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RESUMO

O modelo sécio-econdmico que ora se apresenta, configura-se pela instabilidade da
economia, com constantes incertezas, quebra de barreiras comerciais, busca da
eficiéncia extrema, abertura de mercados, trabalho informal, diminuicdo do emprego
dentro de um contexto globalizado. Esta situacdo configurada € altamente mutavel e
flexivel, devido a velocidade com que se processam as mudangas, causando no
individuo tensdes quanto a capacidade de gerir seu proprio destino e garantir sua
sobrevivéncia. Acompanhar as mudancas, preparando-se para 0S novos cenarios
gue constantemente se apresentam, deve ser um desafio diario ao individuo.

Neste contexto, a busca da empregabilidade deve ser uma acdo diaria, cultivando
uma atitude pré-ativa com vistas ao desenvolvimento de novas habilidades,
competéncias e atitudes que o tornam capaz de gerir seu destino provendo-lhe os
meios necessarios para a sobrevivéncia.

A empregabilidade permeia este trabalho, e para gerar subsidios ao analisar o caso
da Associacdo de Pilotos da Varig — APVAR, fez-se primeiramente uma explanacéo
histérica do emprego e trabalho, dos variados modelos de homem, da organizacéo
burocratica, das formas de poder, das caracteristicas do empreendedor, da
natureza e importancia do trabalho do piloto e do préprio conceito de
empregabilidade.

No trabalho de campo, observou-se quais competéncias, atitudes e habilidades
devem ser consideradas por este publico especifico, a fim de que ele possa alertar-
se quanto as mudancas que ocorrem dentro e fora de sua esfera de trabalho.

Embora o setor aeronautico ndo fique a margem das mudancas, o trabalho mostra
gue existem variaveis que estdo cristalizadas no contexto da profissdo, como é o
caso da estabilidade, que se sofrer modificagdo pode causar desequilibrio de ordem
funcional no desenvolvimento das atividades dos pilotos, muito embora este quesito
ndo eximaos de desenvolver-se constantemente, para que efetivamente sejam
capazes de gerir seu destino profissional.

Palavras-chave: empregabilidade; trabalho; enmpreendedorismo.
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ABSTRACT

The socioeconomic model that is presented stands for the instability of the economy
with a non assurance, trade barriers broken, search for the extreme efficiency,
market openings, informal work and decrease of jobs inside of a globalized context.

This presented situation is very changeable as well as flexible due to the velocity
that the changes are processed.

Moreover, these causes an individual tension in terms of a person capability of
managing his own destiny and assure the survival. The challenge is to observe the
changes and scenery that are presented constantly.

In this context the search for a job should be stimulating a proactive attitude to the
development of new abilities, competencies as well as attitudes that makes a person
capable to manage his own destiny providing him the necessary tolls for the survival.

The struggle for a job is the reason of this paper and in order to generate something
to analyze this case, the Varig Pilots Association - APVAR, it was done at first a
historical explanation about job and work, the several human models, the
bureaucratic organization, ways of power, the nature and importance of the pilot job
and about the concept of job in itself.

In the presencial work it was observed which competencies, attitudes and abilities
should be considered by this specific public in order to this public could be alerted
about the changes that occur in their work atmosphere.

Although the aeronautic section is not out of the changes this paper shows that exist
variables that are standardized in the job context like the individual status quo.

In that case it's difficult because the person cannot suffer any modification otherwise
it can cause some functional problems in the pilot activiies development although
this requirement is not fundamental to their capacity in managing their professional

destiny.
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1. INTRODUGCAO

1.1. Origem do trabalho

As crises do emprego que afetam muitos paises no mundo tém sdo uma preocupacéo
condante para a populagdo e governos locais. Este quadro de preocupacéo pode ser explicado
pda reformulacio da  ordem  socio-econdmica mundid como  globdizacfo,
internaciondizacéo e fusdo de empresas, utilizacdo de novas tecnologias (Duarte, 1996) e a
qudlificacdo inadequada aos novos tempaos.

Pode-se discutir e até polemizar sobre o0 alcance e a real validade destas
variaveis socio-econémicas supressoras ou geradoras de emprego. A verdade é
que o desemprego hoje aflige muito mais as pessoas do que no passado
(SantAnna, 2000). Para agravar a aflicdo da sociedade, analistas dizem que a
“globalizacdo dos mercados e a reestruturagdo produtiva ndo autorizam
expectativas de grande expansao do emprego formal” (Brasil, 2000).

Sggundo  Frigotto  (2000), exigem no mundo goroximadamente 800 milhdes de
pesoas desempregadas ou desenvolvendo atividades de subemprego. Pesquises feitas pelo
Indituto Brasleiro de Geografia e Edaistica — IBGE, modra que 0 desamprego para as sais
maiores regibes metropolitanas bradleras em fevereiro de 2001 foi de 5,7%. Houve uma
reducéo dgnificativa em relagdo a janaro de 2000, onde a taxa foi de 8,2%, a maor nos
ditimos 10 anos. Em compensacéo, o tempo médio de procura de trabdho em fevereiro de

2001 foi de 18,3 semanas, superior ajanero de 2001 que erade 17,4 (IBGE, 2001).
As reformulagbes promovidas pela nova conjuntura mundial fizeram com que

areas profissionais sofressem cortes de postos de trabalho, principalmente naquelas
em que a tecnologia substitui 0 esforco bragal pelo profissional que pensa e planeja

atividades, ou que faz servigo intelectual (Bates & Bloch, 1997; Austin, 1997).

Neste novo contexto sécio-econdmico, as empresas tém buscado reorientar-
se, focalizar o seu negécio para o que realmente sabem fazer e preocupar-se com o
ramo de atividade da qual fazem parte, terceirizando muitos negécios, fechando
parte de sistemas de producdo, até mesmo vendendo empresas do grupo. “A
reestruturacdo e o achatamento das organizacbes vieram para ficar” diz Austin
(1997, p.78), influenciando diretamente o nivel de oferta de emprego.

Para os que permaneceram nas organizagdes gque passaram a ser projetadas
com bases nestes novos principios (Gongalves, 1997), cabe-lhes duas atribuicGes.
Primeira, acumular tarefas aumentando sua carga de trabalho e segunda, possuir
empregabilidade (Brasil, 2000b; Mehedff, 1996; Sant’Anna, 2000).

Muda a economia, mudam as empresas. E fato corrente que postos de
trabalho considerados estaveis sofreram cortes significativos, o que forgca, em
MuItos casos, 0s profissionais a desenvolverem novas habilidades com o objetivo
de prover a prépria subsisténcia (Menegasso, 1998).
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Possuir empregabilidade diz respeito a uma série de atitudes,

comportamentos, habilidades e competéncias que o mercado de trabalho tem
exigido, capacitando e tornando o profissional atraente para toda e qualquer
organizacdo. Acredita-se que o termo ndo tem a pretensdo de ser uma solugcao
magica (Baumgratz & Branddo, 1998), para todas as mazelas do desemprego, mas
cabe a discussdo para que o individuo busque alternativas de sobrevivéncia. Pelos
motivos apresentados € que o0 estudo do fendmeno empregabilidade tem sido
preocupacao crescente de muitas academias e empresas.

De modo nao diferente a outros setores da economia, 0 setor da aviagao
sente os reflexos da conjuntura sécio-econdmica e tem buscado adequar-se a nova
realidade. Para tanto, tem feito parcerias e aliangas com outras empresas do setor,
desenvolvido linhas aéreas de baixo custo, treinado seu pessoal de terra e ‘do ar e
incentivado o estudo formal através de cursos de graduacdo e pés-graduacao.

Também para o trabalhador deste setor, desenvolver novos conhecimentos,
ser criativo, saber realizar multi-tarefas, ter varias habilidades, tomar atitudes
proativas, sdo atributos que I|he fornecerdo a aptiddo para desenvolver a
empregabilidade num mercado dinamico.

Mais especificamente, caracteristicas como competéncia técnica, capacidade
decisoria, autonomia, adaptacdo a situacdes novas (FACA, 2000), formacdo
humanistica frente & constantes inovacdes tecnologicas, habilidades em solucionar
situacbes de risco e capacidade de manter relagbes interpessoais sdo itens
requeridos no perfil do profissional que trabalha com aviagéo.

