apareceu aigomuito
interessante: o quanto gostam de voar, o
quanto gostam de ser pilotos! E uma carac
terfstica marcante mais nesta prolïsso que
em outras. Entâo o piloto 1cm um prazer
muito grande no seu trabaiho. o que é muito
positivo e a gente devenu expiorar. Quanto
aos problemas. chegamos à conciusào que
um dos maiores é a escala. Porquc é ela que
vai dizer quando. como. onde o piloto vai
estar ou com quem vai conviver. E a escala
que vai “regular” sua vida, e da forma que
està sendo eiaborada està fazendo com que
a vida desses profissionais seja “totalmente
irregular”. Tentei comparar as escalas dos
piiotos com o hordnio dos chamados “traba
ihadores cm turnos alternantes”, ou seja.
que trabaiham na indtistria alguns dias pela
manhâ, outros dias à tarde. outros dias à
noite (verquadro na pàgina 16). Até des so
mais regulares porque ao menos sabem seus

dias de folga, se estaro trabalhando pela
manha, tarde ou noite. que estaro traba
ihando sempre cm um mesmo espaço fÇsico,
que sempre vâo dormir cm suas casas. Ob
sevando as escalas dos pilotos, no conse
guimos achar regularidade cm nada. Eles
nâo sabem se vâo estar cm Alagoas, Ma
naus, Rio ou Miami, se vâo voar 5, 2 ou 6
dias, se estaro voando de manhâ, à tarde ou

“... mas também apareceu
algo muito interessante: o
quanto os pilotos gostam de
voar, o quanto gostam de ser
pilotos!E uma caracteristica
marcante mais nesta profis
sâo que em outras”.

à noite, cm que dia estaro reaimente fol
gando. A biologia mostra. no estudo dos
nitmos biolôgicos do copo humano. que
esse esquema nâo é bom para o organismo.
Essa irregularidade afeta OS ritmos biolôgi
cos, causa problemas fisiolôgicos mas so
bretudo de desorganizaço na vida social e
familiar, no sô dde como du fami’iia. Chris
tophe Dejours inclusive fala que o trabalho
afeta no sé o trabaihador. mas as pessoas
que o rodelam. e neste caso a farnflia é uma
dus pnimeiras a serein sacniticadas.
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A APVAR vem merguihando profundomente no ainda
pouco conhecido mundo do trobalho do pilota.
Recentes pesquisas no Brasil, algumas inclusive
encominhodas par inicialiva do prôpria Associaçâo,
mostram que as queixas dos aviadores sobre o risco e o
rilmo intenso desta atividade têm fundamento cientifico e
podem ser efetivamente melborados.
O estudo sobre CONDIÇOES DE TRABAIHO DOS PhOTOS
DA VARIG é exemplo disso. Organizado pela APVAR e
Fundaço Jorge Duprat de Figueiredo de Segurança e
Medicina do Trabaiha, o proeto fai iniciado em abril de
90 com o objetivo de propiciar ao grupo de pilotas uma
onâlise cientifico de importûncia decisivo em sua busca de
melhores condiçâes de trabalho.

e quais seus majores problemos. Cansistiu de reuniâes
semanais com um grupo restrito de ex- pilotas do VARIG,
voluntôrios, experientes e com alto grau de quolificaço,
que exphicou aos pesquisadores o que ero o vida de um
pilota baseado em sua atividade real, o vâo. Na elopa
seguinte foi distribuido um questionârio padrùo o todos
os associados do APVAR investigando sobre o organizoçâo
do seu tempo de trabalho - um dos problemas
considerados mais sérias entre os profissionais
consultados. A anûlise global desta enquete estâ baseoda
nos resultados de 97 questionôrios de pilotas, do Electro
00 Jumbo.
As primeiras conclusôes deste grande e importante estuda
so contadas oqui, com exciusividade, pela Dru. [edo Leal
Ferreira, chefe do setar de Ergonomia do FUNDACENTRO

Contato: De forma geral, quais sâo os efei
tos que a atividade aérea acaba causando no
comportamento do piloto e no seu convivio
social?

Dra. Leda: Essa rea é bastante pesquisada
ai fora. nâo no Brasil. H vrios estudos
sobre problemas ffsicos e biolôgicos, pro
blemas causados por radiaçôes, vibraçôes,

“É a escala de vôos que vai
‘regular’ a vida do piloto, e
daforma que estd seizdo ela
borada estfazendo com que
a vida desses profissionais
seja totalinente irregular”.

velocdadc. aceleraçio. pressurizaço. des
pressunzaçio e outros. Relacionados cmii a
quesiao do tempo. CsiiO OS fusos hordnos e
OS VOOS noturnos.
Na nossa pesquisa. por exemplo. constata
mos que os piIoto das linhas irnemacionais
queixam-se da dessincronizaço que acon
tece no organismo quando ultrapassam OS
tusos hordrios. 1-la inclusive algumas reco
mendaçôes feitas porcstudiosos no assunto
que mostram como você devenu planejar u
escala de trahaiho levando cm considcracio
os tusos hordrio’ - nunicro e direçio tcste/
oeste - e as (lesslncronias Sahendo disso.

