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Reinventar
o trabalho

¥

§ 5 o final da década de 70 a palavra
ergonomia ndoconstavado Aurelifo.
Os brasileiros que sabiam seu signi-
ficado provavelmente caberiam num peque-
no saldo. Passados pouco mais de 14 anos, o
termo j& estd integrado ao nosso classico
diciondrio, o niimero de pessoas que conhece
seu significado aumentou um pouco, mas sua
aplicagdo pratica permanece restrita a peque-
nos e seletos circulos, para infelicidade de
milhdes de trabalhadores.

Construgdo civil e informitica sdo dois
exemplos de setores afetados por problemas
que poderiam ser resolvidos se a ergonomia
fosse levada mais a sério. A construgao civil
€ um setor de atividades onde existem muitos
acidentes de trabalho. Neste setor & grande a
incidéncia de acidentes com lesdes devido ao
levantamentoinadequadoeexcessivode peso.
Paraa confecgio de muitos Equipamentos de
Protegdo Individual ndo sio usados estudos
ergondmicos resultando em luvas que so-
bram nos dedos e calgados que apertam e
fazem calos. Além disso, os operarios nio
sdo orientados para adotar uma postura corre-
ta durante a execugio de suas atividades,
desconhecendo mesmo regras basicas de le-
vantamentode peso. Na informatica, o nlime-
ro de trabalhadores com tenossinovites e
outras lesdes por esforgos repetitivos cresce
progressivamente.

O termo ergonomia (do grego ergon =
trabalho + nomos = lei) foi proposto em 1857
pelo naturalista polonés Woitej Yas-
tembowski, que publicou no semanario Na-
tureza e Industria um artigo intitulado Estu-
dos de Ergonomia, ou Ciéncia do Trabalho,
Baseada nas Leis Objetivas da Ciéncia Sobre
a Natureza. Atualmente, a ergonomia é con-
siderada como o conjunto de conhecimentos
a respeito do desempenho do homem em
atividade, a fim deaplica-los 4 concepgio das
tarefas, dos instrumentos, das maquinas e dos
sistemas de produgio.

Em termos menos académicos, é uma dis-
ciplina que busca adaptar o trabalho ao ho-
mem e néo o contrario. Uma ilustragdo pode
ajudar: pense em duas empresas que preci-
sam contratar um funcionario para um servi-
¢o considerado pesado. A primeira delas vai
procurar um homem forte fisicamente para o
trabalho (mesmo que a forga bruta seja sua
principal e tinica virtude). A segunda procura
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Ergonomia é um dos instrumentos que podem
humanizar o trabalho neste final de século

ver se ndo € possivel diminuir o peso do
trabalho e, assim, ampliar suas possibilida-
des de selegdo. Essa Gltima empresa esti
praticando ergonomia.

Curto prazo - Na avaliagio da médica
Leda Leal Ferreira, do Setor de Ergonomia
da Fundacentro/SP, a visio de curto prazo
que caracteriza a cultura nacional é um dos
principais obsticulos a implantagdo de um
programaalongo prazo na rea de ergonomia.
Além disso, sustenta, a crise de emprego faz
com que os trabalhadores suportem calados
situagdes adversas no trabalho, com medo do
desemprego. Leda trabalha com ergonomia
ha 14 anos. Médica de formagio com douto-
rado em Ergonomia na Universidade Paris
XIll, na Franga, atualmente trabalha na
Fundacentro.

O Setor de Ergonomia da Fundacentro em
Sao Paulo conta atualmente com trés pesqui-
sadores e mais um que esti fazendo pos-
doutorado na Franca. H4 trés pesquisas em
andamento no momento: uma sobre Lesdes
por Esforgos Repetitivos (LER) (fatores cau-
sadores e busca de solugdes); outra sobre
desenho de mobiliarios para postos de traba-
lho em setores de servigo; e, por fim, uma
pesquisa de anélise de atividade (de Leda
Ferreira) que investiga os métodos como as
pessoas trabalham. Segundo ela, esse é o
coragio da ergonomia. Além do trabalho de
pesquisa, a Fundacentro é muito acionada
pela comunidade que solicita cursos, confe-
réncias e consultorias. Atualmente vem rea-
lizando também seminarios de ergonomia
para sindicatos de trabalhadores.

Leda acredita que de 14 anos para c4,
aumentou o interesse por ergonomia no Bra-
sil. O nimero de pesquisadores cresceu, foi
criadaa Associagdo Brasileira de Ergonomia,
que realiza congressos a cada dois anos, e a
disciplina ¢ um pouco mais conhecida. No
entanto, a aplicagio pritica deste conheci-
mento acumulado ainda é muito pequena.
*“Néo se faz muita coisa no Brasil”, lamenta
ela. A mudanca ndo depende dos técnicos e
pesquisadores, mas sim de toda uma trans-
formagdo na mentalidade de empresarios e
trabalhadores e, principalmente, numa radi-
cal evolugio na definigdo de politicas gerais
para o trabalho. Entra governo e sai governo,
pouca coisa € feita de concreto.
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Norma - A norma que trata de ergonomia
no Brasil ¢ a NR-17, publicada em 1978 ¢
modemizada em 1990. Ela busca estabele-
cer pardmetros que permitam a adaptagio
das condicdes de trabalho as caracteristicas
psico-fisiolégicas dos trabalhadores, demodo
a proporcionar um méximo de conforto,
seguranga e desempenho eficiente. As con-
di¢Ses de trabalho incluem aspectos relacio-
nados ao levantamento, transporte e descar-
ga de materiais, aos equipamentos e s con-
di¢Ses ambientais do posto de trabalho, bem
como & prépria organizagio do trabalho. A
NR-17 torna obrigatério o mapeamento
ergonémico de toda empresa que deve pro-
curar adaptar as condigdes de trabalho is
caracteristicas psico-fisiolégicas de seus fun-
cionarios.

A médica da Fundacentro admite que a
ergonomia talvez precise de um tempo pré-
prio de maturagdo no Brasil. Mas alfineta:
“hé muita leviandade nessa area. Faz-se
alguma coisa ¢ se diz que foram resolvidos
todos os problemas, quando na verdade os
métodos de avaliagdo sio bastante precari-
0s”. Quando comegaram as pesquisas em
ergonomia, a preocupagio maior era com o
corpo. Os problemas de postura e de movi-
mentos repetidos eram privilegiados. Atual-
mente, garante Leda, a preocupagdo maior é
com os aspectos cognitivos do trabalho. A
idéia bdsica é que o homem ndo é uma
méquina com uma certa capacidade motriza
ser utilizada, mas sim um ser complexo com
necessidades intelectuais ¢ afetivas que de-
vem ser respeitadas no processo produtivo.

Exemplos positivos - As empresas bra-
sileiras, ém geral, acreditam que a ergonomia
resume-se a introdugdo de modificagdes das
condigGes de trabalho através da moderniza-
¢do de mdquinas ou outros equipamentos
com o objetivo de conseguir um aumento da
produtividade. Mas o empenho em produzir
ou prestar bem um servi¢o ndo depende
somente destes fatores (que sio importantes,
sem divida). Algumas poucas empresas co-
megam a levar a ergonomia a sério com a
implantagéo de programas especificos para
a drea.

A filial brasileira da Du Pont comegou a
implantar um programa especifico de
ergonomia ha quatro anos. Segundo o geren-
te médico regional da empresa, Adroaldo
Palis Guimaries, o programa comegou em
razio do grande nimero de queixas, por
parte de funcionirios de escritério e de fabri-
ca, de lombalgias e cervicalgias (dores no
pescogo). Essas queixas foram tabuladase, a
partir dai, elaborou-se um perfil de queixas.
Foram identificados dois grandes grupos.
Nas queixas de escritério, o pessoal que
trabalhava com vendas internas, Servigo te-
lefénico, trabalho em computador, entre
outros, apresentava queixas de dores no pes-
€ogo. A partir de um estudo da postura dos
funciondrios e do mobilisrio, constatou-se
que o motivo principal das dores era 0 mau

uso da coluna cervical.

Meédicocomespecializagioem ergonomia,
Palis conta que o passo seguinte foi avaliar o
risco dessa dor e procurar uma forma de
elimind-la. A solugdo encontrada foi a subs-
tituicdo dos telefones comuns por telefones
de ouvido, que deixam a coluna cervical mais
livre (o funcionirio ndo precisa ficar se cur-
vando a todo instante) e também deixam as
mios liberadas. Segundo Palis, essa medida
teve um resultado imediato e as queixas de
dores de pescogo nos escritérios da empresa
praticamente desapareceram.

Apbs essa experiéncia, a Du Pont iniciou
um trabalho mais sistemitico na 4rea de
ergonomia e passou a investigar a situagiona
fibrica. “Montamos um laboratério de
ergonomia”, relata Palis, “que funciona basi-
camente de dois modos: atividade direta nos
locais de trabalho para tentar alcancar equili-
brio entre demanda da tarefa ¢ capacidade
fisico-mental do trabalhador; e atividade de
adaptacdo e reeducaciio de funcionarios na
fabrica e nos escritérios”.

Escolinha da coluna -Um dos primeiros
passos paraa implantagio de um programa de
ergonomia, explica o médico da empresa, éa
identificagdo das tarefas de risco e dos funci-
ondrios de risco. Funcionério de risco & aque-
le que ja entra na empresa com um problema
(um problema na coluna, por exemplo, ouum
funciondrio com hiper-tensio que trabalhe
em drea de calor) ou que desenvolve um
problema durante o trabatho na empresa . O
passo seguinte & estudar as caracteristicas
fisicas e psicolégicas de cada funcionério, o
desenho do mobilirio, da situagio ambiental
e da organizagio do trabalho. O trabalho de
risco ergondmico fica caracterizado quando
a demanda da tarefa excede a capacidade
fisico-mental do trabalhador.

De posse destes dados € possivel iniciar a
ultima fase do programa, que & a adaptacio
dentro da fébrica e dentro do escritério. Isso
requer um trabalho educativo. “Nio adianta
dar mobilia perfeita, ambiente perfeito, se o
trabalhador nio tem idéia do que ¢ qualidade
no trabalho. E preciso reeducar o funciong-
rio, niio basta trocar equipamento”, defende
Palis. A partir dai, comega-se a agir sobre
problemas mais especificos como
luminosidade, ruido, antropometria, entre
outros. Na sua opinido, niio & preciso haver
uma troca macica de equipamentos e mobili-
drio para resolver esses problemas. Com pe-
quenos arranjos e boas idéias pode-se arru-
mar cadeira problemética ou uma mesa ina-
dequada. Nas fibricas a situagéio & um pouco
diferente e ai j4 é preciso mexer com lay-out
de miquinas ou introduzir alguma ferramen-
ta nova, mas a relagio custo-beneficio ¢
extremamente vantajosa, garante o médico.

O programa da Du Pont ¢ coordenado pela
ergonomista Adele Prieto. Faz parte do pro-
grama uma Escolinha da Coluna, por onde
passam todos os funcionirios da empresa,
com ou sem problema de coluna. Os que ndo
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Rudy Cesar Facci, da Volvo

tém problema véo aprender como funciona a
coluna e como manté-la em situagdo sauda-
vel. Os que tém problemas, desenvolvem um
trabalho corretivo e educativo, com auxilio
médico e fisio-terdpico. Além disso, o pro-
grama de ergonomia ndo se restringe aos
funcionarios da empresa, atingindo também
seus familiares. “Nao adianta produzir con-
forto interno na empresa se, em sua residén-
cia, o funciondrio mantém vicios de postura
ou de comportamento”, explica Palis.

Reeducagdo postural - A Volvo do
Brasil, montadora de 6nibus e caminhdes
instalada em Curitiba, possui dois programas
ergondmicos, informa o médico da empresa
Rudy Cesar Facci. Esses programas procu-
ram atacar as duas doengas ocupacionais
mais comuns, causadas por problemas
ergondmicos: Lesdes por Esforgo Repetitivo
(LER) e posigdes viciosas. O mais antigo
deles € um trabalho permanente de adequa-
¢do dos postos de trabalho &s exigéncias
humanas. “Nés vamos aos locais de trabalho
para averiguar as condi¢des de trabalho e
verificar se & possivel methorar as relagdes
entre homens e maquinas”, explica Facci.

O programa mais recente, implantado ha
aproximadamente trés anos, é a Oficina de
Reeducagdo Postural, que procura reproduzir
todas as operagGes e movimentos realizados
pelos trabalhadores. A partir dai, procura-se
corrigir os defeitos e treinar os funcionarios a
adotar posturas corretas, além de identificar
possiveis problemas no desenho ou na posi-
¢do das maquinas. Essa oficina trabalha com
grupos pequenos, reunindo dez trabalhadores
por vez. Até o final de 1995, revela Facci,
todos os 1.600 funcionarios da empresa de-
vem passar pelo treinamento.