Deste modo, baseado ndo num fato Unico e isolado, mas nas mudancas
tecnologicas, na postura que o individuo precisa ter para acompanhar a dindmica do
mercado da aviacdo e dos conhecimentos, habilidades e atitudes que a cada dia
sdo exigidas das pessoas, faz-se a seguinte formulacéo do problema de pesquisa:

Quais competéncias, atitudes e habilidades devem ser
consideradas pelos pilotos de aviao no

desenvolvimento ou manutencdo da empregabilidade?

Este problema esta baseado:

1) na convicgdo de que as organizacbes, a sociedade e a relacdo entre capital e o
trabalho estdo mudando e, que a expectativa que o empregador tem em relacéo
ao empregado também;

2) que existe uma transicdo do emprego estavel e formal para a responsabilidade

direta do profissional pela conducé&o de sua prépria carreira;
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3) que a carreira de empreendedor oferece recompensas mais elevadas do

gue a de burocrata e, por fim;
4) que as empresas buscam profissionais que apresentem tanto profundidade de
especialista quanto a viséo geral e ampla do generalista.

Portanto, esta dissertacdo orientarse nestas convicgdes e numa nova mandra de ver e
assumir as mudangas que estd acontecendo, de promover discusOes acerca  do
desenvolvimento da empregebilidade nos pilotos de avido, com a findidade de contribuir
para que 0s mesmos possam expandir suas opgdes no espago de trabaho ou mesmo fora dele,
anpliando sua percepcdo as evolugbes que estdo ocorrendo no sator, mehorando sua
contribuicéo paraaempresa e tendo como perspectiva umamehor qudidade de vida

1.2. Justificativa

Véios foram 0s quedionamentos que originram esta dissertacdo e entre des
encontramse as dcrcundancias relacionadas a0 desemprego e as posshilidades que a
empregabilidade pode trazer a0 individuo. O novo cen&io do mecado e sua dindmica, a
trandcdo do vinculo empregeticio pelo contrato de trabaho temporéio, a inser¢do de novas
tecnologias com equipamentos mais modernos, os desdfios das organizagBes em abrir novos
postos de trabaho, a necessdade das pessoas recolocaremse e a subdtituicdo do esforgo
bracd por profissonas multi-tarefa, trandformam a empregebilidade numa posshilidede de
busca de renda e subssténcia

A dindmica do mercado também dinge o sgtor aeronautico. Por exemplo, com
respeito a podos de trabadho, os Boeing 747 que precisavam de aé 4 pessoas para serem
operados, estd0 sendo subdituidos por equipamentos modernos que necesstam gpenas de 2
pilotos. Neste caso, a tecnologia, que antes era desempenhada por agdes manuais, fica agora a
cago de procedimentos automaticos, liberando desta forma, o profissond para tomar
ditudes e ter comportamentos diferenciados, exigindo novos hébitos e posturas, agregados a
maior capacidade de gerenciamento para 0s novos equipamentos.

Acredita-se que esta dissertacdo apoiada nas mudancas tecnoldgicas, no

comportamento e na postura ora exigida dos profissionais, nos conhecimentos e
atitudes que estes precisam ter diante do novo cenério, contribua para promover um

melhor entendimento das transformagdes do setor aeronautico.

1.3. Objetivos
1.3.1. Geral
O estudo tem como propadsito examinar o perfil dos pilotos de avido

caracterizados pela amostra selecionada, identificando e analisando
elementos que possibilitam o desenvolvimento e manutenc¢éo da
empregabilidade.
1.3.2. Especificos
Contextualizar historicamente o emprego, trabalho e a trajetoria dos profissionais

da aviacéo;

Identificar na literatura 0s elementos que propiciam o desenvolvimento da

empregabilidade, bem como o conceito sobre o termo;
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Desenvolver, aplicar e analisar instrumento de pesquisa em forma de

guestionario com a amostra selecionada, a fim de responder ao questionamento

gue baliza a dissertacao.

1.4. Organizacao e descricéo dos capitulos
O presente trabaho foi esruturado da seguinte maneira:

O Capitulo 1 introduz e descreve de forma geral o assunto abordado. Trata

ainda dos objetivos, justificativas e da pergunta que balisa a dissertagao.

O Capitulo 2 trata da revisdo bibliografica. Enfocase historicamente o
emprego e sua transformacdo em trabalho; a presenca constante das organizactes
burocréticas e sua filosofia de funcionamento, bem como as formas de poder por ela
utilizada; dos modelos de homem e sua relagdo com o empreendedorismo; a
atividade de piloto, suas naturezas e impactos sofridos pela automacéo; e por ultimo

0 conceito e elementos da empregabilidade.

Para o Capitulo 3 reservou-se a metodologia da pesquisa, a forma de

obtencéo e tabulacéo dos dados.

No Capitulo 4 estdo as andlises dos dados e consideracbes acerca destas

analises.

No Capitulo 5 estdo as principais conclusdes e consideracbes sobre o tema,
os dados e impressbes obtidas ao longo da pesquisa bem como as devidas

recomendacdes a trabalhos futuros.

Nos anexos estdo concentrados 0 modelo do instrumento da pesquisa e a
caracterizacdo da entidade que serviu como referéncia para a aplicacdo do

guestionario.

1.5. Limitacdes
As limitagBes que circunscrevem este trabalho séo as seguintes:

As corrdagdes feitas a partir do referencid tedrico modram que as inferéncias trazem
uma carga muito dara do modo como o0 pesquisador entende 0 mundo que o envolve, por
is, edas inferéncias rdo devem ser transgpodtas para um outro contexto sem gue e tome
0s devidos cuidados,

Todas as observagbes feitas na dissertagdo dizem respeito Unica e exclusvamente a
Asnciagéo de Rlotos da Varig, e nfo devem ser genardizades a organizagéo Vaig, dada
aimpossibilidade ch pesquisa na companhia aérea.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA
Para tratar de empregabilidede, é necesskio que s faca uma revisdo nos conceitos de
trabaho e emprego, sem os quas o entendimento ficard deficiente. Revidtar estes conceitos,
andisxy sua evolugio histdrica e ambienta-los numa nova ordem econdmica  posshilita
classficar a empregabilidade como uma saida para obtencéo de ocupacéo e renda.
Deta mesma forma, entender que o ser humano ndo é somente corpo ou mente, mas que
possui e interage com todos seus sentidos e com outros em espacos de exigténcia que podem
ser a0 mesmo tempo paticular e socid, € compreender que a empregabilidade requer o
entendimento de 9 mesmo e da sociedade como um todo.
O piloto de avid ndo estd imune as mudangas que edtdo ocorrendo NO cen&io econdmico
socid, sgam edas provenientes da introducdo de tecnologia ou da exigéncia crescente de
gperfeicoamento, n&o obrigatoriamente técnico.
Assm, contextudizar emprego, trabaho os individuos e suas rdagbes com as organizagdes €
entender, pelo menos em parte, adindmica socid.