podena-sc prever na legislaçao do trahaiho

do aeronauta mais tempo de folga ou mais
tempo de repouso na sua escala. Nossa pes
quisa detectou enormes queixas quanto a
problemas de ordem familiar. Acho que a
extrema irregularidade e o fato de nâo sabe
rem quando vo estar em casa ou nâo, acaba
causando uma ansiedade muito grande.
Detectamos também fatores de ordem psi
colégica como o peso da responsabilidade,
relaçôes com as outras pessoas, relaçôes
entre os grupos de trabalho. sobre o medo de
voar, do penigo do vôo e outras coisas mais.
Temos pistas que ainda no conseguem nos
dizer concretarnente os efeitos desses fato
res. Mas certamente os pilotos estâo subme
tidos u pressôes de ordem psicolégica bas-
tante importantes.

Contato: Na leitura dus escalas de vôo dos
tripulantes, j1 hd algum tipo de avaliaçio
por equlpamemo? H equipamentos piores
de voar que outros?

Dra.Leda: No d para dizer quai equipa
mento é mais complicado. Cada um tem
suas especificidades. Ter que flcar muito
tempo fora de casa mas pouco tempo voan
do. segundo eles. é desgastante. Essa recia
maçopermeiatodososequipamentos. Mas
um ponto que charnu atenço é exatamente
u faim de cnitério das escalas. No hâ prco
cupaço. por parte da empresa. com aiguns
principtos tisiok5gicos hsicos da vida dos
piiotos. A mpresso que dd é que cada
pessoa é um nurnero. e qucm taz u escala

simplesmente tende a cumprir o que a Regu
lamentaçAo Profissional define. oque é bas-
tante incompleto.
Existe muita coisa para ser melhorada nessa
ReguIamentaço em termos de nfimero de
penfodos de folga e de distribuiçio destes
perfodos. Alguns equipamentos, como o B-
737, por exemplo, esto mais sujeitos a
alteraçées de escalas- dai deduzimos que u

“Quem faz a escala tende
simplesmente a cumprir o que
a Regulamentaçâo Profissi
onal define, o que é bastante
incompleto. Existe muita coi-
sa para ser meihorada nessa
Regulamentaçdo em termos
de niirnero de folgas e de
distribuiçdo dessesperfodos”.

vida desses pilotos deve ser mais complica
da. Do Electra. u questo também é interes
sante porque os pilotos se queixam do tem
po que ficam inativos. Alguns dizem que
gostaniam de voar mais. porque ficam mut
tas horas t disposiçio da Empresa scm tazcr
nada. Também considero isso corno mua

falha du cscaia. porquc o que os pilotos

costam mesmo é de voar. Quando t icam
muito tempo torade casa para pouco tempo

(le voo. im ponto positivo csta snd (tesi

Em fase de canclusâo, o estudo abrangeu duas etapas
distintas: o primeira regisirou coma é o trabalho do piloto e coordenadora geral do pesquisa.
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proveitado. Alguma coisa estô. errada. To
das essas queixas tém fundamento. Tenta
mos calcular esse “tempo de inatividade” e
verificamos que cm muitos casos é bastante
de y ado.

Contato: De que forma a APVAR, respal
dada nesta pesquisa, pode estar atuando
para meihorar as condiçôes de trabaiho dos
pi lotos?

Dra. Leda: Os questiomirios sâo riqufssi
mos cm sugestôes. nâo sé em crfticas, e
mostram a realidade de grupo. Em geral, os
pilotos apontam os problemas e do o cami
nho para super-Ios. Quando começamos a
discutir o trabaiho, a atividade real das pes
soas, as aparências vâo ficando sem impor

tância. Aparentemente os pilotos vivem num
mundo maravilhoso, mas vamos um pouco
mais fundo e vemos que etc nâo é essa
tnaravilha. Acho que o caminho é mostrar
que os pilotos sabem o que falam, que
entendem do que fazem e que muitos dos
problemas detectados podem ser resolvi
dos. Sé o fato de reconhecê-los ji é um
grande avanço.
Falei da grande irregularidade que é a vida
de piloto constatada através das escalas apre
sentadas. No começo, tentamos achar uma
regra para interpretar isso, analisando os
dados obtidos das leituras das 97 escalas que
chegaram para a pesquisa. Mas de repente
descobrimos que no hà uma regra que
define como sAo as folgas, por exemplo.
Tem a Iegislaço, mas essa lei permite bar-

baridades. Espero que a riqueza das suges
tôes apresentadas pelos préprios pilotos se
jam aproveitadas pela APVAR, pois serâo
boa rnuniçào para enfrentar os problemas
reais do grupo.

Contato: Como ests sendo para vocé essa
experiência?