O setor médico da empresa ndo possui
estatisticas sobre redugdo de problemas de
saide relacionados a fatores ergondmicos
apds a instalagao destes programas. “E dificil
mensurareste tipode problema. Tratam-se de
programas a longo prazo, mas é possivel
constatar que entre as pessoas que ja partici-
param do treinamento, diminuiu o niimero de
reclamagdes sobre dores musculares provo-
cadas por posturas inadequadas”, explica o
médico da Volvo.
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Engenharia humana

Ethgonomia nasceu no meio da guerra mas
oje serve para aperfeigoar o trabalho

A ergonomia ¢ um método que estuda as
relagdes funcionais envolvidas nos diferen-
tes tipos de trabalho. Através da ergonomia
pode-se saber, por exemplo, se as dimensdes
dos méveis utilizados num escritério estio de
acordo com a estatura dos funcionirios, se a
iluminagéo de uma sala é adequada ou se o
desenho de uma maquina nio traz desconfor-
to a seu operador, entre outras inimeras
utilidades. Um simples cuidado com a altura
damesa deum computador oua colocagio de
apoio para os pés, por exemplo, pode evitar
futuros problemas de coluna. A ergonomia
procura solucionar problemas priticos en-
volvidos no trabalho, através do aperfeigoa-
mento das relagdes entre o homem e o ambi-
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Essa disciplina nasceu, de modo sistema-
tico, nos Estados Unidos, no inicio da Se-
gunda Guerra Mundial. Na ocasiio, as for-
¢as armadas precisavam formar pilotos efi-
cientes rapidamente. O treinamentoeraace-
lerado e constatou-se que os designs das
cabines de comando dos avides eram inade-
quados e provocavam um grande nimero
de erros humanos. Esses erros eram provo-
cados pelos confusos sistemas de leituras
dos diferentes instrumentos e pela satura-
¢do das vjas de percepgdo dos usudrios (os
pilotos praticamente s6 usavam a audigiio e
avisio). Além disso, 0 aumento do cansago
muscularpelainadequagio dosassentosem

ica, desenho industri: -
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relagdo aos painéis de controle e a falta de
uma concepgio antropométrica padrao 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 solu¢des imediatas
adotadas pelas equipes de trabalho compos-
tas por anatomistas, fisiologistas, psicélo-
gos e engenheiros. Eles procuraram
minimizar os problemas de forma eficientee
originaram a metodologia que recebeu, nos
Estados Unidos, o nome de Human
Engineering (Engenharia Humana). Seu de-
senvolvimento posterior estd intimamente
ligado & industria de armamentos e a
tecnologia espacial. A partir de estudos das
equipes ergondmicas dos fabricantes de avi-
Ges e da NASA (a agéncia espacial norte-
americana), foi desenvolvidaumatecnologia
que passou a ser aplicada nas industrias,
tanto no design dos locais de trabalho, quan-
to nas maquinas ou instrumentos da denomi-
nada sociedade de consuimo.

Na Europa, a ergonomia comegou a surgir
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no comego deste século, a partir dos estudos
de fisiologistas do trabalho. Como método
sistemético de pesquisa, a ergonomia surge
na Inglaterra, no final dos anos 40, com a
criagoda Ergonomic Research Society(So-
ciedade de Pesquisa Ergonomica). Sua ex-
pansdo e suas aplicagdes sempre estiveram
mais relacionadas com o estudo dos locais
de trabalho, com o desenho industrial e,
particularmente, com a indtistria automobi-
listica.

Conforme estudo dos médicos espanhéis
José Torres Huertas e Alejandro Evlampiev

Ortiz, hd uma diferenca conceitual entre a
ergonomia norte-americana e a européia. A
primeira busca o 6timo funcionamento de
um sistema, o que levaria a redugio da
fadiga do homem no trabalho. A européia,
Ppor sua vez, se preocupa mais com os temas
relacionados a fadiga do ocupante do posto
de trabalho e com todas as causas préprias
do local de trabalho e das proximidades que
possam acentui-la. A influéncia da
ergonomia norte-americana € maior, em ra-
zdo do constante avango cientifico e
tecnolégico dos EUA.

Horarios flexiveis

Grupo pioneiro de empresas introduz novo
método de hordrios para diminuir fadiga

A ergonomia nio se limita a procedimen-
tos médicos e de engenharia. H4 medidas
administrativas que estio diretamente relaci-
onadas com a funcionalidade do trabalho.
Umadelas dizrespeito ao horario de trabalho.
Atualmente, um grupo pioneiro de grandes
empresas esta desenvolvendo um crescente
esforgo na tentativa de atenuar os conflitos
entretrabalhoe vida familiar. Essas empresas
estdo descobrindo que um funcionario sobre-
carregado de trabalho, sem tempo para convi-
ver com sua familia, ¢ um funcionirio que
produz pouco e estd mais sujeito a cometer
erros. Uma das solugdes que vem sendo
adotadas é o sistema de hordrio flexivel.
Seguindo o exemplo de suas matrizes, as
empresas multinacionais, em sua maioria,
sdo as responsiveis pela introdugio destas
priticas no Brasil.

Na empresa de engenharia Método, em
Sio Paulo, o sistema do horario flexivel per-
mite que o funcionirio entre no trabalho em
horérios méveis, das 7 as 9h30min, porexem-
plo, em periodos contados de meia em meia
hora, e saia das 16h em diante. E esse horario
ndo precisa ser o mesmo durante toda a sema-
na. O funcionirio pode sair mais cedo num
dia e compensar no outro. A filial brasileira
da Du Ponttambém oferece ajornada flexivel
aseus funciondrios. E possivel ter um horirio
que vai das 7h30 as 16h30 por exemplo.
Deste modo, os funcionarios tém mais tempo
para conviver com suas familias ou fazer
qualquer outro tipo de atividade paralela ao
seu trabalho na empresa. A IBM e a Union
Carbide também estio admitindo horarios
flexiveis.

Mas as iniciativas aqui no Brasil ainda niio
chegaram ao estigio do modelo adotado por
empresas norte-americanas. Nos Estados
Unidos, as empresas descobriram que ofere-
ceraos funcionarios opgdes de hordrios flexi-
veis funciona comouma férmula magica para
seguré-los no trabalho. H4 empresas onde a
Jomada vai das Shda manhi as 3h datarde, de
segunda a quinta-feira, para que os funcions-
rios possam pegar seus filhos na escola e

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

Orgamento do tempo - Segundo o pro-
fessor Alain Wisner, especialista internacio-
nal em ergonomia, autor de virios livros
(entre eles, 4 Inteligéncia no Trabalho e Por
Dentro do Trabalho, ambos publicados em
portugués), os efeitos dos horarios de trabalho
sobre a fadiga s3o bastante evidentes, ainda
que o contetido do trabalho seja indissocisvel
de sua duragdio. A redugio dos hordrios de
trabalho, sem redugiio do trabalho realizado
na jornada, diz Wisner, ndo é sempre um
progresso, pois um estagio de fadiga profunda
pode estabelecer-se em curto prazo.

Estima-se, por exemplo, em cinco horas a
duragio méaxima de trabalho em terminais de
computador, mas que seis horas de trabalho
com dez minutos de pausa a cada hora prova-
velmente sio preferiveis a cinco horas conti-
nuas. Nestas condigdes, o trabalho em meio
periodo pode ser uma vantagem duvidosa
para as mulheres se nesse meio periodo se faz
0 mesmo que se fazia em periodo integral.
Isso ¢ vélido, por exemplo, para caixas de
supermercado e telefonistas.

Segundo Wisner, uma das principais técni-
cas de abordagem das relagées do trabalho
com as atividades fora do trabalho é o estabe-
lecimento da utilizagio do tempo nas 24 ho-
ras: o oramento do tempo. Através dessa
técnica, pode-se avaliar as conseqiéncias de
uma medida aparentemente positiva, como a
realizagdo de 40 horas de trabalho em quatro
dias. Nocaso de solteiros cuja familia assegu-
ra a manuten¢do (caso minoritario entre os
trabathadores brasileiros), essa medida é acei-
tavel: dez horas de trabalho + uma hora de
almogo + uma hora de trajeto = 12 horas de
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almogo + uma hora de trajeto = 12 horas de
indisponibilidade.

Nos outros casos, chega:se a um orga-
mento didrio de tempo excessivo, pois as
dez horas de trabalho ¢ preciso acrescentar
uma hora e trinta minutos de trajeto, as vezes
mais, pois 0s meios de transporte coletivos
sdo mais raros € menos coordenados nas
extremidades da jomada. Além disso. no
caso do trabalho feminino, as mulheres de-
vem cuidar da casa e das criangas durante
mais de trés horas. Chega-se entdo a um
tempode indisponibilidade de 14 a 15 horas,
0 que ndo permite um sono suficiente, sem
falar do tempo para lazer que simplesmente
ndo existe. E amelhor receita para o estresse
¢ para uma baixa produtividade.

Trabalho em turnos - No caso do traba-
lho em turnos, o sono, elemento fundamen-
tal da vida fora do trabalho, é colocado em
xeque. No or¢amento do tempo, conforme
explica Wisner, € preciso acrescentar o esta-
belecimento de mapas de sono, que mos-
tram ag3o do sono dos que trabalham em
turnos, sobretudo para a equipe da noite.
Todaausénciade domicilioentre23he Shda
manha constitui uma ameaga para o sono e,
portanto, para a saide do sistema nervoso.
Uma atividade mental intensa durante o
trabalho em tumos aumenta as dificuldades
de sono.

Muitas atividades profissionais caracteri-
zam-se por um esfor¢o mental tao denso que
ndo € possivel manté-lo durante todo o tem-
po de uma jornada de trabalho de oito horas,
ou até de sete horas (semana de 35 horas).
Um tipo de solugao, ilustra Wisner, é aquela
que foi adotada para as telefonistas, os pro-
fessores € os artistas: reduzir oficialmente e
de maneira acentuada o tempo de trabalho,
mantendo um salario de trabalhadores em
tempo integral. Outra op¢do consiste em
combinar periodos de trabalho mental inten-
so com periodos mais leves. Os empregados
€m restaurante ou N0 COMErcio, por exem-
plo, podem recuperar uma parte da fadiga
acumulada durante os horarios de pico nos
periodos de preparagio e de arrumagao.

Atualmente, generalizaram-se horarios
que prevéem dois ou trés periodos de jorna-
da separados por um longo tempo parado, de
modo que o empregado tem um tempo de
trabalho bastante curto, mas composto sé de
trabalho intenso. A amplitude é tal que mui-
tas vezes ¢ impossivel para o funcionario
voltar para casa entre dois periodos de traba-
lho, por exemplo, em um restaurante, traba-
tha-se oito horas por dia. das 11 as 15he das
18 as 22h. No caso do trabalho de meio-
periodo das caixas de supermercado a pres-
s30 dos clientes mantém no méaximo as
cxigéncias da tarefa, sua densidade. A qual-
quer hora ha uma fila de trés a cinco compra-
dores. Assim, em quatro ou cinco horas, as
caixas terao gasto suas forgas nervosas do
dia.
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Ergonomia no Brasil

Disciplina ingressou no pais na década
de 70. Franca e modelo no cendrio mundial

A partir de 1973 teve inicio uma série de
cursos de especializagao patrocinados pelo
Ministério do Trabalho e organizados nacio-
nalmente pela Fundacentro. Estes cursos
destinavam-se a formarmédicos do trabalho,
engenheiros de seguranca, enfermeiros do
trabalho (todos de nivel universitario) e
supervisores de seguranga do trabatho (atu-
almente, técnico de seguranga, de nivel
profissionalizante). Milhares de profissio-
nais foram formados por estes cursos.

Nos cursos de Medicina do Trabalho ¢

Alain Wisner: pesquisador modelo

Engenharia de Seguranga (cada um com 360
horas), figuravam as disciplinas de ergonomia
(15 horas) e fisiologia do trabalho (20 horas);
ambas abordavam diferentes questdes relaci-
onadas com algumas areas da ergonomia.
Hoje, os cursos de especializagio em Medi-
cinado Trabalho e Engenharia de Seguranga,
subordinados ao Ministério da Educagio,
tém carga total de 790 horas e 600 horas,
respectivamente. Para a disciplina Ergono-
mia, do curso de Medicina do Trabalho, sio
destinadas 44 horas e do curso de Engenharia
de Seguranga, 30 horas.

Ha dois cursos de especializagio em
Ergonomia ministrados por institui¢des de
ensino superior: a Fundagio Getulio Vargas,
através do Instituto Superior de Estudos ¢
Pesquisas Psicossociais (ISOP) com um cur-
so de 360 horas, com duragio de um ano; e o
Instituto de Psicologia da Universidade de
Sao Paulo (USP), com um curso de 360 horas
eduragidodeumano. A disciplina Ergonomia
existe ainda cm cursos universitarios regula-
res de Arquitetura, Desenho Industrial e En-
genharia. O cursodetécnico de Seguranga do
Trabalho (de nivel médio) possui atualmente
em seu curriculo 60 horas destinadas a
Ergonomia.

Abergo - A Associagio Brasileira de
Ergonomia (Abergo) teve seu estatuto apro-
vado em 1983 e seu regimento aprovado no
anoseguinte. Elaé filiadaa Associagio Inter-
nacional de Ergonomia (IEA) e conta atual-
mente com cerca de 150 sécios pagantes,
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além de um corpo de colaboradores e de
instituigdes de apoio. Ana Maria de Moraes é
aatual presidente da Abergo. Na atual gestio,
a entidade esta sediada no Rio de Janeiro.
Segundo Ana Maria de Moraes, a Abergoesta
trabalhando atualmente na organizagio do 7°
Congresso Brasileiro de Ergonomia que sera
realizado de 16 a 20 de outubro de 1995 no
Rio de Janeiro, juntamente com a Conferén-
cia Mundial de Ergonomia. O tema da confe-
réncia sera Projeto Ergo-némico. Além da
organizacao destes eventos, a entidade plane-
ja o langamento de uma revista de ergonomia
¢ pretende realizar um cadastro de profissio-
nais ergonomistas em atuagdo no pais. A
formag3o e o credenciamento de novos
ergonomistas sdo preocupagdes centrais da
entidade.