2.1 Emprego: conceitos, histéria e tendéncias
A humanidade tem observado mudangas no cend&io econdmico mundid com o dedinio do
emprego formd, proveniente principdmente de fatores como subdiituicdo de méo-de-obra
por tecnologia e reestruturacdo econdmica globd. Este cenaio acaba criando numa parcda
da populacéo incertezas quanto a sua forma de obtencéo de renda e subsisténcia
A revisio que s segue faz uma incursio sobre a origem do termo emprego, seus significados
higdricos e sua representatividade no contexto socio-econdmico, andisando fatores que
aetam a oferta de mdo-de-obra e o nivd de emprego no Brasl, dém das tendéncias no
cendio necond e mundid.
A origem do termo emprego, segundo resgate de Brigdes (1995) renonta do periodo anterior
a0 ano de 1400. Mas aé 1800 tinha um dgnificado diferente do aud, dgo como uma parceda
de dguma substancia ou um pedaco de dgumacoisa
Apds 1800 o emprego <e referia a dguma tarefa ou empreitada, mas nunca a uma posicéo ou
papel exercido numa organizagéo. “Antes do advento da sociedade centrada no mercado, O
emprego nunca tinha ddo o critéio principd para definir a dgnificacd sodd do individuo.
As pesoas produziam e tinham ocupacdb sem serem, necessxiamente, detentoras de
empregos’ (Ramos, 1989, p.101). Com o passar do tempo, mudou a concepcdo inicid da
pdavra e as pessoas foram gorendendo oficios que as tornaram empregadas. A nocéo de
emprego € um fenbmeno da era moderna, ou como coloca Ramos (1989) um fenbmeno das
sociedades capitdidas, e como td ndo faz pate da natureza humana, mas € um produto
higtérico (Bridges, 1995) umainvencdo daeraindudtrid (Penha, 2000).
A sociedade capitdista de producdo em massa do inicio da Revolugdo Industrid soube como
envolver as pesoas na busca de subssténcia, candizando a forca de trabaho para o trabaho
remunerado na forma de emprego. Para a economia capitdista vigente no século XVIII, XIX
e pate do XX Bates & Bloch, 1997), e dentro dos preceitos da le da oferta e da procura, era
possive  proporcionar emprego a todos que estavam dispostos a trabdhar (Menegasso, 1998),
0 que representava etabilidade para 0 sugtento do individuo, “sendo ainda o Unico caminho
disponivel para seguranga, 0 SucesO e a satifacdo das necessdades de sobrevivéncid' (op.
cit., 1998, p.84).
Hoje o emprego € um termo em mutacdo. Para Goncaves (1997) a empresa do stculo XXI
sr4 organizada em torno de seus processos e centrara seus esforgos nos seus clientes, dém
do que srd enxuta, &gil, tera maor autonomia, SeUS Procesos exigirdo conhecimentos do
negécio e ndo haverd lugar para 0 empregado tradiciond. Nesta mesma linha Kidder & Ryan
(1998) e Minardli (1995) lembram que o contrato de trabdho estavel e forma serd coisa do
passado. Num futuro proximo “as empresas tendem a possuir somente a metade do ndmero
de pesoas que tém audmente’ (Evans 1996, p.5), dém do que os trabahadores
produzirdo muito mais, formula Handy (1997).
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Os autores da literatura de emprego, trabaho e ocupacdo humana, sfo unédnimes em

afirmar que as décadas de 80 e 90 foran as que mas impulsonaam mudancas na vida
organizaciond como um todo. A economia globd mudou, as empresss mudaam e o
emprego também. As formas de trabaho adquiriram novas feighes e 0 emprego passou a ser
profundamente debatido (Minardi, 1995). O mercado de trabdho etd muito mas exigente e
setivo, demandando profissonas cada vez mas qudificados, que fdem outras linguas,
entendam de informética e etgam aentos as mudancas (SENAC, 2000).

A introducdo de tecnologia, a globdizacdo da economia e as mudangas dos processos
produtivas, cortou milhGes de empregos ao redor do mundo gpesar da aumento da taxa de
produtividede. Segundo dados da Internationd Labour Organizetion — ILO nos proximos 10
anos, cearca de 460 milhdes de jovens a0 redor do mundo estaro desempregados, 3% dees
estard na Europa e América do Norte e dois tergos na Asia (ILO, 2000). “Ansiosas por
reduzir os custos e mehorar suas margens de lucros, as empresas tém subgtituido o trabaho
humano por méguinas a um ritmo acderado’, lembra Rifkin (1995, p.8). A moderna empresa
ficard reduzida a um pequeno centro organizador de atividades, mas NGO Mas Sra 0 exPaco
produtivo como conhecemas hoje, diz Handy (1997).

No Brasl as 500 maores empresss brasileéras ndo acrescentaram um UnicO emprego  Novo
nos Ultimos 10 anos a globdizacdo etd acdbando com setores interos da economia o
crecimento das importagdes cria empregos no exterior € ndo aqui dentro; 0 nimero de
pessoas ocupadas na indidria de transformacdo goresenta queda (Kanitz, 1998). Mesmo
setores, nos quais e costuma depodtar a sdvagdo para o find dos empregos na indidtria,
como € 0 can do setor de sarvigos, 0 cendio ndo € muito diferente. Utilizando-se como
exemplo no caso dos bancos “a redugcdo do nimero de bancaios entre 1989-1997 foi de 43%,
passando de 821.424 para 463.330" (Menegaso, 1998, p.108). E os nimeros nédo véo paar
por &, jA que 0s bancos continuam investindo no auto-aendimento, na autorretizacdo de
SErVigos, nos bancos virtuas etc.

Para 0 stor da aviagdo, a evolugdo dos empregos nas empresas de transporte agreo nacionas
também é flutuante. Segundo o Sindicato Naciond das Empresss Aerovidias - SNEA (2001)
em 1990 o nimeo de tripulates era de 7.496, em 2000 estava em 8.066. Diferentemente
paa as empresas de transporte regiond, houve uma evolugdo continua nos anos de 1990 a
2000, passando de 639 a 2893 profissonas Entretanto o nimero de funcionaios por
aeronave decaiu de 271 em 1990 para 169 em 19909,

V&ios 20 0s autores que prognogticam que a trangcdo do emprego para trabaho dard maior
tempo livre a0 individuo. Um mundo sem “empregos sndizara o inido de uma nova era na
higtéria, na qua os seres humanos serdo liberados findmente de uma vida de aduo trabaho e
de tarefas repditivas sem sentido” (Rifkin, 1995, p.13) para dgo que lhes traga prazer
(Prado, 1998). A ILO (2000) prevé que o teetrabdho, os call-centers a entrada e
processamento de dados e 0 desenvolvimento de softwares seréo ocupaces que demandaréo
um nimero crescente de pessod. Em 2001 etima-se que 670.000 de pessoas estardo
trabahando em call-centers naUni&o Européia, e em 2003 serdo 1.3 milhdes.

No Bradl, o SENAC — Savico Naciond de Aprendizagem Comedd (2000) — fez uma
pequisa junto a empresss e indituicdes de ensno superior com O objetivo de identificar
quals sf0 as principais ocupagbes para 0 mercado de trabaho cada vez mas competitivo.
Dentre das edfo: organizador de redes, organizador de epagos, administrador  de
shopping/&ea de lazer; andida de logidica, consultor ambienta, tergpeuta complementar,
etc.

De quaquer forma, muita polémica cerca a discussio da trandcdo do emprego, e a
humanidade encontrase numa encruzilhada da higéria O emprego edd sendo
recontextudizado no cen&io mundid e a empregabilidade desponta como entendimento que
visa superar sua compreensdo reducionista (Menegasso, 1998). Devido a limitacdo de ordem
esruturd do emprego, o trabalho tem sdo uma opcdo vdorizada nos Ultimos anos e sau
resgate modtra-se cada vez mais importante.
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2.2 Trabalho: um breve relato histérico

O entendimento do conceto e origem do trabdho, 0 surgimento do trabaho asdaiado, o
nivel de ocupagdo formd e informa e as tendéncias do trabdho permitiréo bdizar o estudo
proposto.
Muitos autores tém escrito com competéncia sobre a histdria e evolugdo do emprego e do
trabdho (Menegasso, 1998, Chanlat, 1995, Santos 1999; Reis, 2000; Huberman, 1986)
dentre outros, sendo os mesmos referenciados neste breve resgate histérico apresentado a
Seguir.
Exigem vérias versdes para a origem da pdavra “trabaho’. A corrente mais adotada é que
trabeho originou-se do laim tripaliare que por sua vez era um antigo ingrumento de tortura
Outra versio agponta como origem o0 termo latino trabaculu da mesma raiz que deu origem
em portugués trava, travar, e que em latim sgnificava canga para obrigar oS escravos a
redizar atividades bragais. Independente da origem, a idéia de trabdhar edtava reacionada
com obrigacéo, subordinaco, subjugacéo (Lete, 1994).
Na ldade Média, o trabdho era tido como um fardo e como a submissio do homem peo
homem. Segundo (Menegesso, 1998, p.74), o trabdho ea “a dividade dagudes que
perderam aliberdade’.
A submissio do homem pdo homem, na sodedade feudd, dava-se ao fato dos nobres néo
possuirem profissio, ja que isso conotava umaligagdo com aguma espécie de escravidéo.
Huberman (1986) lembra que na ldade Média enquanto os clérigos e padres pregavam, oS
cavaleiros de armaduras brilhantes lutavam, dguém tinha que dimentalos e vedtilos. Iso
eradributo do terceiro estado, portanto de escravos e oper&rios. Naguela época, o traba hador

“vivia numa choca do tipo mais miseravel.