Dra. Leda: Faço parte dc um pequeno
grupo de privilegiados que gosta muito do
que faz. Lidar com condiçôes de trabalho
faz agente aprender muito. Entrar um pou
quinho nessa vida dos pilotos est sendo
uma experiência fanuistica. Descubro coi-
sas muito internas da profissâo e sinto certa
dose de responsabilidade inclusive na for
ma de apresentar a des esses dados...

‘ç-.
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Distribuiçào de Jornadas de Trabaiho - Quadro Comparativo (15 dias)

periodo onde nao deveria acontecer
trabalho, por razôes biolôgicas ou
sociais (domingos e periodos entre
18h00 e 06h00)

periodo de trabalho

Trabaiho cm horario administrativo Trabaiho em Turno de Revezamento
(08h30 ùs 17h30) 4x6 (4 turnos de 6h cada)

I •

Trabaiho no equipamento B-737/200
(tripulante base R10

—.—

__

—j—

__

—
;i

NOTA: Consideramos jornada de trabaiho do piloto o periodo compreendido entre a partida e a chegada do vôo, nais a aprcseniaçio 45 niinutos anies.
o caso do li — 737/200) e mai s 30 ni n u 105 apôs o t mal do sou.

lab zza.



TRABAIHO DE EQUIPE
A pesquisa “Condiçôes de Traboiho dos

PHotos do VARIG” foi coordenada pela Dra.
[edo Led Ferreira, médica, ergonomisto e chefe
do setor de Ergonornia da FUNDACENTRO e par
Célia Schiithler, assistente social da APVAR, com a
participaçâo do estotistico Marco Antônio Busso
cos, do setor de Epidemiologia da FUNDACENTRO,
da Dra. Regina Heloisa Maciel, do Insiitulo de
Psicologia do Universidade de Sâo Paulo e de
Ricardo Myashita, aluno do curso de Engenharia
de Praduçâo do Escola Politécnico do liSP.

FUNDACENTRO
A Fundoçâo Jorge Duprat Figueiredo de Segu

ranca, Higiene e Medicina do Trobaiho (FUNDA
CENTRO) é orna entidade vinculado aa Ministério
do Trabaiho e Previdência Social. Dedica-se o
estudos e pesquisas nos âreas do Medicina e
Seguranço do Trabaiho atendendo a demandas
concretas de instituicâes, empresas, sindicatos ou
associacâes de classe. Possui uma grande bibiio
teca aberta ao pûblico, e frequentemente oferee
cursos, palestras e seminôrios â comunidade.

O QUE É ERGONOMIA
É uma disciplina cientif ica que estuda o homem

e sua atividade prof issional o partir do visùo do
prâprio trabaihador sobre suas condiçées de tra
baiho. A maior preocupacâo do ergonomista é
propor modificaçôes que prapiciem ‘conforta’ au
profissional no desenvolvimento de sua atividade.
Sua atuaçâo, portanto, é prevenhivo, parque uma
vez garantido o conforto do ponta de vista fisico
e psicolégico, pode-se evitar o ocorrência de
doencas ocupacionois. Esta pesquisa foi soikitada
pela APVAR 00 setor de Ergonomio do FUNDAOEN
TRO.

ESPECIAL
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Dra. Leda Leal Ferreira, coordenadora do
Pesquisa, é média,, ergonomisla e diretoro
técnica da ABERGO - Associaçào Brasileira de
Ergonomia.

Um mundo “aparentemente” maraviihoso

Aqui, as referências principais da Pesquisa
“Condiçies de Trabaiho dos Pilotos da VARIG”

• Os pilotos sâo unânimes em apontar problemas na distribuiçâo e
organizaçâo de seu tempo de trabalho.

• Muitos reclamam de problemas de relacionamento entre si, durante
o vôo, com outros profissionais da àrea, no aeroporto ou dentro da
companhia.

• É uma atividade controlada o tempo todo, causando alto nfvel de
ansiedade somado à prôpria caracterfstica da profissâo, que é com
plexa e perigosa.

• Estes profissionais têm uma grande preocupaço com a segurança do
vôo, com os acidentes. e na maioria das vezes têm idéias de como
meihorar essa segurança e suas condiçôes de trabaiho, apontando os
erros e os caminhos para superâ-los.

• A profissâo exige responsabilidade, principalmente do comandante,
pela vida de muita gente. Para muitos, essa responsabilidade é
bastante “pesada”.

• A escala, que teoricamente vai regular a vida do piloto durante o mês,
constanternente alterada. Além do mais, ela no tem critérios

especfficos para deterrninar as folgas, perfodos de trabalho ou
perfodos de descanso do tripulante.

• Se a tendência da escala é apenas cumprir o que a regulamentaço do
trabalho do aeronauta define, é um referencial bastante incompleto
porque nem ao menos leva em conta princfpios fisiolôgicos bsicos
do ser [iumano.

• A irregularidade total do tempo de trabalho do piloto reflete-se na
vida pessoal e familiar do piloto. no seu estado psicolôgico e na sua
tendência i ansiedade.

• Uma caracterfstica positiva e marcante desta profisso é o quanto os
pilotos gostam de voar e como têm prazer no seu trabaiho.
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