NR-17 - A presidente da Abergo acredita
que a ergonomia vem ganhando espago no
Brasil. Na sua opinido, a implementagio da
NR-17 e a iniciativa de grandes empresas
como Petrobras, Embratel, Metro, Dataprev e
Telemig, sdo fatores que vem impulsionando
a pesquisa ergonémica e o desenvolvimento
de novas tecnologias.

A fungdo do ergonomista é a de revelar, no
trabalho e em suas condi¢des de execugio,
tudo aquilo que n3o é compativel com o
funcionamento do operador (individual ou
coletivo), ou seja, tudo que pode provocar
acidentes, problemas de saide, limitagdes ao
desenvolvimento das capacidades dos opera-
dores. As questdes que o ergonomista coloca
s30:

- O que faz o operador?

- Quais sdo as fungdes fisioldgicas e psico-
logicas que utiliza?

- Como age e por qué? Quais sido as carac-
teristicas do trabalho e das condi¢des de tra-
batho que o obrigam a proceder assim?

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

Exemplo francés - Os estudos er-
gondémicos no Brasil s3o relativamente re-
centes, mas em outros paises ja ha muitos
anos de pesquisa acumulados. A Franga é um
dos paises que mais investe em pesquisa
ergondmica. A Société d'Ergonomie de
Langue Francaise (SELF) foi criadaem 1963
por um grupo formado majoritariamente por
professores universitarios. Atuaimente, além
dos pesquisadores universitarios, participam
da Sociedade profissionais de empresas, prin-
cipalmente médicos do trabalho e ergo-
nomistas.

A SELF ja patrocinou centenas de pesqui-
sas desde sua fundagdo. Em 1979, os traba-
thadores telefonicos e em telecomunicagdes
solicitaram um estudo sobre as condi¢des de
trabalho de operadoras telefonicas, a partir da
introdugdo de leitura e consulta das
microfichas e das queixas de fadiga visual,
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eligéncia
no Trabalho

Textos Sclecionados
de Ergonomia

0 ALAIN WISNER

“A inteligéncia no trabalho”, novo livro de Wisner

pelas operadoras. Um questionario foi apli-
cado e foram adotadas medidas visando medir
as modificagdes da fungdo visual, apés o
trabalho, de 33 operadoras, com idade vari-
andode 20a 49 anos (sendo 50% com menos
de 25 anos), todas trabalhando 36 horas
semanais, em horarios diversos. A freqiién-
cia de anomalias visuais declaradas (45%) e
o uso de dculos (33%) nesta populagio,
relativamente jovem, foi andloga aos resul-
tados de pesquisas mais abrangentes com
populagdes ativas da Franga.

Um dos pesquisadores franceses mais co-
nhecidos no mundo inteiro é Alain Wisner.
Doutor em medicina e filosofia e diplomado
em psicologia, Wisner foi fundador e res-
ponsavel pelo Laboratério de Fisiologia e
Biomecénica da fabrica de automoveis
Renault, pesquisou e desenvolveu técnicas
para aumentar o conforto e a seguranga na
concepgdo de automaveis. Alain Wisner foi
subdiretor do Laboratério de Fisiologia do
Trabalho do Centre Nacional de Recherche
Scientifique (CNRS-Paris), de 1962 a 1966.
Foi o primeiro secretario geral e presidente
da Societé d’Ergonomie de la Langue
Frangaise (SELF). Publicouuma centena de
livros, artigos e textos. O livro Por dentro do
trabalho: Ergonomia, Método e Técnica, foi
publicado no Brasil em 1988. A Fundacentro
acaba de publicar, juntamente com a Editora
Unesp, um novo livro do professor Wisner,
intitulado 4 inteligéncia no trabalho - Tex-
tos selecionados de ergonomia, que retine o
que ha de mais avangado no atual estagio da
pesquisa ergondmica.

O modo de organizagdo de uma empresa

pode ser um fator causador de problemas de
saude. Naopinido do professor Alain Wisner,
0 tempo que se passa no trabalho, a concen-
tragdo de poder na empresa € o carater arti-
ficial dos atuais postos de trabalho podem
estar na origem de riscos para a saude.
Segundo Wisner, os problemas de satide que
podem ter sua origem no modo de adminis-
tragdo estdo ligados a trés fontes de erros:

1)Uma representagio incorreta das carac-
teristicas da populagao real dos trabalhado-
res disponiveis.

2)A transformagao de previsdes legitimas
em normas de produg¢io que devem ser rea-
lizadas.

3)A ignorancia profunda de inimeros en-
genheiros e desenhistas a respeito das carac-
teristicas fisiologicas e psicolégicas do ho-
mem.

Analise - O resultado da atuagao conjun-
tadestes fatores, segundo Wisner. é fregiien-
temente uma distancia muito grande entre o
que os trabalhadores supostamente fazem e
0 que eles realmente fazem . A Anilise
Ergondémica do Trabalho (AET) é o método
de investigagio para a compreensio de tais
fatos. O principal instrumento da AET ¢ o
estudo do comportamento, por parte do tra-
balhador, do que ele faz no processo produ-
tivo.

Todas as atividades, inclusive o trabalho,
tém pelo menos trés aspectos: fisico,
cognitivo e psiquico. Cada um destes aspec-
tos pode sofrer uma sobrecarga com conse-
qiiéncias para o bem-estar fisico. mental e
afetivo da pessoa. Wisner cita o exemplo de
trabalhadores de repartigdes govemamen-
tais que lidam diretamente com o publico.
Eles tém uma carga cognitiva alta em razio
dadificuldade de compreensio das reclama-
¢oes do publico freqiientemente ignorante
do jargdo e das categorias administrativas.

Os trabalhos onde predomina a carga
cognitiva vem crescendo rapidamente, gra-
cas principalmente & informatizagio. Nes-
sas ocupagdes (telefonistas, contadores, pro-
fessores) a tarefa ¢ estritamente organizada
e o ritmo determina uma exigéncia de rapi-
dez. As situa¢bes mais perigosas de traba-
tho, quanto ao aspecto da fadiga mental, sio
aquelas que associam uma forte carga de
trabalho (longas filas de pessoas diante do
guiché, por exemplo) e uma atitude negativa
da parte do publico em questio (servigos de
emprego, setores de reclamagdes, centrais
telefénicas, entre outros. Wisner identifica
ainda as seguintes modalidades perigosas de
organizagio:

1)Trabalho sob exigéncia de tempo;

2)Situagdes de conflito;

3)Uso de codigos muiltiplos;

4)Tarefas fregtientemente interrompidas;

5)Atividades que induzem a uma auto-
acelerag¢do mental.
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APVAR
lanca livro

Dentro das comemoragoes
do Dia do Aviador, a APVAR
langou na terqa-teira, dia 20
de outubro, no Museu da
Imagem ¢ do Som, S. P., o
livro *Voando com os Pilo-
tos™.

Estudo pioneiro sobre os
pilotos da aviagdo comercial
brasileira feito pelo Depar-
tamento de Servigo Social da
APVAR em conjunto com o
setor de Ergonomia da Fun-
dacentro, “Voando com os Pi-
lotos™ foi elaborado entre
abril/0 e mainM2, através de
pesquisas sobre as condigdes
de trabalho dos pilotos da
Varig.

Os exemplares podem ser
adquiridos pelo tel. (011) 531-
8277 ou pelo fax (011) 531-
8365, a preqo de capa. Os as-
sociados da APVAR estio re-
cebendo o livro como home-
nagem ao Dia do Aviador.
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Programagdo organizada pela APVAR em comemoragao ao Dia do Aviador

B Lancamento 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 - Siio Paulo

programagao:

19h30- Projegdo do curta-metragem “Icaro”, do cineasta

Rogério Correia (Brasil 1986).

20h00- *Voando com os Pilotos™: relato da equipe técnica

da FUNDACENTRO e APVAR, responsével pela
pesquisa “Condig¢des de Trabalho dos Pilotos de
uma Empresa de Aviacio Comercial”.

21h00- Coquetel e exposigdo do ensaio fotografico “Mo-
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“Yoando com os Pilotos”

um retrato vivo do trabalho de voar

Como parte das comemoragoes
do Dia do Aviador - 23 de outubro
- serd langado no proximo dia 20,
as 19h30. no MIS - Museu da Ima-
gem ¢ do Som - Av. Europa. 158.
Sio Paulo, o livro “Voando com os
Pilotos™.

Resultado de um estudo pionct-
ro sobre pilotos da aviagdo comer-

= cial no Brasil feito pelo Departa-
S “_%": S menlod; Servigo Social duAPYAR
em conjunto com o sctor de Ergo-
nomia da FUNDACENTRO. o livro proporciona um profundo
mergulho no universo desses profissionais.

Entre os meses de abril de 1990 ¢ maio ‘'de 1992, uma
equipe coordenada pela médica ¢ ergonomista Leda Leal
Ferreira pesquisou as condigoes de trabalho dos pilotos da
VARIG com o objetivo de conhecer os aspectos positivos da
profissdo, e demonstrar de que forma eles poderiam ser esti-
mulados, assim como registrar os aspectos negativos e o
procedimento para minimiza-los.

A pesquisa desenvolveu-se em duas etapas: De inicio
foram colhidos depoimentos dos profissionais sobre o que é ¢
como é o trabalho do piloto. Em seguida. dados colhidos sobre
a organizagfio do tempo de trabalho foram cientificamente
interpretados. Os resultados apontam as escalas de voo ¢
alguns conceitos estabelecidos pela propria Regulamentagiio
Profissional - periodo de repouso ¢ de folga, por exemplo -
Como os pontos traumiticos dessa atividade.

“Vouando com os Pilotos™, além de proporcionar uma visiao
ampla ¢ aprofundada do que ¢ o trabalho de um aviador,
sugere por him, gue as relagdes de trabalho nas empresas
acreas sejam mais humanizadas com o desenvolvimento mais
cliciente das dreas de Medicina Aeroespacial ¢ Psicologia da
Aviaglo.

Apertem os cimtos, porque o tema € sério e vai decolar!

Nota da redagdo: Os exemplares poderdo ser adquiridos atraves do
telefone (O11Y 3318277 ou fax (011) 531 8365, a preco de capa. (4
associados da APVAR extardo recebendo wm exemplar, via correie,
como homenagem pelo Dia do Aviador
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Associacdo dos Mecanicos de Véo da Varig - AMVVAR

VYoando com
os Pilotos

‘"Alem
da sobre-
carga de
taretas
para os pi-
lotos, atul-
tadoF/Ea
bordo sig-
nifica uma
pessoa a
menos Q
pensarem
caso de
problemas
e a alertar para quaiquer anor-
malidade'’. A afiimagdo & do
livio Voando com os Pllotos, pu-
blicado. em outubro, pela Asso-
ciagao dos Pilotos da Varig (AP-
VAR). !

Estudo pioneiro no Brasil, O Ii-'
vio analisa as condigoes de tra-|  Dados atualis — Voando comr
balho da categoria, a partit dos|0s Pllotos apresenta dado.
relatos de um grupo voluntdtia|atuais e aponta os principais as
de pilotos afastados da Empre- pectos consideiados negativo:
sa. Desenvolvida pelo Depto.de pela categoria: os critérios util
Servico Social da APVAR, a pes- 2ados na elaboragdo da escalc
quisa foi coordenada pela Fun- de vbo e os conceitos estabele-
dacentio, enfidade vinculada €idos na piopria Regulamenta
ao Ministérno do Trabalho. volta- 690 Profissional — como, po
da para as areas de Medicina e exemplo, os periodos de repou-
Seguranga. i so e de folga.

Voando com os Pllotos entati-
zaa preocupagdodacategona
com a lendéncia da aviagao
moderna a diminuirf o numero de
tupulantes tecnicos. Segundo os
entrevistados, com Q supressao |
do trabalho realizado pelo F/E.
“'os dois pilotos precisam moni-
torar tudo sozinhos, até mesmo o
computador’’, afitmam.

Na opiniao do grupo, o ad-
vento do cockpit pata dois tipu-
lantes atende a interesses exclu-
sivamentie economicos: ''da
parte da companhia, o proble-
ma e financeiro. Tirarumhomem
representa uma economia paia
ela e tambem paia a fabnca’.

N.R.. Grto do onqinal.
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“Voando com
os pilotos”

A Associa¢io dos Pilotos da Varig —
APVAR escolheu uma forma inusitada para
comemorar o Dia do Aviador, este ano. A
dara serviu como referéncia para o langa-
mento de uma obra pioneira no Brasil —
“Voando com os pilotos — Condigdes de
trabalho dos pilotos de uma empresa de
aviagio comercial”.

O livro ¢ o resultado de um estudo,
realizado entre abril de 1990 ¢ maio de
1992, pelo Departamento de Servigo Soci-
al da APVAR, em conjunto com o setor de
Ergonomia da Fundacentro, érgio do Mi-
nistério do Trabalho especializado em pes-
quisas sobre Medicina e Seguranga do Tra-
batho.