Trabalhando longa e arduamente em suas

faixas de terra (...), conseguia arrancar do solo

apenas o suficiente para uma vida miseravel.

Teria vivido melhor, ndo fora o fato de que,

dois ou trés dias por semana, tinha que

trabalhar a terra do senhor*, sem pagamento.

(...). A propriedade do senhor tinha que ser

arada primeiro, semeada primeiro e ceifada

primeiro” (Huberman, 1986, p.5).

Asam, o trabdho fisco, por seu carder sarvil e humilhante, repousava nos ombros daqueles
que na sociedade feudd eram os escravos, que também eram chamados de servos. O termo
‘srvo’ tem sua origem da pdavra laina servus que sSgnifica escravo (Huberman, 1986;
Menegasso, 1998).

No find do feuddismo, o trabdho passou a incorporar um sentido postivo como agéo
autocriadora, o homem senhor de S e da natureza. Serviu como espaco de gplicacdo das
cgpecidades humanas, que vinham acompanhadas do empenho, esforgo, sentido no fazer ago
e esnero na execucdo da acdn. Muitas bases da sociedade moderna foram formadas naguele
periodo, como a Revolugio Agricola, 0 surgimento das cidades e a sociedade patriarcd, que
com seus va ores e conce tos dominaram a sociedade ocidental moderna (Menegasso, 1998).

Por volta do stculo XVI o trabaho comegou a ser vendido, dedo toda a conjuntura por que
passou a sociedade européia com a Reforma Protetante, a ascensio do comércio e o
Renascimento. A Inglaterra  desenvolveu  condigbes favordvels ao  comércio,  exportou
produtos, acumulou riquezes e propicou a introducdo, com o surgimento das fébricas e
méaquines a vapor, de um novo edilo de trabaho. Neste momento ocorre a mais importante
mudanca no que diz rexpeito & ocupacdd humana o trabaho livre foi trocado por um contrato
e um sd&io pago em dinheiro (Menegasso, 1998). Surgiu a clase asdaiada “Uma nova

1 Grifo do original.
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relacdo trabahisa tem seu marco nesse faio, o emprego forma. A producéo passou a

SEr nd0 mas paa 0 consumo proprio ou para um mercado pequeno e edtave, e Sm paa
atender aum mercado maisamplo” (Santos, 1999, p.24).

O <a&io passou a s indituciondizado e dgnificar garantia de sobrevivéncia as pessoas. O
trabdho foi fragmentado em processos mecanizados e as habilidades pessoas foram
reduzidas a objetivos mecénicos. A ocupacdo humana e o trabaho passou a ser sSnbnimo de
emprego (Oliveirg 1999).

Durante a Revolu¢do Indudtrid, o trabdho era empacotado em servicos para atender as
exigéncias do novo espaco de producdo, e 0 nimero dos empregos cresceu juntamente com o
surgimento das grandes fébricas e burocracias (Bridges1995), dando inicio a produgdo em
massa

Do periodo pogterior a0 crexcimento das fébricas passase a0 pésguerra, que teve, nas
sociedades  indudridizadas, um  enriquecimento  ininterrupto € uma mehoria das  condicbes
de vida sem precedentes. Os trabahos formais eram abundantes e estaveis com baixas Bxas
de desemprego e mehoria dos beneficios socias (Chanlat, 1996) aé meedos dos anos 70/80,
onde a Stuagdo comegou a mudar. Déo-se as primeiras subgtituigdes da forgca de trabaho
humano pela forca muscular das méquinas (Rifkin, 1995).

Dai a diante a situagio agrava-se condantemente. Globdizag8o, reengenharia, introdugéo do
ship de computedor e investimentos macigos em tecnologia de automacéo de producéo fetos
nos anos 80 comecaram a dar o0 retorno em termos de produtividade, reducdo de cugtos e
mao-de-obra (op. cit. 1995) em meados dos anos 90.

A diminuicdo do horizonte de trabdho forma gera Stuagbes em que o entdo trabahador,
antes seguro e estave, vé-se agora num mundo desconexo, indével e de trabaho informa. E
neste momento que a recontextudizacdo do trabadho se faz necesshia Bueno (1994) lembra
gue a tendéncia é a informaizacdo das relagbes trabahistas. No Brasil, em 1994 o nimero de
trabdhadores informais era da metade da méo-de-obra disponivd, e certamente continua
aumentado para poder absorver os excedentes oriundos do que Rifkin (1995, p.63) chamou
de “sociedade sem  trabahadores, a sociedade da informagéo”.

Tendéncias, segundo Lete (1994) costumam fdhar em todos os setores da &ea socid, mas
parece que no que se refere a0 trabdho formd os “futurdlogos’ tém acertado. Em
contrgpartida, como este mesmo autor observa, ndo se pode barrar 0 avango da tecnologia,
nem as demas formas de modernizacdo, smplesmente porque agravam o desemprego. Pode-
S 9m questionar avaidade de um e de outro, mas n&o se pode conter a evolugao das coisas.

Bueno (1994) obsarva 0 aumento, nas grandes cidades, das pessoas que terdo que garantir,
por conta propria, sua sobrevivéncia, apdando para “biscates’ e quebragdhos. Exige uma
chance do setor de tercerizac®o, dos servigos, da cultura, do lazer e do turismo absorver em
pate a méo-de-obra excedente. Entretanto, a sociedade da informacdo gerard empregos
adicionais em outras &ess, como por exemplo andigta de redes, web designer, andida de
cobertura e raoming e tradutor de software (SENAC, 2000). A Internet necessita de um
nimero cada vez maor de centitas de computacdo, engenheiros, programadores, escritores,
produtores e profissonais do entretenimento para programar, monitorar e dirigir as redes
(Rifkin, 1995). As novas oportunidades néo tero capacidade de absorve 100% do pessod
excedente, mas gpenas uma parcda, 0 que, de quaquer forma, gerard demandas para novas
habilidades e competéncias.

Para a ILO (2000) as perspectivas de aumento ou diminuicio das taxas de desemprego estdo
drdadas, principdmente, na expansio da economia mundid. Exigem muitas incertezas
sobre esta expansio, incuindo a trgetdria da economia norte americana, da possbilidade da
Europa assumir o papel prindipd na dindmica da economia globd e da india menter seu
momento de crescimento econdmico.

Em que pese toda a tentativa de fazer previsies, fica claro na literatura que algumas relagbes
trabdhigas eté mudando (forma-informd), que a regra € (ou srd a da dta tecnologia e do
trabadho na economia da informacdo. Para responder de forma gpropriada e eficiente a estas
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mudancas, é preciso que, também as organizaces se reestruturem, dado que as pesoas
ainda continuam e continuardo a trabahar em organizagdes.

2.3 A organizacao burocratica

A empresa burocrética € a mandra principd pea qud as rdagbes trabadhistas o regidas e,
muitas vezes seus aspectos sBo confundidos com a execucdo da tarefa a ser desenvolvida, a
despeito de ser a forma de organizacdo mais eficaz na busca de resultados. Entretanto, o ser
humano que nea trabadha, as vezes sofre tensdes por ndo conseguir Separar principios do
processo burocrético dos principios de comportamento pessod.
Abordar a organizacdo formd, comumente entendida como organizacdo burocrdica, €
entender quais sfo suas dimensdes e quad a forma de controle utilizado na administracéo de
pessod. Resdta-2 que sera dado privilggio no estudo deste tipo de organizacdo, em
detrimento de novas podturas organizacionas e experiéncias bem sucedidas, pdo fao da
maioria das empresas serem compostas basicamente por principios burocréticos.
Lembrase que as organizagbes formals anda permanecem como bagtido do moddo de
gesdo dos Foulos XIX e XX, apesy de novos moddos, como € 0 caso de administracéo
participativa, das organizagdes que aprendem e do terceiro setor.
A Teoria da Burocracia foi desenvolvida pedo filosofo dem& Max Weber., Paa de,
burocracia ndo possuia 0 setido pegorativo de uso popular, mas um dgnificado técnico que
identifica aspectos de raciondizacdo e eficiéncia, sem 0s quals a sociedade 2 desintegraria
(Weber In: Campos, 1978).
A burocracia esta baseada em principios de organizacdo formd e de raciondidade para a
busca da eficiéncia, ou anda, pode ser entendida como uma forma de organizacdo humana
baseada na relacéo dinamica entre 0s meios e recursos utilizados para acangar objetivos.
Para se compreender 0 que sgnifica a Teoria da Burocracia, € necessario ter-se em mente que
Weber a0 definir as dimensdes da teoria 0 fez segundo um moddo heurigtico. Sendo assm,
0s edudos modtraram a0 longo do tempo, que ndo £ pode esperar que nenhuma Situacéo
exigente na vida red sga coincidente com estes tipos heurigicos (Ramos, 1973). Por snd, a
questédo da congrucdo do modelo sob aspectos idesis € tema de muitos artigos e discussoes
sobre toda a obra de Weber, pontua Thompson (1976). Mas gpesar da contradicéo da extensa
literatura weberiana e das circunst@ncias em que da foi daborada estar morta, anda é
possivel de verificacdo de seus postul ados na atudidade (Thiry-Cherques, 1997).
Perow (1976) chama a atencéo para o fato de que ndo é possive haver uma organizacéo do
tipo ided dado que o ambiente em que da eda insrida ndo € estdvel e que o pessoal que nda
trabaha sofre, obrigatoriamente, influéncias do meo externo a organizecdo, o que na prética,
torna a teoria weberiana inexequiivel.
O oconceito de burocracia é concebido como uma S¥ie de dimensdes que estfo num
continuum onde cada orgmiza;é) formal gpresentard diferentes graus destas dimensdes. Hal
(1984) sugere que 0 conceito € empiricamente vdido quando abordado desta maneira e néo
presumindo que as organizagdes S50 ou totalmente burocréticas ou ndo-burocrética
I0 podto, as dimensdes da burocracia sG0 as seguintes, conforme Weber (In: Campos,
1978) Morgan (1996) e Menegasso (1998):

Car éter legal dasnormas. toda norma sera estabel ecida por acordo ou imposi¢ado, visando fins utilitérios

ou valoresracionais, sendo definidas por escrito, rotinas e procedimentos e, junto com as regras,

regulamentos, regimentos internos e estatutos, seréo obedecidos por todos, sem excegéo.
2. Divisdodotrabalho: esta dimensdo tornou-se intensa e crescentemente especializada, a medida que as

empresas procuravam aumentar sua eficiéncia. Cada membro da organizagdo tem uma posicdo definida

com esfera especifica de competéncia e atribuicdes estritamente delimitados pel o cargo que ocupa. Reduz

se assim, aliberdade de agéo do trabalhador em favor do controle, a medida que causa alienagdo no mesmo,

impedindo-o de perceber o trabalho como um todo.
3. Caréter formal da comunicag8o: atos administrativos, decisdes e normas sao registrados por documentos

escritos, mesmo que a discussao oral seja valida ou prescrita. Este tipode atividade organizacional tem

como fim aimpessoalidade das relaces, com o objetivo de controlar o meio.



2

Impessoalidade dasrelagfes: a burocracia enfatiza o cargo e ndo a pessoa que 0 ocupa, pois as

pessoas véem e vao e 0s cargos permanecem. Para a organizacdo formal, amaioria dos problemas tém
origem no relacionamento pessoal o que deve ser controlado. Por este motivo as normas e regras é que
devem orientar asrelacfes e, como as pessoas exercem papéis naempresa, 0 poder a elas concedido &
impessoal. A pessoa que obedece a autoridade legalmente constituida, o faz na qualidade de membro da
organizag&o. O que € obedecido éalei, asregras e as normas, e ndo ao individuo por elarepresentado, mas
aesferaracionalmente delimitada de autoridade.

Principio da hierarquia a estrutura hierérquica na organizagéo formal é piramidal, o cargo inferior esta

sob o controle e supervisao do superior, sustentada numa correta defini¢ao de autoridade. Em consonancia
com adimenséo anterior, o poder de mando das pessoas deriva da impessoalidade do cargo decorrente do
papel exercido na esfera deste cargo, onde cada funciondrio tem apenas um Unico chefe, justificando assim,
aestruturapiramidal.

Competéncia técnica a escolha das pessoas que iréio compor a organizagéo € b aseada na competéncia
técnica e na qualificacdo profissional, utilizando-se exames, concursos e titulos para admisséo. O cargo que
serd utilizado pelo funcionério prevé os fundamentos da carreira que el e exercera, além das promogdes a
serem feitas, que dependeréd do julgamento do superior, de acordo com a antigiiidade. N&o existe
preferéncia de ordem pessoal na contratacdo, de tal sorte que os contratados serdo nomeados e ndo eleitos.
A promocao baseada no desempenho, contribui para a permanéncia da organizaggo, no sentido que as
pessoas reagirao de maneira semel hante as pessoas do passado. Progredindo através do sistema, as
experiéncias serdo bastante semelhantes.

Separacdo entre propriedade eadministracio: o dirigente da organizagdo ndo € necessariamente o dono

dos meios de produgao. O funcionério trabal hainteiramente desligado da propriedade dos meios de
administragdo e como tal, ndo pode apropriarse do cargo para o qual foi contratado. Ele é apenas um
profissional especializado na sua conduta. Como os empregados ndo fazem seus 0s meios de produgéo e
administragdo, estes sdo remunerados com salérios fixos em dinheiro. A escalasalarial éinicialmente
graduada de acordo com o nivel hierarquico, mas a responsabilidade do cargo e o status social que ele
oferece, pode ser levado em conta na proposic¢éo salarial.

Profissonalizagdo do funciondrio: ndo é possivel ter todas as pessoas executando a mesma atividade, &
preciso alguém com caracteristicas especiais para executar determinada tarefa. Ao mesmo tempo, o
funcionario da burocracia € um profissional especialista (face a divisdo do trabalho), assalariado de acordo
com adescricéo do cargo, preparado para seguir carreira dentro da organizagdo e seu cargo constitui sua
principal atividade. Se o profissional for bem sucedido, podera atingir niveis mais elevados da piramide.
Previsibilidade do funcionamento e do ambiente: tanto o comportamento do funcionario, como o

ambiente interno e externo devem ser controlados e previsiveis, no sentido de minimizar ao maximo as
influéncias desagradaveis ao bom funcionamento da organizagéo.

Do ponto de vida edritamente técnico do moddo heuridtico, a burocracia dinge o mais dto
gau de €ficdéncia na busca de objetivos Mas paa que este moddo weberiano sga
verdadero, as organizagdes precisam de um ambiente estével e previsive.

Reduzir a influéncia do ambiente externo € buscar edtabilidade e previshilidede, é fazer os
individuos tradbdharem conforme as regras e normas prestritas, tendo as  atividades
plangadas e visas antecipadamente a base de manuas e procedimentos normatizados. E
exercer principios de dominacdo socid e imposicio da vontade da organizacdo. Edtas formas
de controle 2o caracterigticas marcantes das organizagdes formais lembra Morgan (1996).

Etzioni (1976) classifica aforma de controle em trés categorias, naqual faz analogia com o aporte

fisico, material e simbdlico do ser humano.

1

Forma coercitiva: diz respeito ao controle baseado na aplicacdo de meios fisicos. Mesmo a ameaga de
utilizar sances fisicas éconsiderada como fisica, pois a“conseqliéncia no sujeito é semelhante, em
espécie, sendo em intensidade a utilizagdo rea” (Etzioni, 1976, p.95). Por exemplo uma arma, um chicote

ou confinamento em prisdes e hospitais psiquiatricos. Morgan (1996, p.209) vé€, em alguns casos, que a
empresa é como uma prisdo psiquica, ja“que ela ndo superestima o modo pelo qual as organizacfes e seus
membros setornam alvos” de suas proprias ferramentas de controle.

Forma utilitéria diz respeito a concesséo de simbolos de status como o dinheiro, que permite ao
individuo adquirir bens e servigos. Este modelo € classificado como material pois seus resultados para
guem o recebe € semel hante aos de meios materiais. O principal interesse das organizagdes que utilizam
estaformade controle, estdmais no controle instrumental de alguns problemas, como produgao e
competéncia, do que nas relacdes estabel ecidas pelos trabalhadores, desde que isso ndo prejudique o
andamento e o estabel ecimento de metas.