Com este trabalho, os pilotos da Varig
abrem mais uma porta, desta vez cientifica,
no sentido de identificarem uma séric de
fatores inerentes A profissio — que vio do
prazer de voar, unanimidade 2pontada pelo
grupo, até os distirbios fisicos, psicolégi-
cos ¢ interpressoais decorrentes dessa ativi-
dade, regida espartanamente por uma es-
zala de voo.

Vale a pena adquirir a obra, a prego de

UG

capa, através do telefone (011) 531-8277
ou fax (011) 531-8365. A leitura é ficil e,
a0 mesmo tempo, extremamente reflexiva
sobre a vida ¢ os hdbitos desses seres tdo
idealizados ¢ aparentemente glamourosos
que, na verdade, procuram acima de tudo
se sentir humanos.

Parabéns 3 equipe que participou das
diversas etapas do trabalho ¢ 2 Diretoria da
APVAR, pela iniciativa ¢ pioneirismo, ali-
ados a0 precedente que, certamente, 2 obra
abrir4, em termos de negociagdes traba-
Ihistas e reavaliagdo cientffica por parte dos
érgios envolvidos com a Medicina
Aeroespacial no Brasil.

SPEECH - w108 - 4,?92

?oaucﬁg;o A ASSoc Aeho
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LENILDO TABOSA PESSOA

A APVAR (Associagdo de Pi-
lotos da Varig publicou um inte-
ressante trabalho, intitulado
Yoando com os Pilotos, que € pa
realidade, o resultado de uma
pesquisa, feita com a FUNDA-
CENTRO e coordenada pela
Dra. Leda Leal Ferreira, sobre as
condigdes de trabalho dos co-
mandantes, co-pilotos e primei-
ros-oficiais. O trabalho é apresen-
tado pelo co-piloto Fibio Varel-
la, diretor social da APVAR.

Logo em sua intradugao, o tra-
batho faz uma afirmagio no mi-
nimo estranha, referindo-se aos
ex-pilotos da empresa que se pro-
puseram oferecer, com scus de-
poimentos, elementos para a pes-
quisa: “Com o cuidado de tradu-
ar a pessoas leigas todos os pro-
cedimentos e terminologias tecni-
cas da profissio, o grupo de pilo-
tos teve a oportunidade de tomar
consciéncia de muitos detalhes
presentes nas tarefas que até en-
tdo eram desempenhadas auto-
maticamente, sem reflexdo, e
identificar pontos comuns de
conflito que até entdo poderiam
ser consnderados como proble-
mas pessoais”.

Nada ha de anormal em que os
pesquisadores tenham descoberto
que o que consideravam proble-
mas pessoais eram, na realidade,
problemas da proﬁssao Entre-
tanto, ndo contribuira muito para
tranquilizar 0s passagciros saber
que os pilotos, cm comando,
constumam desempenhar tarefas
automaticamente, sem reflexdo...

Essa observagio, contudo, de
nenhum modo pretende diminuir
o valor de Voando com os Pilotos,
que &, sem duvida, um trabalho
pioneiro, com inimeros dados
positivos e construtivos, que de-
veriam ser levados em conta pela
empresa, como meio de melhorar
o relacionamento entre seus fun-

.
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UM VOO COM O PILOTO

Tarefas, competénclas e decisdes. %

as escalas fossem orgamzadas,
sempre que possivel, atendendo
aos desejos dos interessados.  :3

Um problema delicado ao:
gual Voando com os Pilotos alu-?

¢ com coragem € o da dlvindade
dos comandantes (o termo ndo &
do trabatho). Certa vez conver-,
savamos com um comandante,’
antes do embarque, quando se
apresentou um comissario que’
voaria como extra e ousou cum-
primentar a divindade estenden-.
do-lhe a mdo. A divindade nido s6
se recusou a responder ao cum-
primento, mas, depois da saida
do incauto, criticou sua falta de
cducagio...

O cstudo da APVAR se refere
ao status do piloto na socicdade,
*dado em grandc parte pela ima-
gem ideal que se tem da profis-
s30” e comenta: “No entanto, es- |.
te € um ponto que também tem o |,
seu reverso, pois exige que o pilo- |
to mantenha uma imagem de
“super-homem”, que ele ndo &",
E, o que é mais importante, o es- |
tudo trata também dos reflexos |
negativos que o status pode ter
sobre a seguranga do voo, levan-;
do o piloto a forcar um pouso
apbs uma aproximagdo errada, |
simplesmente porque acha que.
ndo pode errar ou que ¢ feio ad-
mitir que errou. ;

O trabalho ressalta que o pilo-
to tem de ter a capacidade de an-
tecipar mentalmente as conse-,
queéncias de determinado conjun-
to de sinais ¢ a dc tomar decisGes
rapidas e acrescenta: “Se o pri-
meiro ponto exige competéncia |
técnica, pericia e cxperiéncia, o se-
gundo exige determinadas carac-
teristicas psicologicas importan-
tes. Uma delas ¢ niio ter medo de
admitir ou confessar que errou”,

Esses breves topicos bastam
para dar uma idéia da oportuni-
dade e da importancia de Voando
com os Pilotos. A titulo de cola-
boragdo e com vistas a novas cdi-,
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cionarios e de leva-los a trabalhar  ¢des, assinalamos, na pag. 16, a
com maior satisfucdo, doqueserda  omissiio da nota 6 ¢ sugerimos
ela a primeira e principal benefi-  que se tente impedir o estol da lin-
ciaria. gua portuguesa, corrigindo al-
Um dos pontos tocados €, por  guns poucos mas graves co«.hiios,
exemplo, o das relagoes do piloto  como: “trabalho sobre pressio”

com os organizadores das escalas
de voo. O proprio trabalho reco-
nhece a complexidade do proble-
ma, em uma cmpresa que tem
voos domésticos e internacionais.
Nem sempre € possivel, evidente-
mente, atender as reivindicagdes
de todos, mas todos e a empresa
teriam muito a ganhar se desapa-
recesse o clima de hostilidade ou
quase guerra do qual muitas ve-
zes os aeronautas s¢ queixam e se

(pag. 45); nas cscalas considera-
das “haviam 17 do DC-10” (pag 3
49); “tambem nido encontrou-se”s|.
(pag. 52) e “um dos resultados’]
mais conhecidos sdo...” (pag.75).

Corregdes: na coluna da sema-
na passada aparcceu, trés vezes,
asigla IRF, onde tinhamos escri-
to IFR. Ver na 4° pagina da edi-
¢do de hoje, secio de cartas, uma
retificagdo relativa a Mensagem
a Garcia.
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VF UNDACENTRO
FUNDAGAO JORGE DUPRAT FIGUEIREDO
DE SEGURANCA ¢ MEDICINA DO TRABALHO

Voando com os
Pilotos

Cumprimento e agradego o
envio do exemplar da publicacio
“Voando com os Pilotos™. Exter-
110 0 meu interesse pela leitura da
referida obra ¢ Parabenizo o inte-
ressante trabalho,

Antonio Bring
Ministro dq Previdéncig Social
Brasilia - DF

Foi com grande satisfacdo que
recebi o livro “Voando com os Pj-
lotos™ ¢ gostaria de cumprimen-
td-los pelo trabalho desenvolyi-
do, sem duvida, digno de admj-
ragio. Agradeco muito a gentile-
za da remessa e esteja certo de
Que serd bastante yyj| aqui na
Empresa,

Ozires Silva

Diretor Superintendente da
Empresa Brasileira de
Aerondutica S 4 - EMBRA-
ER

Sao José dos Campos - SP.

Certamente esta obra serg utj-

lizada como uma das referénciasg
sobre os pilotos, condigées de tra-
balho ¢ efeitos na saude,
Prof* Fridg Marina Fischer
Faculdade de Saide Publicq
- Universidade de Sdo Paulo
Sdo Paulo - Sp

Desejamos Sucesso no langa-
mento do livro. Pego envio de
exemplar a essg centidade. Feliz
comemoracio pelo Dia do Avia-
dor.

Centro de Memaéria Sindicql
Sdo Pauly - sp

e ——

Felicito-os pelo langamento do
livro “Voando com os Pilotos”,
que certamente muijty contribui-
¢do trard a todos aqueles que tém
interesse no assunto,

Dr. Josier Marques Villqy
Presidente dgq Sociedade
Brasileira de Medicing
Aeroespaciql

Rio de Janeiro - gy

Agradeco imensamente o con-
vite e parabenizo a Associagio de
Pilotos da VARIGeaF undacen-
tro pela brilhante obra,

agner Canhedo Azeved)
Presidente dg V4aspP
Sdo Paulo - Sp

Recebi o livro *Voando com
0s Pilotos” que vocé me mandou.
Muito obrigado. Gostej muito,
Ele realmente, como vocé diz,
proporciona uma visig ampla e
apurada do trabalhg do aviador.
Meus parabéng pelo trabalho ¢
pela edicio deste livro extrema-
mente elucidativo. Acejte 0 meu
abrago
Rolim Adolfp Amaro
Presidente da TAM
Sdo Paulo - Sp

Acusamos e agradecemos o re-
cebimento do exemplar do livro
“Voando com os Pilotos”.
Jorge Gabriel Isaac Filho
Piloto-Chefe dg VASP
Sdo Paulo - Sp

Recebemos o exemplar de
“Voando com os Pilotos™, fruto
do trabalho inteligente dessa en-
tidade que buscoy apoioda FUN-
DACENTROna claboragio cien-

tifica dos pilotos brasileiros. Fj.
€amos imensamente gratos pela
lembranca que, certamente, farg
parte integrante de nossa ativida-
de didria no Servigo Médico da
Transbrasil.

Dr. Luiz Carlos Cezario
Ambulatério Médico da
Transbrasil S/4 Linhas
Aéreas

Sdo Paulo - Sp

Entendemos que serd com esse
tipo de trabalho que a classe tra-
balhadora sers respeitada e aten-
dida nas suas especificages, Pa-
rabéns a todos que contribuiram
Para a conclusio do ljyro,
Associagdo de Comissarips
da Transbrasif - 4 cr
Sdo Paulo - Sp

Acusamos recebimento de vos-
§a correspondéncia e agradece-
mos o envio do exemplar do |j-
vro “Voando com og Pilotos”,
Nelson Hillcogy Riet Corrég
Diretor de Operacées de
Voo - varic
Rio de Janeiro - RJ

Aproveitamos 3 oportunidade
para parabenizar esta Associagdo
e Diretoria por este brilhante tra-
balho em conjunto com o setor
de Ergonomia da FUNDACEN.-
TRO.

George Mauricio Wanderley
Presidente dg Associacdo
dos Mecanicos de Voo da
VARIG

Rio de Janeiro - R/

Muito nog honra enriquecer
Nossa bibliotecy €om tdo valjogy
obra que estuda os pgg, poucos

As.s'ociacﬁo de C ONSSGriy
a';PVASP ~ACY - S, Pauly

Agradeco a gentileza pelo en-
vio do livro “Voando com os pj.
lotos™, Aproveito a oportunidade
para transmitir meyg cumprimen-
los a APVAR ¢ FUNDACEN.
TRO pelo trabajho desenvolvido,
€ espero poder trocar idéias com
Os companheiros, apos a leitura
do livro,

Carlos Willy Engels

Vice-Presia'eme Técnico dg
RIG
Rio de Janeir - RJ

Agradecemos og cumprimen-
tos pelo langamento do livro V-
ando com og Pilotos” também
enviados pelo Deputado Miiton
Casquel Montj, Secretdrio de Es-
tado das Relagées de Trabalho de
Sdo Paulo; pela Secretaria My-
nicipal de Cultura/Centro Cultu-
ral Sdo Paylo - Divisdo de Bibjj-
otecas; DIEESE; Setor de Docuy-
mentagio e Bibliotecas da Fun-
dacentro; Bastos Filho, da Ag-
sessoria de Comunicac:io de RH
da VARIG: do Cmte. Irineu, Pre.
sidente da Associagdo dos Tipu-
lantes da Rio-Sul; da APVASP.
Associagio de Pj lotos da VASP;
da Associagio dos Tripulantes
da TAM

Agradecemos, pela presente, o
convite pary participar do langa-
mento do livro “Voando com oy
Pilotos™ realizado no dia 20 de
outubro p.p. por cssa Associagio,
no Muscu da Imagem ¢ do Som.
Aproveitamos, também, para
agradecer a doagdo a este Centro
de Documcmacio da referida
publicagdo, que estd, desde ja, o
disposigio do publico.

Profa. Yara 4un Khowur:
Coordenadory du Cenrral e
D()('umenm('(in ¢ /n/urmu( ao
Prof Casemiro doy Rers Fithe
(PUC-SpPy
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reas amnerncanas e conclamou d 1odos
a aprimorarem ainda mais a qualhdade
"Apesar de termos absoluta certeza da
quatidade donosso proguto, temos (ue
ser mais eficientes. Nos temos a trente
4 compelicao amerncana com precos
baixos”. ressaltou O Presidente agra
deceu 40s aviadores pela grande ded
cacao que témdispensado a Eimpresa,
durante 10dos esses anos

Voando com os Pilotos
Ainda em comemoracao do Dia do
Aviador. a APVAR (Associacao e Pilo

tos da VARIG) lancou no cha 20 de
outubro no Museu da tmagem e do
Som, em Sao Paulo, o livro "Voando
com s Pilotos”. um estudo ponero
sobre 0s profissiondis da aviaciao co-
mercial hrasiewrda, feno pela Ad
sociacao e pela Fundacentro. com 4
coordenacao editonal (e Ana Luisa
Gomes, Assessora de limprensa da
APVAR O lvro discule assuntos do
nteresse da cateqona coma A5 con
Aicoes de von, 05 NSCOL pila a Lt
yconhecunento do piioto o trabalhoen
equipe. analisa as escalas de /00
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O texto que publicamos a seguir foi extraido do livro “Voando com os Pilotos™ - Con-
di¢ées de Trabalho dos Pilotos de uma Empresa de Aviagdo Comercial. O Livro foi
editado pela Associagdo de Pilotos da Varig, Apvar, a partir de uma pesquisa realizada
em conjunto com o setor de Ergonomia da Fundagdo Jorge Duprat Figueiredo de Segu-
ranga e Medicina do Trabalho, Fundacentro, e pelo Departamento de Servico Social da

Dia-a-Dia

Apvar, entre abril de 1990 e maio de 1992.