Forma normativa: neste caso, os simbolos utilizados néo constituem possibilidades de recompensas
materiais ou ameagas fisicas, mas simbolos de prestigio, sociais, estima, de amor e/ou aceitacdo. Esta
categoria é utilizada pel as camadas superiores para controlar as inferiores, mas também pode ser feita entre
camadas iguais. Nas organizacGes burocratico-normativa, existem poucos lideresinformais, visto que a
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lideranca formal controla eficazmente os membros da organizagdo. Neste caso, os lideresinformais

tendem a sair daempresae formar sua propria organizacdo. O controle normativo depende muito mais de

qualificacBes pessoais do que aspectos formais del egados.
O emprego de diferentes formas de controle, objetivando o poder e a busca de resultados,
representa diferentes conseqiiéncias. A farma coercitiva € mais dienadora para 0s que sf0 a
da submetidos e o utilithio é mas dienador que o normaivo (Etzioni, 1976). De outro
modo, 0 normetivo provoca maor compromisso que o Uutlitdio, pois € utilizado no sentido
de convencer as pessoas. O tilithio cria interesses orientados peo ego para 0 conformismo
e 0 coercitivo, 0 emprego de meios fisicos paraforcar a obediéncia

As organizagbes utilizam mas de um tipo de forma de controle Ese pode s

predominantemente  coercitivo, utilitiio ou normativo, mas mesmo que e€e sga encontrado
em v&ios sgtores da mesma empresa, terd graus de intensdade diferente (Hal, 1984). A
figura abaixo ilustra esta gplicacéo.
Figura 1. Dindmica das formas de poder nas organizacdes burocraticas.

|8 e rn S O e 5
SOOI W -
L 1 ]
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Burocratica Burocratica Burocratica
coercitiva utilitaria normativa

De acordo com Ramos (1984) o que leva as organizagOes as crises e a criar tensdes entre eas
e as pesoas, € 0 fato que sua edtrutura e forma de operacdo, anda admitirem que velhas
caéncias pemanecam bédscas, enquaito 0 ser humano modeno esta tomando cada vez
maior consciéncia que suas necess dades véop dém da smples sobrevivéncia

Ese sar humano, que toma consciéncia de s proprio, que busca dternativas para sobreviver,
sbe maximizar seu potencid diante da dindmica do cen&io de trabaho, buscando um senso
de direcdo diante das circungtdncias que aingem a sociedade e as organizagbes, €
compreendido na Teoria da deimitacdo dos sistemas sociais (Ramos, 1989) aravés de
projegdes dde mesmo em modelos.

2.4 Modelos de homem

A Teoria da ddimitacdo dos Sgemas socias que traia Ramos (1989) deibera que todo 0 ser
humano é multidimensond por naureza, ou sga € compodto por dimensdes exidencias
como politica, econdmica e social que podem ser entendidas também como razad, fisico e
socid respectivamente (Menegasso, 1998). E a “cada uma de suas dimensdes correspondem
necessdades que requerem espacos adequados a sua redizacdo” (SAm 1993, p.27). A
projecéo dos “modeos de homem”, como chama Ramos (1984, p.3) se da nestas dimensdes.

A dmensio politica (razdo), epago no qua nenhuma organizacdo jamas ocupara por
completo (Ramos, 19833), € a efera onde 0 sar humano age, va a busca de sua auto-
redizaci0, eda dedituido de condicionamentos e imposcles externas, vive seu tempo
proprio e seus vaores dém do setido maerid da vida (Sdm, 1993), eta comprometido
com aquilo que, em temos pesoas, conddera rdevante e pode exercer livremente sua
criatividade sem nenhum tipo de sancéo (Ramos, 1989).

2 Marcuse (1979) lembra que a razéo para os gregos é a faculdade cognitiva de distinguir o que é realmente verdadeiro do que
é falso, na medida em que a verdade (ou a falsidade) é prioritariamente uma condicdo do ser humano. Ou seja, é a
capacidade de distinguir o que verdadeiramente é daquilo que parece ser. E se o ser humano “tiver aprendido a ver e a
conhecer o que a realidade &, agira em concordancia com a realidade” (op. cit., p.127).
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A dmenso social é identificada pda convivididade, onde aguilo que o individuo
ganha de seus rdacionamentos com outras pessoas nNdo € medido quantitetivamente, mas
representa gratidéo, sendo encorgado a interagir com outros sem fachadas ou méscaras
(Ramos, 1989). Onde pode fazer escolhas pessoas que culminam com O bem comum
(Menegaso, 1998). Entretanto, neste espaco eta o individuo sob o jugo socid (que também
faz pate da condicdo humana), que torna-o um ser redtivo aos vaores e determinagbes do
Seu grupo sodid (Sam,1993).
A dmenso economia (corresponde a0 fisco) € o espago que impdem limites e oferece
possibilidede a0 ser humano (SAm, 1993). E preswitivo e Suas consegiéncias usuamente
referemse  a razdo de cdculo, onde tarefas precisam ser redizadas dentro de uma dada
logica (Menegasso, 1998). Ramos (1989, p.148) fda que o mercado “tende a s transformar
numa caegoria de dorangénda totd, quanto a ordenaco da vida individud e socid”,
modedando a mente e a vida de seus membros.
Compreende-se, segundo  entendimento de . Menegasso  (1998), que a razdo resguarda a
cgpacidade do individuo de decidir sobre seu proprio destino; o socid a faculdade de viver
com outros, € 0 econdmico a capacidade de prover as necessdades bédsicas paa a
sobrevivencia Paa cada uma das dimensdes, exisem modeos de homem que <o
heurigticamente projetados.
Menegasso (1998) derta para o0 cuidado necessxio que e deve ter quanto a andise dos
moddos, pois deve-se compreendélos dentro do mesmo continuum da heuristica weberiana.
Ou sga o0s moddos de homem edardo presentes em maor ou menor grau em cada s
humano, pois representam o tipo ided.

2.4.1 Modelo do homem operacional
A organizacéo ao longo de sua higtdria legitimou o homem operaciond, como s fosse um
recurso da empresa que precisava Ser maximizado. Para a empresa burocrética que regquer um
méodo autoritario de docacdo de recursos, que VE€ o trabdhador como um ente passvo que
precisa ser programado por especididas, que tem no conceto de treinamento a ideologia de
gudamento e adedtramento, que posui a visso do s humano como sendo cdaulida e
motivado por recompensss maerias e econdmicas somente, que tem um ponto de visa de
que aspectos da liberdade pessod ndo cabem no universo organizeciond e que o trabdho é
um adiamento da satisfacdo (Ramos, 1984). E neste ambiente que melhor se adegua o homem
operaciond, caacterizando-se pela busca pura e smples da subsgéncia em termos de
necess dades bésicas, lembra Menegasso (1998).
2.4.2 Modelo de homem reativo
Ede moddo foi desenwvolvido pdos humanidas que coadunavamse com o objetivo principa
da empresa de reforcar comportamentos a uma raciondidade especifica, no caso a funciond,
segundo Ramos (19833). Apesr da preocupacdo com aguns aspectos motivacionas, a
essfncia da ecola humanisa se confunde com 0 moddo opereciond que é gudamento do
individuo ao contexto do trabalho e ndo seu crescimento individua (Ramos, 1984).
O homem rediivo caracteriza-se pela subordinacd ao grupo informd, a adgptagido ao meio e
a normas do grupo indituciond. Conditui uma categoria de adgptabilidade e socigbilidade
do individuo a0 grupo e a subordinacdo deste individuo as normes do grupo (Menegasso,
1998; SAm, 1993).
2.4.3 Modelo de homem parentético

Eda categoria também paticipa da vida organizeciond, porém, a0 buscar sua autonomia ndo
pode s enquadrado de acordo com o comportamento dos modeos anteriores. O homem
parentético possui uma “consciéncia critica dtamente desenvolvida das premissas de vaor
presentes no dia-adid@ (Ramos 1984, p.7), huscando sempre sua capacidade de
raciondizac8o substancid (Ramos, 19833).
A ditude que provém deste moddo eda firmada em precetos individuais baedante claros. “A
ditude parentética € definida pea capacidade pscoldgica do individuo separar a S mesmo de
su ambiente interno e exteno’ (Ramos 1984, p.8). Em outras pdavras, de conssgue
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colocar-2 ‘entre parénteses em relagd a 9 proprio e a ambiente e avdiar sob um
aspecto critico as Stuagies presentes. Outras caracteristicas que podem ser observadas neste
moddo de homem sfo (Menegasso, 1998; Sam, 1993; Ramos, 1984):

Na&o se ajusta facilmente a estrutura de val ores organizacionais e institucionais baseada em percepgoes e
interesses previamente fixados;

Possui aracionalidade substantiva que emana de sua prépria razéo, ndo aceitando cegamente e
acriticamenteregras,

Tem acapacidade racional de fazer julgamentos quanto a aspectos da organizagéo;

N&o esté preocupado com escala hierarquica mas sim na busca de sentido em suavida;

Buscamaximizar a compreensdo da vida, gragas a sua consciéncia critica;

Apesar de em alguns casos ser um grande empreendedor, ndo aceita, sem antesjulgar, padrdesde
desempenho.