A leitura do livro é indispensdvel, tanto para os aeronautas como para pessoas inte-
ressadas pela aviagdo. Os “leigos” sdo premiados por uma linguagem acessivel; os profis-
sionais aeronautas, por um documento rico sobre a complexidade das tarefas dos pilo-
tos, organizagdo do trabalho e suas conseqiiéncias para a saiide, vida pessoal e social do
grupo. “Voando com os Pilotos” deve ser solicitado na Associagdo - Av. Washington Luiz,

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

As condiges de v6o e os equipamentos
.30 muito semelhantes em todos os paises.

O que varia muito sdo as condigdes sociais
dos diferentes paises. Entdo o que significa
ser piloto no Brasil? Uma caracteristica da
aviagio civil brasileira € a de ser controlada
pelo Ministério da Aeronautica, setor mili-
tar. Isto sé ocorre em 6 paises do mundo,
entre cles, o Brasil. Para os pilotos, uma das
implicacées desta vinculagdo € a de que a
checagem semestral a qual sdo submetidos
¢ feita por militarcs, muitas vezes com
qualificagées inferiores ¢ com menos prética
que os pilotos civis, 0 que € visto como uma
“humilbagao”. “Duas vezes por ano temos
que fazer o re-cheque e vem um oficial que
geralmente fez o “ground school”, com 50
ou 100 horas de véo, e eles vem fazer o re-
cheque da gente que voa 500 horas por se-
mestre”. “A gente que deu a instru¢do para
eles. Trés meses depois, ele vem e diz: “fu-
lano, vim fazer o seu re-cheque".

Outro problema grave decorrente desta
vinculagio ¢ a falta de um organismo inde-
pendente para a analise de acidentes. Até
hoje, nem mesmo uma antiga reivindicagio
da APVAR dc ter um representante no
GIPAR (Grupo de Investigagio de Aciden-
tes) da empresa foi conscguida. “Até hoje a
Associagdo nunca conseguiu ler um repre-
sentante. Nos levamos 23 anos postulando
isso”. A histéria dessa reivindicagao ¢ inte-
ressante. “Em 1967 nos fomos fazer a fi-
lia¢do da Associagao na IFALPA (Interna-
tional FFederation of Air Lines Pilots Asso-
ciations). De cara eles disseram: vocés tem
que ter uma comissdo de investigagao de

acidentes permanente, conforme prevéem
os estatutos da IFALPA. Entio
comegamos a organizar alguma coisa
nesse sentido naquele mesmo ano, e dois
homens foram para Oslo fazer um curso de
investigacdo. e preven¢do da acidentes,
ministrado pela Universidade de Southern
Califérnia. Voltaram cheios de idéias e dis-
seram: a primeira coisa que a gente lem
que fazer é botar um representante da
APVAR no GIPAR da empresa e evidente-
mente tem que ler um representante da
APVAR dentro da Comissio de Investi-
gacdo de Acidentes da FAB. A empresa
ndo topou... E haje nos temos um observa-
dor do Sindicato Nacional dos Aeronautas,
mas ele ¢ um observador, ele ndo é um
membro ativo dessa Comissdo de Investi-
gagdo de Acidentes”. “Os acidentes brasi-
leiros, eu acho que até hoje, mas com
certeza até cinco anos atrds eramn consi-
derados matéria de seguranga nacional
pelo Departamento de Aviagdo Civil. Como
tal, nao se publicavam os acidentes ucon-
tecidos aqui no Brasil. Muilas vezes, na
atualidade, se os pilotos chegarem aqui na
APVAR e disserem realmente o que acon-
teceu, a Companhia vai cair matando em
cima dele, se for alguma “arma” que possa
ser usada contra ela. Entdo, de uma
maneira geral, o cara se fecha. Ele pensa:
vdo me por na rua, vao acabar com a
minha carreira, entdo ela se abstém, prin-
cipalmente na atualidade porque ¢ muito
simples a Companhia chegar e dizer para
ele: olha, nos ndo queremos mais que vocé
voe aqui na nossa Companhia”.

1096 - wwvdl

Outro lato importanie € que, como to-
dos os.trabalhadorces brasileiros, os pilotos
estio submetidos a uma politica salarial
perversa. Atualmente para manter o seu
nivel salarial, eles estio voando mais. Isto
nio se refere somente as condigoes
econdmicas atuais, b também uma preocu-
pacio com o futuro, porque a aposentadoria
(que pode ocorrer a qualquer momento)
diminui drasticamente o ganho do piloto.
“Como € que o piloto vai voar tranquilo e
satisfeito... Ele estd voando o JUMBO,
daqui mais um ou dois anos ele vai se
aposentar. Ele foi ld no INPS pura ver
como é que estd a aposentadoria dele. Dis-
seram que é quatro saldrios (minimosj. E
possivel uma coisa dessas? Um coman-
dante de JUMBO aposentar ¢ ganhar
quatro saldrios?” “E um grilo muito
grande na cabeca de cadu um, se pensar
no dia de amanha”. “Em puis civilizado é
diferente. Na Swissair, por exemplo, a
aposentadoria é compulsioria com 55 anos.
Quando o individuo fuz 53 ou 54, ndo me
lembro, ele jd tem dircito a escolher a
escalu de véo e fica fuzendo dois ou trés
voos no més, voos internacionais, v6os
longos... Ai, na inetade do ano, ele fuz dois
por més, ¢, no finalzinho fuz um por més...
Vai desucelerando. E com uma hou
aposentadoria. Na Companhia é diferente.
A fim de aumentar o valor do Incentivo ao
se aposentar, o piloto voa muito mais no
dltimo ano da profissao. No fim, isso vai
dfetar as vezes alé na propria seguranga
do voo, porque o cara fica grilado”.

E uma publicacao semanal doSindicato Nacional dos Aeronautas ; Sede  Av. Marechal Camara, 160-Ed Oy, Grs 161126
CEP 20020-080, An de Janexro, RJ. Tel. ((21) 532-1163, Fax (021) 220-6683; Presidente: Neison Cali, Diretor Responsavel:
Rodngo Dedta Prsqua Marocon, Editor: Femando Perera. Redagao: Regna Quintaniha, Femiandn Peresi ¢ Luama Cosemio
Secretana: Cirstri Avevadn  Diagramacao Eletromica: Ridxato Seas st Impressor B vt F ool Sitva
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O Saber do Piloto

Um dos temas que permeou as discus-
sdes do grupo foi o da competéncia do
piloto. O que ¢ um piloto competente? O
que & um bom piloto? E uma definigio
dificil, quase impossivel. Uma tentativa
para responder 2 questdo foi esbocada da
seguinte forma: “piloto competente é
aquele que consegue “cortar” uma
seqiiéncia de eventos que pode levar a
um incidente ou a um acidente". A
andlise dessa definicdo pressupde uma série
de clementos:

l. A capacidade de antecipar men-
talmente as conseqiiéncias de um deter-
minado conjunto de sinais, extremamente
varidven ¢ aleatorios, formais ¢ informais,
0 que pressupde uma visdo de conjunto do
voo.

2. A capacidade de tomar decisoes
rdpidas muitas vezes de graves con-

déncias em termos de custos financeiros
¢ humanos, em conformidade com o di-
agnostico feito (arremeter, atrasar, pedir
socorro). “O piloto tem que tomar a decisio
certa. Tem que analisar a situagdo e rapi-
damente tomar a decisdo correta. Nor-
malmente, ndo sdo muitas as opedes. Tem
que escolher aquela que & a mais acertada
sempre”. “O bom piloto precisa ter instinto
suficiente para prever em tempo (as con-
seqiicncias de uma determinada situagdo).”

Ora, se o primeiro ponto exige com-
peténcia técnica, pericia ¢ experiéncia, o
segundo exige deternunadas caracteristicas
psicolOgicas importantes, Uma delas & nio
ter medo de admitir ou confessar que
crrou. “Ele tem que ter auto-critica de
saber que errou e tentar corrigir a falha™,
Perder-se em rota ¢ uma coisa que acon-
tece. Agora ndo se achar € que ¢ grave. Ey
ndo conheco nenhum piloto que ainda ndo
tenha se perdido, 6 se ndo voou, Eu Ja me
perdi. Eu tenho vergonha de dizer, mas JA
me perdi um vez. Desci em um lugar para
perguntar onde era.”

E dificil dizer porque ha esta vergonha,
este medo do piloto em confessar o seu
crro. De qualquer forma, um dos fatores ¢
0 medo da Companbia, das repercussoes
yuc O scu erro (enha em sua carreira.

“Se fizer 0 que a gente chama de “hard-
landing™, quer dizer um pouso duro, pouso
que entra ¢ que dd mesmo aquela batida
violenta. cle € obrigado a escrever no livro
de bordo “hard-landing™ no acroporto X,
que ¢ para 4 manutencdo fazer uma
INSpecdao no avido. Muitas vezes o cara ndo

esereve por vaidade.™ *Uma vez, dei uma
daquelas violentas, cheguei para o co-piloto
e disse:

- Olha, registra ai no livro de bordo, Ai
o rapaz disse: Vocé vai me prejudicar. Que
absurdo falar uma coisa dessas.™

“Um dos grandes vicios que causam
acidentes ¢ isso, € o piloto dizer:

- Ndo, ndo vou pousar agora porque as-
sim eu ndo vou ter que escrever,”

“E mais a vaidade, porque cle acha que
€ feio admitir que errou uma aproximagio,
dai ele forga ¢ geralmente ele provoca o
acidente, porque a situagio ja esta anormal
e cle insiste”.

Detectar um erro, para cortar uma
seqiiéncia de eventos, exige experiéncia.
Atualmente a instrugao de um piloto & 90%
adquirida no solo, em simuladores de voo,
porém a experiéncia ¢ adquirida em voo,
exeeutando os procedimentos de subida ¢
descida em aeroportos diversos ¢ assimi-
lando a instrugdo de pilotos mais experien-
tes. “Hoje 95% da instrugao do piloto ¢
simulador”. "H4 uma vantagem ¢condmica
para a Companhia.” O simulador ¢ muito
aperfeigoado. Mas a pratica ndo substitui,”
“Essa coisa de dizer que horas de vao nio
€ paraquedas & conversa”™. “... converse
com o pessoal da CATHAY (5), cles muda-
ram porque eles tiveram diversos acidentes
porque eram pilotos de miquinas, feitos
nos simuladores ¢ jogados no B-747, com
uma rota 14 no Pacifico. Jogavam no aviao
pilotos novos, que s6 tinham 4 mil horas de
v60. Voce pega um comandante da em-
presa, nenhum deles vai para um B-747,
para um DC-10 com menos de IS, 18 nul
horas de voo”. Reconhece-se que o simula-
dor ¢ um instrumento importante na for-
magio, mas que a pratica de voo & funda-
mental.

Diretamente relacionado com este
ponto, estd a tendeéncia dos pilotos se refen-
rem a acidentes ocorridos, com eles ou com
os companheiros. E que cada acidente ¢
unia verdadeira licao para os outros, porque
explicita falhas, detalhes de condutas, que
podem acontecer com qualquer um. Deste
ponto de vista, lastima-se que a pratica da
Companhia em analisar acidentes estefa de-
sativada. “Antigamente, o acidentc cra
discutido com bastante intensidade, até em
sala de aula. Ultimamente. nio tem mais
aquela circular de acidentes que nos re-
cebiamos. Todos os acidentes do mundo
Calam em nossas miaos. A companhia nao

recebe mais. E o espirito de economia. A
Dirctoria de Operagdes ndo leva a parte
técnica na devida conta. Economia.”

Se a definigdo de um bom piloto ndo &
tacil, definir os incompetentes parece
menos complicado.

“Existem dois tipos de incompetentes:
tem o incompetente cauteloso, que sabe a
sua limitagdo, ele ndo arrisca nada. Vai até
o fim da vida seguindo esse caminho. Ndo
acontece nada ...Mas tem o tolo pre-
Sungoso, aquele incompetente que nio tem
auto-critica. Esse € perigoso”. “Quando
acontece a cnse, imediatamente o incompe-
tente se vira para um membro da tripulagdo:

- Foi culpa sua, co-piloto, foi vocé que
ndo deu ndo sei que mais no devido tempo,
¢ vocé tambeém, F/E (engenheiro de voo),
também sabia, por que cu disse para fazer...

Nunca ¢ cle! Esse € o retrato tipico do
incompetente, ele ndo tem coragem para
dizer:

- Mas que porcaria que aconteceu agora,
vamos prestar mais atencdo porque eu ja
errei isso assim, assado e errei porque ndo
fiscalizei o fulano, ¢ vocé da proxima vez
aja diferente.

Nunca ¢ cle, sempre € alguém da cer-
cania que fez com que alguma coisa fosse
mal.”

Um ponto extremamente importante & a
relagdo entre incompeténcia e stress. “A

incompeténcia ¢ o que da o sticss™
porque “o cara sabe que cle ¢ mcompe-
tente”. *O piloto incompetente, ¢ cxistem
muitos, é um eterno estressado, ele fica
trinta anos na carreira estrossado™,

Outro fator considerado exticmamente
improprio para o pilte ¢ o medo. O
medroso ¢ um cterno estieasado, ele é
sempre nervosinho, clétiico, ele ¢ um
mosquito elétrico ..." “Elv chama as panes
para cima dele, tudo acontece com cle.”

* Artigo extrando do livro *Voando
com os Piloton™ - Condigoes de Trabalho
dos Pilotos de uma Empresa de aviacio
comercial. Vale lembrar mais uma vez
que os interessados pelo livro devem
procuri-lo na Associagdo de Pilotos da
Varig, Apvar. O livro foi publicado pela
Associagdo a partir de uma pesquisa
realizada em conjunto com o setor de
Ergonomia da Fundagio Jorge Duprat
Figueiredo de Seguranga ¢ Medicina do
Trabalho.
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Voando com os pilotos

Através do Cmete. Franzoni, tomei conhecimento, em novembro
de 92, da publicagio da pesquisa “Voando com os pilotos”, realizada
pela Fundagio Jorge Duprat Figueiredo de Seguranga e Medicina do
Trabalho (Fundacentro — SP), sob a coordenagio da Dra. Leda Leal
Ferreira, inédica ergonomista, a pedido da Associagio dos Pilotos da
Varig (APVAR).

Finalmente temos um crabalho cientifico abordando os problemas
dos pilotos (eu diria, dos tripulantes técnicos de modo geral), levando
em consideragio as caracteristicas da profissio ¢ as condigdes de
trabalho. A partir de agora, fica mais ficil lutar por uma regulamenta-
¢d0 que atenda n3o somente a0s interesses das empresas aéreas, mas
também s necessidades dos profissionais da aviaggo.

Este crabalho, que deveria ser lido por todos aqueles que se
interessam pela aviagio, tenta mostrar porque os pilotos — uma
categoria profissional que tem tudo para ser feliz — ndo encontram a
satisfagdo e a realizagdo, nem na vida profissional nem na vida pessoal.
Nés, rripulantes — pilo-
tos, co-pilotos, engenhei-
ros de v6o ¢ comissarios —,
conhecemos muito bem
esse “mal-estar” que nos
acompanha nodia-a-diada
nossa profissio. Um mal-
estar que aparece no olhar,
na auséncia do sorriso, na
ansiedade que antecede o
gesto 1mpaciente e na
irritagdo que agride os ino-
centes.

DEFINICAO
ADEQUADA

“Disciplina no traba-
tho, indisciplina na vida”
¢ o titulo de um dos capi-
tulos deste livro e ¢ mais do
(que isso. E uma definigio
baseante adequada da nos-
sa relagio. enquanto indi-
viduos, com o mundo que
nos cerct. “Nio hd diivida
de que estar ausente de cusa
de modo irregular e por muitos dias, sem a possibilidade de programar-
se Jd que a escalu, além de ser mensal, é passivel de alteragaes, implica
em wma vida familiar entrecortada e atipica, que exige um permanente
esforco de aduptagio por parte do piloto e de sua familia”.

Nexta pesquisa, 4 maioria dos pilotos entrevistados reconhece que
1 "organizagdo do trabalho repercute negativamente na vida social ¢ na
vida tamiliar”. Das escalas de voo analisadas, 45% apresentavam
alteragGes nas programagdes mensais.

As queixas mais freqiientes dos pilotos, que gostam da profissio
que escolheram, sao: duragdo das jornadas de trabalho e distribuigio
das folgas: ansiedade vivida com a distribuigio do pouco tempo livre;

excesso de dias inativos fora da base; pernoites desnecessarios; muitas
horas perdidas nos aeroportos; muitos vos noturnos e de madrugada;
desmotivagio profissional ou funciona) devido ao stress do trabalho
realizado sob pressio; vida sedentdria ¢ irregular sem esportes, lazer,
hobbies, alimentagio inadequada; fusos hordrios cruzados...

SAUDE E SEGURANCA

“As empresas sabem que um dos fatores mais importantes na
seguranga de vio é o estado dos pilotos. Submetem-se a checagens
periddicas e constantes em termos de satide e desempenho técnico. Se,
porum lado, este é um fator de seguranga, por outro lado é um fator que
aumenta a ansiedade dos pilotos, pois eles sabem que, de uma hora para
4 outra, sua carveira pode acabar”. Checar a satde dos pilotos para
garantir a seguranga do v6o é muito importante, mas também ¢ muito
importante manter a satide ¢ valorizar a experiéncia dos pilotos, através
de programagdes de voos e
condigdes de trabalho ade-
quadas a0 ser humano que
veste o uniforme e execuca
as suas tarefas dentro desses
avides.

Para aqueles que que-
rem ver ¢ sabem ler, esta
pesquisa inostra o quanto é
complexa ¢ confusa a dis-
tribuigio do tempo (de tra-
balho, de repouso, de fol-
ga) na vida do tnipulante,
Os tinicos critérios levados
em contaatendem, primei-
ro, aos interesses da Direto-
ria de Trifego, responsavel
pelas programagoes dos
voos ¢, depons, aos lintes
impostos pela Regulamen-
tagio Prortnvional do
ACI'()I]-“”.I. UK apresenty
uma sene de buracos ne-
gro.\.

O noso yrande pro-

blema conunua sendo

Escala de Voo, pon ¢ ¢la
que determina nossa vida profissional — e tambem pewoal Nio me
refiro iy pessoas que trabalham na Escala, mas 1 mansiri como sio
distribuidas s nowsas programagées de voo ¢ penadon e tolga.
“Comparando us jornadas de trabalho, seju de trabalhadores
administrativos seja trabalhadores industriars em regimes
ininterruptos de revezamento, em jornadas diirias de 6 horas, o
hordrio dos pilotos é bem irregular. (...) E importante considerar as
diferencas que existem entre dia e noite, porque o tempo nio € uma
seqiiéncia linear de momentos, mas uma seqiiéncia de momenzos
que apresenta um ciclo de 24 horas divididos em dia e noite ¢ tem
efeitos no comportamento humano”.
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QUESTAO CRUCIAL

No meu entender, o grande “X” da questdo estd no fato de termos
apenas oito dias de folga por més. O que parece comum e normal para
todos os trabalhadores nio ¢ para nés, simplesmente porque, no
restance dos dias do més nés ficamos 2 disposigao da Escala de Vo 24
horas por dia! Isso faz uma grande diferenca ¢ explica porque nunca

os tempo para nada.

Em nossosdias de folga, dificilmente estamos tendo lazer ou
convivio familiar, porque € nesses dias que temos que resolver todos os
problemas particulares que ficaram pendentes na nossa auséncia.
Enquanto isso, 2 Escala de Vo usa e abusa do nosso tempo. Quantos
dias de nossas vidas j4 perdemos, por exemplo, numa conexio Rio-Sio
Paulo? Para ganharmos duas horas de véo, ficamos fora de casa dois
dias! A atual Regulamentagdo permite que facamos, no mesmo més, as
horas regulamentares, as horas extras ¢ ainda sobra tempo para reservas
¢ sobreavisos e folgas compensadas! As folgas compensadas s3o as horas

extras do més anterior que nés deixamos de receber. Isso é correto?
Uma andlise mais profunda pode mostrar os absurdos que temos vivido
ao longo desses anos.

A Regulamentagio atrapalha em muitos aspectos mas nio ¢ s6 ela.
Asolugdo, na minha opiniio, seria termos tempo de folga proporcional
as jornadas de trabalho, pelo menos. Ou, entdo, uma remuneragio que
nio se limite s horas voadas.

Sabemos que a elaboragio de uma Escala de Véo, numa empresa
do porte da Varig, que opera com os mais variados equipamentos, em
diferentes rotas ¢ horirios, nio ¢ tarefa ficil. Ao contririo, ¢ um
trabalho extremamente complexo. Exatamente por isso, merece um
estudo bem mais aprofundado dos virios fatores a serem levados em
conta. A miquina ¢ importante, mas o ser humano que conduz
(tripulante) e o que é conduzido (passageiro) pela miquina tam-
bém o sdo.

Cmra. Rosa Marw

Comissérios x “bandejeiros”

Analisando friamente, com isengio ¢ to-

' autonomia, o comportamento de certos
«vlegas da Nacional, encontramos aspectos
muito interessantes. Podemos dividi-los em
dois grupos: uma minoria muito falante ¢
agitada, composta pelos denominados
“bandejeiros™; ¢ os verdadeiros comissdrios
que dignamente desempenhamusuas fungdes.
Os “bandejeiros” sio aqueles que se
autodenominam técnicos de seguranca, mas
nio respondem a trés perguntas sobre o as-
sunto. Sempre acreditgm e sabem da dltima
fofoca da "AFA”, sem 2o menos analisar o
problema e ver se o assunto é coerente. O
‘bandejeiro” é aquele que “acha” tudo e nio
tem certeza de nada. Sempre serd um medio-

cre, que ndo aprende com os seus erros.

O comissirio responsdvel ¢ aquele que,
consciente de seu papel a bordo, conhece os
procedimentos de seguranga, resguardando
aquele que, a0 comprar um bilhete, deposita
em nossas mios a responsabilidade de assegu-
rar o seu bem-estar ¢, muitas vezes, o de sua
familia. E o comissirio que, para acreditar no
que ouve, pondera ¢ analisa os fatos sem
tomar partido. E aquele que aceita as normas
vigentes sem pensar que os anos de véo o
eximem de cumpri-las.

Errar, todos nés erramos. Mas hd uma
diferenca entre assumir o erro ¢ corrigi-lo.
Aos Chefes de Equipe cabe o papel de assu-
mir mais que a gratificagio do cargo ¢ sim,

lembrar que, de sua omissio a bordo na
correcio de qualquer problema, reside outro
problema para seu colega Chefe de Equipe
que assumird — e pagard, pela omissio ante-
rior.

A necessidade de checador para todos
nunca foi do grande, a fim de distribuir
linearmente as informagdes a0 grupo, corrigir
posicionamentos errados de aiguns e para que
nio haja mais o “eu-acho”, o “eu creio”.
Aquele que hoje tem dominio toral do “pa-
drio”, que atire a primeira pedra.

Cmiro. Thomuka

Consulte sua pasta
na subsede AIRJ




“Yoando com
os Pilotos”

um estudo sobre as condigdes de trabalho dos

aviadores

Lancado no dia 20 de outubro, no Mu-
seu da Imagem e do Som (MIS), em Sdo
Paulo. o livro “Voando com os Pilotos”
pode ser considerado, no meio aeronau-
tico, como um dos mais importantes acon-
tecimentos do ano.A seriedade ¢ pionei-
rismo com que o tema “Condi¢des de Tra-
balho dos Pilotos de uma Empresa de Avi-
acdo 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 trabalho
abrangente, de conclusdes claras e de fa-
cil leitura.

Sustentado em dados cientificos “Vo-
ando com os Pilotos” oferece subsidios
suficientes para que o publico em geral
conhega “o outro lado™ dessa profissao.
Aos pilotos, em particular, proporciona
uma profunda e detalhada avaliagdo das
condigdes em que trabalham.

A pesquisa revela, por exemplo. que a
organiza¢do do tempo é um dos maiores
problemas da profissdo. atingindo o pi-
loto tanto dentro como fora de seu traba-
lho. A irregularidade dos horarios, além
de complicar a vida social e familiar do
aviador. desrespeita seus ritmos biologi-
COS.

O livro. em suas conclusocs, apresenta
cinco itens como os mals problematicos
na vida profissional do piloto:

1- DISTRIBUICAO ENTRE HORARIOS DE
TRABALHO E NAO TRABALHO, NAO
LEVANDO EM CONTA OS RITMOS CIR-
CADIANOS.

Como ¢ mais facil manter o nivel de
vigilancia durante o dia do que & noite, as
pessoas que sdo submetidas a horérios de
trabalho que interfiram nesse funciona-
mento sofrem uma espécie de “desordem
temporal” no organismo € como conse-
qiiéncia alteragdes no seu nivel de bem-
estar.

Na aviagio, a interferéncia no sistema
circadiano, isto &, nos ritmos internos do
individuo, é maior do que em qualquer
outro campo de atividade devido, basi-
camente, a dois fatores: trabalho noturno
e cruzamento de fusos horarios.

A pesquisa detectou que nos voos na-
cionais cerca de 60% dos Pilotos regis-
traram problemas de sono e 30% nos vdos
internacionais.

O problema surge nas normas que re-
gulam a confecgdo das escalas de traba-
lho que ndo levam em consideragdo a
localizagdo do periodo de repouso den-
tro das 24 horas, exceto no item 9 doart.26
da Regulamentagdo que proibe que o Pi-
loto seja escalado para o periodo noturno
subsegiiente a um voo de regresso de tri-
pulagdo simples entre 23h00 e 6h00. Po-
rém, se o voo nio for de regresso. o pilo-
to pode voar varias noites seguidas.