Como pode-se notar, para cada uma das dimensdes da exigéncia humana, projelase um
moddo de homem especifico. Paa a dimensdo politica (rezéo) o homem parentético que
decide 0 seu proprio degtino e tem auto-estima e auto-confiangg; para a socid 0 homem
regtivo que se adgpta as normas do grupo e subordina-se a ele; e para a econdmica (fisico) o
homem operaciona que tem a capacidade de ir a busca de sua sobrevivéncia

Tanto paa um moddo como para outro, ndo s pode entendé-los como itens estanques e
indissociaveis. E oportuno reforcar que o que se desga € a pessoa integral, ndo apenas a
operaciond, parentética ou a restiva (Menegas, 1998), mas a combinacdo dos trés modeos
ap mesmo tempo.

Uma inferéncia que se pode fazer com o0 conjunto de carecteridticas referentes aos modelos
de homem e as multidimensdes que € as mesmas 0 semdhantes as encontradas no
comportamento do empreendedor. O estudo do comportamento do empreendedor € fonte de
novas formas para a compreensdo do ser humano em seu processo de criagéo de riquezas e de

redlizacéo pessod (Dolabea, 1999).

2.5 Empreendedor e intraempreendedor
Embora a teoria que trata de empreendedorismo suscitar respodas favordvels quando se trata
da reedtruturacdo do emprego, €a ndo pode ser entendida como sendo a solucdo de todos os
problemas e tensdes criados pelo seu declinio.
Sardo identificados dguns concetos propostos pelos principais autores da &ea, mosrando as
caracteridicas (ou tipologias) do empreendedor e do intraempreendedor, fazendo uma
comparacédo entre ees, modrando sua importdncia e reevancia no desenvolvimento da
empregabilidade.
Tondli diz que (1998) devido a variedade de agpectos que envolvem 0 empreendedor e sua
rdacdo com a empresa, Nndo exite um protétipo ou uma persondidade empreendedora Unica
O que exigde o dgumes caracteridicas comuns entre os empreendedores de SUCESSD.
Pinchot (1989) resdta que o empreendedor € diferente daguee tradiciond individuo que
exda a hiearquia nas organizagbes. Para Menegasso (1998) de é um individuo
internamente motivado para a@uar em seu negdcio com autoconfianca, desga maior liberdade
e independéncia para agir, acredita na cgpacidade do sr humano de condruir seu destino
melhorando o ambiente e enfrentando Stuagdes dificels mas possiveis de solucéo.
Filion (19993 descreve 0 empreendedor como uma pessoa cridiva que edtabdece objetivos e
oganiza-os  araves de outras dividades, sabe identificar  oportunidades,  continua
aprendendo, calcula riscos e associa-0s as suas deci SHes.
Para Juchem & Schrader (1998, p.13) o empreendedor é o “profissond dos novos tempos’,
pois cabe a de tomar inicaiva quanto a sua careira, conhecer 0 mercado em que aua,
identificar e destacar 0 seu publico em potencid, desenvolver edtratégias e conciliar diversos
tipos de interesses profissonals, pretando vé&ios tipos de servicos Empresa como
McDondl-Douglas eta dando preferéncia a funcion&ios que possuam  espirito
empreendedor, sgiam autodidatas e possam cuidar de s mesmos (Kidder & Ryan, 1998).
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Como resdtou Tondli (1998), exige ceta unanimidade no tocate a dgumes

caracteristicas do empreendedor bem sucedido. Dentre das etdo: busca de novas
oportunidades, comprometimento com a qudidade; capacidede de correr riscos cdculados,
esdabdecimento de metas objetivas, busca e interpretacdo de informagbes, plangamento de
forma sstematica; persuasio; boa rede de contatos, confianca e independéncia

O conceto de intraempreendedor deriva do empreendedor, e como conseqiéncia, Suas
caacteridicas sd0  semehantes, embora agude tenha seu foco voltado paa o
desenvolvimento de habilidedes sem deixar a organizaggo.

Tanto um quanto o outro contribuem trandformando iddas em produtos e savigos que
agregam vdor a organizagdo. Entretanto, o intraempreendedor, dém do cardter inovador,
necessta da cgpacidade de formar grupos e possuir bom conhecimento da redidade do
negocio e do mercado em que aua (Pinchat, 1989).

O quadro a seguir mostra adgumas compareches e contrastes das carecteridticas do
intraempreendedor e do empreendedor.

Quadro 1. Comparacles e contrastes entre o intraempreendedor eo empreendedor.

Empreendedores Intraempreendedores

Motivos Quer liberdade. E orientado para Quer liberdade e acesso aos recursos

principais metas. Possui autoconfianca e é do empresa. E orientado para metas
automotivado. e autoconfiante, mas também reage

as recompensas e ao
reconhecimento da corporacao.

Acdo P&e a méo na massa. Pode aborrecer P8e a mado na massa. Pode saber
0s empregados fazendo o trabalho como delegar, mas quando
deles. necessario faz o que deve ser feito.

Habilidades Conhece intimamente o negdcio. Semelhante ao empreendedor mas a
Mais agudez para negdcios do que situagdo exige maior capacidade
habilidade gerencial ou politica. Tem para prosperar dentro da empresa.
formacdao técnica. Necessita de ajuda neste aspecto.

Coragem E autoconfiante, otimista e corajoso. Autoconfiante e corajoso. Muitos séo

e destino cinicos a respeito do sistema, mas

otimistas quanto a sua capacidade
de superé-lo.

Atencéo Sua atencdo estéa voltada Sua atencédo esta voltada tanto para
principalmente para o mercado e a dentro como para fora da empresa.
tecnologia. Vende aos de dentro a necessidade

do risco.

Risco Gosta de correr riscos moderados. Gosta de riscos moderados. Em geral
Investe pesado mas espera ter ndo teme ser demitido, portanto, vé
SUCEeSsSO0. pouco risco pessoal.

Fracasso Trata erros e fracassos como Sensivel a necessidade de parecer

e erros experiéncias de aprendizado. disciplinado na empresa. Tenta

ocultar os projetos arriscados, entao
pode aprender com 0s erros sem o
custo politico do fracasso.

Decistes Segue sua visao particular é decisivo Gosta de fazer os outros
e orientado para a acéo. concordarem com sua visdo. E mais

paciente que o empreendedor.

Relaciona- Transacdes e acordos como Transacdes dentro da hierarquia da

mentos relacionamento basico. organizacao.