Estudos internacionais abordam com
preocupagdo o problema de cruzamento
de fusos horarios. A conclusio geral ¢
que o cruzamento de fusos também cau-
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sa “desordem” no organismo, pois a hora
local nio coincide com a hora interna dos
Pilotos.

S.J. Gerathewohl em *Acrospace Mec-
dicine”(1974), propde um método para
calcular os periodos de repouso apds voos
transmeridianos a partir de seis parime-
tros:

1) n° de horas de v6o:

2) horario de saida do vdo (coeficiente);
3) n° de fusos cruzados.

4) horario de chegada do v6o;

5) diregdo do véo e

6) idade do Piloto (cocficiente).

“No Brasil, a Regulamentagio apenas
prevé que quando ocorrer o0 cruzamento
de trés ou mais fusos horarios cm um dos
sentidos da viagem, o tripulante terd na
sua base o repouso acrescido de duas
horas por fuso cruzado (art. 35). Nada.
porém, sobre a diregdo do vdo ou perio-
do de repouso fora da base.”

2- MA DISTRIBUICAO DO TEMPO DE
TRABALHO EM RELACAO A SUA
DURACAO

Ha. nessc item, duas queixas: poucas
horas voadas para longos periodos fora
de casa e longas jornadas de trabalho se-
guidas. tanto nos voos nacionais quanto
internacionais.

O plancjamento da escala ¢ apontado
como um fatores responsaveis pela ma
distribuigiio das jornadas de trabalho.
Feito de um modo bastante artesanal.
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R reussd sefor

& O livro "Voando com os Pilotos” é
um marco historico. Ele ¢ a demonstra-
¢do da preocupagdo de duas diretorias
de uma associagdo em desvendar os pro-
blemas que envolvem a nossa profis-
sdo0.

A importincia desse livro esta no obje-
tivo de descrever os problemas dos ae-
ronautas pelos proprios acronautas atra-
vés do conhecimento cientifico dos téc-
nicos contratados.

Nio podemos esperar que as empresas
¢ autoridade publica concedente, que
sdo os que detém o conhecimento cien-
tifico quanto aos efeitos da profissdo
sobre nosso organismo, o descrevam.
A APVAR deu um passo a frente.
Esperamos que outras entidades sigam
o exemplo e quem sabe, um dia, possa-
mos fundar o nosso “Instituto dc Psico-
fisiologia dos Aeronautas”, com a aju-
da de associagdes e sindicatos, com um
poder politico e administrativo indepen-
dente, com profissionais voltados exclu-
sivamente para estudos ¢ pesquisa dos
reflexos do nosso trabalho sobre nossa
saude e seguranga de vdo. Tenho certe-
za, estariamos dando um excmplo a ser
seguido por profissionais de todo o
mundo.

Nelson Cirtoli

Presidente do Sindicato Nacional dos
Aeronautas - SNA

1V oando com os Pilotos” € um tra-
balho sério ¢ oportuno. Ha muito as con-
digdes de trabalho dos pilotos precisa-
vam ser analisadas da forma como fo-
ram nessc livro.

£ um trabaiho importante, porque, além
de detectar 0s nossos principais proble-
mas. aponta as possiveis solugoes.
Espero que essa iniciativa seja s0 o co-
mego de uma série de pesquisas que en-
volvam o trabalho do acronauta™.

permite. mclusive, que alguns Pilotos se
sintnm mjusticados em relagio a outros
quanto a distribuigio da duragdo de suas

jornadas.

Quanto ao repouso, pelas regras atu-
ais. apos uma jornada de ate 12 horas,
suit duragio ¢ de 12 horas. “Isto significa
que um Piloto gue voar 4 horas de dia

Cmte. Francisco José Tomaz
Presidente da Associagdo de Pilotos da
Transbrasil - APT

¥ “Voando com os Pilotos”é¢ uma ex-
celente divulgagio para a comunidade da
aviagdo, dada sua abordagem critica da
nossa vida profissional. Embasada na oti-
ca daqueles que vivem seu dia-a-dia den-
tro do sistema da aviagdo comercial e uti-
lizando os elementos dos estudos de fa-
tores humanos, esta critica soube alcan-
car as necessidades atuais dos pilotos no
universo da aviagdo brasileira.

Dado seu alto nivel técnico, este trabalho
permite também a elaboragdo de compa-
ragdes de resultados com as pesquisas de
ambito mundial, tais como a uitima *“He-
alth Survey”, promovida pela IFALPA .
Além disso, sendo apresentada na forma
de livro, ela passa a constituir um marco
na atuagdo dos pilotos para a melhoria
das nossas condigdes de trabalho.

Suas conclusdes evidenciam a premén-
cia de mudancas de mentalidade de ope-
radores e autoridades envolvidas no trans-
porte aéreo, plenamente justificada pelo
bom uso do conhecimento cientifico.
Parabéns 8 APVAR e a todos 0s seus
colaboradores.

Cmte. Sérgio Quito

Presidente da Associagdo de Pilotos dua
VASP - APVASP

I Posso dizer que foi uma grandc sa-
tisfagio ler o livro “Voando com Os
Pilotos”o qual retrata muito bem as con-
digdes de trabalho que enfrentamos dia-
a-dia. todos nds que voarnos em empresa
aérea.

Até entio, os livros que envolviam a avi-
acdo eram pura “mixagem de romance,
heroismo e aventuras, fugindo por com-
pleto da realidade.Penso até que muitas
coisas poderiam ser acrescentadas. prin-

tera 1 mesma duragio de repouso que um
outro que voar 8 horas a noitc. embora as
duas provoquem desgastes de qualidades
diferentes.”

O mesmo acontece com o plancjamen-
to das folgas. A Gnica preocupagio dos
plancjadores da escala ¢ a alocagao das
oito folgas mensais regulamentadas. A

cipalmente fatos que envolvam a avia-
¢do regional.

Achei muito bom o livro . Estdo de pa-
rabéns todos que contribuiram para a
sua idealizagdo e publicagdo. Esperoque
seja o primeiro de uma longa séric de
SUCESSOS.

Nossas congratulagdes a8 APVAR que.
mais uma vez, mostrou porque ¢ a pri-
meira, a maior € a mais organizada das
associagdes de pilotos.

Cmte. Irineu Soares Costa

Presidente da Associagdo dos Tripulun-
tes da Rio-Sul - ATR

85 O livro “Voando com os Pilotos™
que li e reli atentamente ¢ uma grande
contribuigio dos autores a uma melhor
compreensdo do impacto da atividade
aérea sobre o trabalho aerondutico.

E nossa intengio que a Socicdade Bra-
sileira de Medicina Acroespacial possa
a partir daquelas informagdes. em con-
junto com os diversos scgmentos inte-
ressados na investigagdo ¢ acompanha-
mento da saude dos aeronautas brasilei-
ros, aprofundar os estudos ali divulga-
dos.

Ja estamos tomando providéncias no
sentido de incluirmos na programagio
cientifica da nossa Sociedade para o pro-
ximo ano, alguns dos topicos ali abor-
dados, o que certamente possibilitara a
criagdo de protocolos de acompanha-
mento médico que permitirdo ao longo
de sua observacdo, o estabelecimento
com base cientifica de recomendagoes
que possam compatibilizar a atividade
aérea profissional com o maximo de
bem-estar bio, psiquico ¢ social por to-
dos descjado.

Dr. Jusier Marques Vilar

Presidente du Sociedude Brasileira de
Medicina Aeroespuctal

relagio destas folgas com as jornadas que
as antecedem ou sucedem ndo ¢ conside-
rada.

3- MUDANCAS NA ESCALA

Os pesquisadores apuraram que cerea
de 50% das escalas reahizadas cram dile-
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rentes das escalas publicadas. Essas alte-
ragdes sdo extremamente mal vividas
pelos Pilotos, porque alteram seu plane-
jamento de vida e de trabalho.

Os Pilotos se enquadram em seis dos
treze critérios propostos por B.Jansen “‘Le
Travatl Human™ (1990), para prever con-
seqliéncias negativas do trabatho em tur-
nos: 1) falta de regularidade dos horérios
de trabalho: 2) falta de previsibilidade em
relagdo aos horarios de trabalho; 3) in-
constancia na realizagdo de tarefas do-
mésticas e familiares: 4) inconstancia de
periodo de repouso a noite; 5) inconstin-
cia de periodos de recreagdo noturno e 6)
inconstincia de periodos de recreagdo nos
fins-de-semana.

4- NAO RESPEITO AS DIFERENCAS IN-
DIVIDUAIS

Sobre as repercussdes negativas de seu
tempo de trabalho, as respostas variaram
de acordo com a faixa etaria.

*A vida familiar é citada por 50% dos
Jovens e 80% dos mais vethos. Ja os pro-
blemas de saude fisica sdo citados por
30% dos jovens ¢ quase 70% dos mais
velhos. E os problemas de sono passam
de 30% cntre os mais idosos.

Sdo diversos os fatores individuais as-
sociados a readaptacdo a fusos horarios:
forca dos sincronizadores (que sdo os
cventos ambientais que regulam os rit-
mos circadianos), estabilidade e ampli-
tude dos ritmos, tragos comportamentais,
Cronotipo (tipos vespertinos e matutinos),
idade. habitos de sono ¢ motivagio -
(C.M. Winget - “Aviation. Space and
Environment Medicine™).

5- PROBLEMAS DECORRENTES DA CON-
JUNTURA ECONOMICA

“LEm quase metade dos casos analisa-
dos (42.29). os Pilotos mencionaram
estar fazendo mais horas extras. Em mats
da metade dos casos (54.6%0). disseram
estar voando mais. scja pela diminuigio
de seus dias de tolga. seja por estarem
sendo mas actonados em periodos de
reservi ¢ sobreaviso.”

\ pesquisa revelou que para ganharem
mas. os Pilotos estariam voando mais.
0)s mais 1dosos demonstraram preocupa-
¢d0 com as condigdes de aposentadoria.
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A EQUIPE TECNICA

Essaéaequipe que mergulhou fundono
universo dos Pilotos, buscando solugdes
que amenizem a atividade de voar, con-
siderada por esses pesquisadores como
“complexa e de alto risco”.

Leda Leal Ferreira: Médica e pesqui-
sadora. Responsavel pelo setor de Ergo-
nomia da FUNDACENTRO - desde
1983 - onde realiza e orienta pesquisas
nas areas de metodologia de anilise er-
gondmica, carga fisica e cognitiva de tra-
balho, aplicagGes de antropometria na
confecgdo de postos de trabalho ¢ efei-
tos do trabalho em turnos.

Célia Regina Schlithler: Assistente So-

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

Regina Heloisa Maciel: Psicologa,
doutora em Ergonomia, professora do
Instituto de Psicologia da Universidade
de Sao Paulo.

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

Ricardo Miyashita: Estagiario, aluno
do curso de Engenharia da Escola Poli-
técnica de Sdo Paulo.

A equipe: Célio, Ledo, Regina e Marco Antanio

Baseado em dados
cientificos, “Voando com
os Pilotos” é um
documento inédito sobre
o trabalho dos aviadores

Nelson Toledo



Vida Incomum

Pesquisa realizada pela APVAR e
FUNDACENTRO revela que o maior problema
do aviador é a extrema irregularidade causada
pela falta de organizagao de seu tempo de

trabalho

ANA LuisA GOMES

Contato: Ementrevistareproduzida naedi-
¢do anterior da Contato (n® 162), o psicana-
lista francés Christophe Dejours fala que o
trabalho traz prazer, mas também traz soffri-
mento. Como vocé vé esta relagio existente
entre saude e trabalho?

Dra. Leda: Concordo com os pontos bsi-
cos da entrevista do Dejours, isto €, que o

“Nessa pesquisa apareceu
que grande parte dos proble-
mas do grupo de pilotos estd
relacionado comescalas, dis-
tribuicao do tempo, relacio-
namento deles entre si, du-
rante o véo, com outros pro-
[issionais do aeroporto, den-
trodaCia”...

trabalho ndo € nunca neutro em relagio i
sadde. favorecendo seja a doenga, seja a
saide. Minhaexperiénciatambém confirma
que o trabalho ndo ¢ neutro em relagdo a
saude. que o trabalho é fonte nio sé de
sofrimento mas fonte de prazer. Para desco-
brirmos qual € esse prazer ou esse sofrimen-
to. precisamos ir até onde o trabalhador estd
¢ falarcom ele. Encontrar o prazer do traba-
lho também acaba explicando como as pes-
soas conseguem sobreviver em determina-
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das condigdes de trabalho tio ruins. E um
questionamento que o préprio Dejours faz
naquela entrevista, para mostrar que as pes-
soas desenvolvem uma série de mecanismos
de defesa para poderem enfrentar o sofri-
mento causado pelo trabalho.

Contato: Quais os dados mais significati-
vos desta pesquisa desenvolvida junto a
APVAR e que montam o quadro inicial das
condigdes de trabalhodos pilotosda VARIG?

Dra. Leda: Na primeira parte do trabalho
apareceram muitos dos problemas que os
pilotos vivem, e também apareceu algo muito
interessante: o quanto gostam de voar, o
quanto gostam de ser pilotos! E uma carac-
teristica marcante mais nesta profissdo que
em outras. Entdo o piloto tem um prazer
muito grande no seu trabatho, o que é muito
positivo ¢ a gente deveria explorar. Quanto
aos problemas, chegamos a conclusio que
um dos maiores ¢ a escala. Porque ¢ 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
estd sendo elaborada esta fazendo com que
a vida desses profissionais seja “totalmente
irregular”. Tentei comparar as escalas dos
pilotos com o horirio dos chamados “traba-
lhadores em tumnos alternantes™, ou seja,
que trabalham na indistria alguns dias pela
manhd, outros dias 4 tarde. outros dias i
noite (verquadro na pdgina 16). Até eles sdo
mais regulares porque a0 menos sabem seus

NG AR5

dias de folga, se estardo trabalhando pela
manhi, tarde ou noite, que estardo traba-
lhando sempre em um mesmo espago fisico,
que sempre vdo dormir em suas casas. Ob-
sevando as escalas dos pilotos, ndo conse-
guimos achar regularidade em nada. Eles
ndo sabem se vio estar em Alagoas, Ma-
naus, Rio ou Miami, se vdo voar 5, 2 ou 6
dias, se estardo voando de manhd, A 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-
sao que emoutras’.

a noite, em que dia estardo realmente fol-
gando. A biologia mostra. no estudo dos
ritmos bioldgicos do copo humano. que
esse esquema ndo ¢ bom para o organismo.
Essa irregularidade afeta os ritmos biolégi-
cos, causa problemas fisioldgicos mas so-
bretudo de desorganizagio na vida social ¢
familiar, ndo sé dele como da familia. Chris-
tophe Dejours inclusive fala que o trabalho
afeta ndo s6 o trabalhador. mas as pessoas
que o rodeiam, ¢ neste caso a familia é uma
das primeiras a serem sacrificadas.




A APVAR vem mergulhando profundamente no ainda
pouco conhecido mundo do trabalho do piloto.

Recentes pesquisas no Brasil, algumas inclusive
encaminhadas por iniciativa da prépria Associacdo,
mostram que as queixas dos aviadores sobre o risco e 0
ritmo infenso desta atividade tém fundamento cientifico e
podem ser efetivamente melhorados.

0 estudo sobre CONDICOES DE TRABALHO DOS PILOTOS
DA VARIG ¢é exemplo disso. Organizado pela APVAR e
Fundagdo Jorge Duprat de Figueiredo de Seguranca e
Medicina do Trabalho, o projeto foi iniciado em abril de
90 com o objetivo de propiciar ao grupo de pilotos uma
andlise cientifica de importdncia decisiva em sua busca de
melhores condicdes de trabatho.

Em fase de conclusiio, o estudo abrangeu duas efapas
distintas: a primeira registrou como é o trabatho do piloto

e quais seus maiores problemas. Consistiu de reunides
semanais com um grupo restrito de ex- pilotos da VARIG,
voluntdrios, experientes e com alto grau de qualificacdio,
que explicou aos pesquisadores o que era a vida de um
piloto baseado em sua afividade real, o véo. Na efapa
sequinte foi distribuido um questiondrio padrdo a todos
os associados da APVAR investigando sobre a organizacdo
do seu tempo de trabalho - um dos problemas
considerados mais sérios entre os profissionais
consultados. A andlise global desta enquete estd baseada
nos resultados de 97 questiondrios de pilotos, do Electra
ao Jumbo.

As primeiras conclusdes deste grande e importante estudo
s confadas aqui, com exclusividade, pela Dra. Leda Leal
Ferreira, chefe do setor de Ergonomia da FUNDACENTRO
e coordenadora geral da pesquisa.

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

Dra. Leda: Essa drea é bastante pesquisada
ai fora, ndo no Brasil. Hd vdrios estudos
sobre problemas fisicos e bioldgicos, pro-
blemas causados por radiagdes, vibragées,

“E a escala de véos que vai
‘regular’ a vida do piloto, e
da forma que estd sendo ela-
borada estd fazendo com que
a vida desses profissionais
seja totalmente irregular”.

velocidade, aceleragdo. pressurizagdo, des-
pressurizagdo e outros. Relacionados com a
questdo do tempo. estdo os fusos hordrios ¢
0s vO0s noturnos.

Na nossa pesquisa, por exemplo, constata-
mos que os pilotos das linhas internacionais
yueixam-sc da dessincronizagio que acon-
tece no organismo quando ultrapassam os
fusos hordrios . Hd inclusive algumas reco-
mendagdes feitas por estudiosos no assunto
que mostram como vocé deveria planejar a
escala de trabalho levando em consideracio
os tusos hordrios - numero e direcdo leste/
oesle - ¢ as dessincronias. Sabendo disso.
poderia-se prever na legislagio do trabalho

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 ndo sabe-
rem quando vao estar em casa ou ndo, acaba
causando uma ansiedade muito grande.
Detectamos também fatores de ordem psi-
colégica como o peso da responsabilidade,
relagdes com as outras pessoas, relagdes
entre os grupos de trabalho, sobre o medo de
voar, do perigo do v6o ¢ outras coisas mais.
Temos pistas que ainda ndo conseguem nos
dizer concretamente os efeitos desses fato-
res. Mas certamente os pilotos estio subme-
tidos a pressdes de ordem psicolégica bas-
tante importantes.

Contato: Na leitura das escalas de voo dos
tripulantes, jd hd algum tipo de avaliacio
por equipamento? Hi equipamentos piores
de voar gue outros?

Dra.Leda: Nio dd para dizer qual equipa-
mento ¢ mais complicado. Cada um tem
suas especificidades. Ter que ficar muito
tempo fora de casa mas pouco tempo voan-
do, segundo eles, é desgastante. Essa recla-
magdo permeia todos os equipamentos. Mas
um ponto que chama atengio é exatamente
a falta de critério das escalas. Nio hd preo-
cupagio, por parte da cmpresa, com alguns
principios fisiologicos bdsicos da vida dos
pilotos. A impressdo que dd ¢ que cada
pessoa ¢ um nimero, ¢ quem faz a escala

simplesmente tende a cumprir o que a Regu-
lamentagdo Profissional define, o que é bas-
tante incompleto.

Existe muita coisa para ser melhorada nessa
Regulamentagio em termos de niimero de
periodos de folga e de distribuiio destes
periodos. Alguns equipamentos, como o B-
7317, por exemplo, estio mais sujeitos a
alteragdes de escalas- dai deduzimos que a

“Quem faz a escala tende
simplesmente a cumprir o que
a Regulamentacdo Profissi-
onal define, o que é bastante
incompleto. Existe muita coi-
sa para ser melhorada nessa
Regulamentagio em termos
de niimero de folgas e de
distribui¢do desses periodos”.

vida desses pilotos deve ser mais complica-
da. Do Electra, a questdo também ¢ interes-
sante porque os pilotos se queixam do tem-
po que ficam inativos. Alguns dizem que
gostariam de voar mais, porque ficam mui-
1as horas a disposi¢io da Empresa sem fazer
nada. Também considero isso como uma
falha da escala. porque o que os pilotos
gostam mesmo ¢ de voar. Quando ficam
muito tempo fora de casa para pouco iempo
de voo. um ponto positivo esti sendo desa-
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proveitado. Alguma coisa estd errada. To-
das essas queixas tém fundamento. Tenta-
mos calcular esse “tempo de inatividade™ e
verificamos que em muitos casos € bastante
elevado.

Contato: De que forma a APVAR, respal-
dada nesta pesquisa, pode estar atuando
para melhorar as condigdes de trabalho dos
pilotos?

Dra. Leda: Os questiondrios sio riquissi-
mos em sugestdes, ndo s6 em criticas, e
mostram a realidade de grupo. Em geral, os
pilotos apontam os problemas e ddo o cami-
nho para superé-los. Quando comegamos a
discutir o trabalho, a atividade real das pes-
soas, as aparéncias vio ficando sem impor-

Distribuicio de Jornadas de

periodo onde ndo deveria acontecer
trabalho, por razdes biolGgicas ou
sociais (domingos e periodos entre
18h00 e 06h00)

Trabalho em horario administrativo
{08h30 as 17h30)

tincia. Aparentemente os pilotos vivem num
mundo maravilhoso, mas vamos um pouco
mais fundo e vemos que ele nio é essa
maravilha. 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. S6 o fato de reconhecé-los jd é um
grande avanco.

Falei da grande irregularidade que é a vida
de piloto constatadaatravés das escalas apre-
sentadas. No comego, 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 ndo hd uma regra que
define como sdo as folgas, por exemplo.
Tem a legislagio, mas essa lei permite bar-

NOTA: Consideramos jornada de trabalho do piloto o periodo compreendido entre a partida ¢ a chegada do v6o, mais a apresentagio (45 ninutos antes.
no caso do B-737/200) ¢ mais 30 minutos apos o final do voo.

baridades. Espero que a riqueza das suges-
1des apresentadas pelos proprios pilotos se-
Jjam aproveitadas pela APVAR. pois serdo
boa munigiio para enfrentar os problemas
reais do grupo.

Contato: Como estd sendo para vocé essa
experiéncia?

Dra. Leda: Fago parte de um pequeno
grupo de privilegiados que gosta muito do
que faz. Lidar com condigGes de trabalho
faz a gente aprender muito. Entrar um pou-
quinho nessa vida dos pilotos estd sendo
uma experiéncia fantdstica. Descubro coi-
sas muito internas da profissdo e sinto certa
dose de responsabilidade inclusive na for-
ma de apresentar a eles esses dados...

Trabalho - Quadro Comparativo (15 dias)

Trabalho no equipamento B-737/200
(tripulante base RIO)

m
w
iR

2L

mm-l“&!"'”
m

i.

-t
~
n

1

o

: .~....I...:.“._..-. FW

;
:
i
:
!
!
!




Um mundo “aparentemente’ maravilhoso

Aqui, as referéncias principais da Pesquisa
“Condigoes de Trabalho dos Pilotos da VARIG”

Os pilotos sdo undnimes em apontar problemas na distribuigdo e
organizagdo de seu tempo de trabatho.

Muitos reclamam de problemas de relacionamento entre si, durante
0 v6o, com outros profissionais da 4rea, no aeroporto ou dentro da
companbhia.

E uma atividade controlada o tempo todo, causando alto nivel de
ansiedade somado a prépria caracteristica da profissio, que é com-
plexa e perigosa.

Estes profissionais tém uma grande preocupag@o com a seguranga do
vdo, com os acidentes, e na maioria das vezes tém idéias de como
melhorar essa seguranga e suas condig¢des de trabalho, apontando os
erros € os caminhos para supera-los.

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

A escala, que teoricamente vai regular a vidado piloto durante o més,
¢ constantemente alterada. Além do mais, ela ndo tem critérios
especificos para determinar as folgas, periodos de trabalho ou
periodos de descanso do tripulante.

Se atendéncia da escala € apenas cumprir o que a regulamentacgio do
trabalho do aeronauta define, é um referencial bastante incompleto
porque nem a0 menos leva em conta principios fisioldgicos basicos
do ser humano.

A irregularidade total do tempo de trabalho do piloto reflete-se na
vida pessoal e familiar do piloto, no seu estado psicoldgico e na sua
tendéncia a ansiedade.

Uma caracteristica positiva e marcante desta profissdo € o quanto os
pilotos gostam de voar e como tém prazer no seu trabalho.

ESPECIAL

Ficha Técnica

Nelson Toledo - AGO/9)

Dro. Leda Leal Ferreira, coordenadora da
Pesquisa, é médica, ergonomista e diretora
técnica da ABERGO - Associacdo Brasileira de
Ergonomia.

TRABALHO DE EQUIPE

A pesquise “Condicdes de Trabalho dos
Pilotos da VARIG"” foi coordenada pela Dra.
Leda Leal Ferreira, médica, ergonomista e chefe
do setor de Ergonomia da FUNDACENTRO e por
(elia Schlithler, assistente social da APVAR, com o
participacdo do estatistico Marco Antnio Bussa-
cos, do setor de Epidemiologio da FUNDACENTRO,
da Dra. Regina Heloisa Maciel, do Instituto de
Psicologia da Universidade de Sdo Paulo e de
Ricardo Myashito, aluno do curso de Engenharia
de Producdo da Escola Politécnica da USP.

FUNDACENTRO !
A Fundagio Jorge Duprat Figueiredo de Segu- |
ranca, Higiene e Medicina do Trabalho (FUNDA- |
CENTRO) & uma entidade vinculada ao Ministério |
do Trabatho e Previdéncia Social. Dedica-se o |
estudos e pesquisas nas dreas da Medicina e |
Seguranca do Trabalho otendendo o demandas |
concretas de instituicdes, empresas, sindicatos ou |
associacdes de closse. Possui uma grande biblio-
feca aberta ao piblico, e frequentemente oferece |

cursos, palestras e semindrios @ comunidade.

0 QUE £ ERGONOMIA

E uma disciplina dientifica que estuda o homem
e sua ofividode profissional a partir do visgo do
proprio frabalhador sobre suas condicoes de tra-
balho. A maior preocupacgo do ergonomista é
propor modificacdes que propiciem “conforte” ao
profissional no desenvolvimento de sua atividade.
Sua atuacdo, portanto, é preventiva, porque uma
vez garantido o conforto do ponto de vista fisico
e psicologico, pode-se evitar a ocorréncia de
doencas ocupacionais. Esta pesquisa foi solicitada
pela APVAR ao setor de Ergonomia da FUNDACEN-

TRO. |
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