Fonte: Adaptado de Pinchot (1989).
As caacteridicas que condituem a persondidade
essencids do conceito de empregabilidade, sendo a autodeterminacddo e a multiqudificacéo

os dos principas’

(Menegasso, 1998,

empreendedoriamo e empregabilidade.

p.178)

de ambos resultam, em “dementos

gue inteligam o0s concdtos de
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2.6 Conceituando empregabilidade

Ao tratar-se do tema empregebilidade, € necessxrio que s faca uma busca dos vaiados
conceitos, objetivando escolher agquele que mehor representa 0 momento por que passa a
sociedade. Com base neste conceto, e segundo a literatura, é possivel entender das categorias
ou eementos que déb sudentacdo a empregabilidade, que poderiormente srdo de base para
a condrucdo de um quadro comparativo dos diversos autores, findizando com a daboracéo
do quadro de dementos da empregabilidade que julga-se importante para este estudo.
O neologismo empregebilidade tem sua raiz proveniente da pdavra emprego que, por vezes,
digtorce sau sentido. Vé&ios estudos abordam o assunto, cada qua a partir de suas referéncias
definem o termo empregabilidade.
Ducd (2000) define o termo empregabilidade como sendo o crescimento de oportunidede e
cgpacidade para condtrucdo de habilidades e competéncias, que pemitem as  pessoas
encontrar, criar, manter, mehorar e mudar de trabaho, obtendo sAisfacdo pessod,
econdmica e profissond.
Por sua vez, Bagshaw (2000) diz que empregabilidade nfo € uma idéa nova, mas uma nova
pdavra paa dgo que smpre exidiu para as pessoas que trabdham como freelancers
Segundo €e, 0 que s vé com a empregabilidade € a trandcdo do paerndismo paa a
independéncia financaira e liberdade para buscar outros tipos de traba ho.
Baumgraiz & Brandéo (1998) concdtuam a empregabilidade como “a cepacidade do ser
humano de = adeguar as novas exigéncias do mercado de trabaho aravés do aprendizado de
novas hebilidades e conssguir um novo emprego’. Assm, dém de adquirir novas habilidades
(gprendizado continuo), as pessoas devem ter poduras intenciondmente direcionades a0 que
0 mercado necessita
A Seoretaria de Formacdo e Desenvolvimento Profissond — SEFOR — do Minigéio do
Trabdho (Brasl, 2000b), define o temo como sendo um “conjunto de conhecimentos,
habilidades, comportamentos e rdagfes que tornam o profissona necessio Ndo apenas para
uma, mas para toda e qualquer organizacéo’.
A podura da SEFOR é complementada por Juchem & Schrader (1998) que defendem que
paa sr empregavel é preciso tornar-se ‘atraente’ & empresa. Ser atraente s$gnifica a condicéo
de manter-se competitivo em um mercado em congante mutago.
Paa Menegasso (1998, p.171) “empregebilidede se conditui no conjunto de capacidades e
competéncias que tornam a pessoa cgpaz de gerir 0 sau dedtino, incusive provendo meios
para sua subsisténcia, estando ou ndo empregado”.
Dentre os conceitos expodos 0 de Menegasso extrgpola a rdacdo do individuo no mercado
de trabdho, ou sga O deservolvimento de competéncias e habilidedes para conseguir e
manter-s.2 Nno emprego. Seu conceito etd fundamentado em pesquisas dém de induir as
caacteridicas do moddo de homem parentético, educacdo formd, continueda e o epirito
empreendedor sendo estes os principais diferencias em relagdo aos outros  conceitos
estudados.
Como coloca a attora, os vaores e as premissas do ser parentético déo a e o suporte, 0
sentido e o dgnificado de s, viver e edar em dntonia condgo proprio, percebendo sua
relacdo com o outro e com 0 mundo.
A educacio gerd, profissondizante, continuada e O treinamento no novo contexto do
trabadho sfo desdfios permanentes que o individuo tem na congrugdo do seu conhecimento.
Assm, utilizar a invetigagdo para forjar ditudes de pensar, crir e concetuar € obter
autonomia e controle na condrugdo cotidiana do sdberfazer para lidar com a tenso da
necessidade permanente de inovacdo do conhecimento. Dal a importéncia da disposcéo para
gprender continuamente (Menegasso, 1998).
Tendo atitudes proativas embasadas no conhecimento gerd e formd, € preciso empreender-
s a g9 proprio. O empreendedor consegue, na ociedade e economia em condante mutac2o,
s produtivo, no sentido de gerir uma redidade que tem como regra a trandtoriedade, de
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condruir seu destino, mehorar 0 ambiente externo e interno e enfrentar  Situacdes

dificeis (Mengasso, 1998).
Baseados nos pressupodios  anteriormente  gpresentedos,  identificasse segundo Menegasso
(1998), um conjunto de dementas de permitem ao individuo sustentar sua empregabilidede.

2.7 Elementos de sustentacdo aempregabilidade

Com base nos autores pesquisados, hotou-se uma vaiedade de terminologias Utilizadas para
descrever 0 deservolvimento da  empregabilidade. Alguns maentém no conceto e na
terminologia a ideologia vigente de mercado de producdo em massa. Outros ddo énfase na
educacdo continuada, no aprender condante. Porém, todos SO undnimes quanto as
modificagbes de comportamento para que as pessoas - e em consequéncia as empresss —
desfrutem as vantagens que a empregabilidade proporciona

Os dementos que déo sudentacdo a empregabilidade ndo podem s condderados como
definitivos Eles saevem como bdizas, diretrizes, caminhos, indicativos que podem e devem
s seguidos. Ou sga, eses dementos, entendidos e andisados de forma criteriosa, deverdo
mostrar as agbes dos individuos em busca do desenvolvimento e manutencdo de sua
empregabilidade.

Condderando as diversas nomenclaiuras utilizadas pelos autores pesquisados, gpresenta-se a
Sseguir, um quadro comparaivo de agpectos e necessdades para 0 desenvolvimento da

empregabi lidade.
Quadro 2. Destricdo dos principais autores e sua relacdo com a empregabilidade.
Autor Nomenclatura Especificacdes

Bueno (1996) Mandamento Postura ética; aprimoramento constante do aporte
técnico e cultural; maturidade pessoal e
profissional; sintonia com a mente, o fisico, a
€emocao e o espirito; empatia; saber comunicar-se;
rede de relacdes; auto-estima; visdo de futuro;
planejamento das acdes.

SEFOR (2000) Habilidades Basicas, especificas, de gestdo, pesquisa,

Ducci (2000) elaboracao proépria, teorizacdo das praticas,

Demo (1994) atualizac&o constante, uso de tecnologia.

CVA (2000)

Mehedeff (1996) Componentes Competéncia profissional, disposicdo para aprender
constantemente, capacidade de empreender.

DIEESE (1998) Questbdes Sintonia entre mercado de trabalho e educagéo,
formacao profissional, relagdo entre conhecimentos
gerais e especificos, reserva e fontes de recursos.

Minarelli (1995) Pilares Adequacao profissional, competéncia profissional,

Oliveira (1999) idoneidade, saude fisica e mental, reserva

Sant’Anna (2000) financeira e fontes alternativas, rede de

Converge (2000) relacionamentos.

Bagshaw (2000) Areas chave Prioridade e fixa¢do de objetivos, proatividade e
mudanca gerencial, rede de relacionamento,
aprendizagem continuada, trabalhar emequipe.

Reis (2000) Perfil Relacionamento em equipe, visdo global, liderar
mudancas, ser facilitador, aprendizado continuo.

Menegasso (1998) | Elementos Educacao formal e continuada, cultura geral, ética,
consciéncia critica e cidadania, competéncia
técnica, espirito empreendedor,
autodesenvolvimento e autotreinamento, utilizacao
de instrumentos de trabalho.

Em decorréncia das competéncias comuns aos V&ios autores, do conceto utilizado e das
caacteridicas que um moddo heurigtico proporciona, adota-se para edta dissartacdo, para
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gue o individuo possua empregabilidade de sera portador em maior ou menor grau dos

seguintes elementos™:

Quadro3. Elementos para a sustentagdo da empregabilidade.

ELEMENTO
1. Educacgéo

DESCRICAO
Escolaridade média e superior. O aprender como constante na
vida. Aprendizagem permanente. Formacéo profissional
permanente e avanc¢ada. Percepcado da realidade,
conhecimentos gerais de humanidade.

2. Consciéncia critica
e cidadania

Participante, cooperativo, saber exercer a cidadania, ter
postura ética.

3. Habilidades,
competéncias conceituais
e politicas

Humanas, basicas, técnicas e de gestdo. Capacidade de
ordenar e dimensionar o exercicio profissional. Possuir rede de
relacionamentos e saber trabalhar em grupo.

4. Espirito empreendedor
ou intraempreendedor

Possibilidades de inovar, ter iniciativa e risco, agir com
eficiéncia para se adaptar as continuas mudancas do
ambiente. Possuir visdo de futuro e criar oportunidades para si
proprio.

5. Autodesenvolvimento
e autotreinamento

Identidade, auto-estima, auto-respeito, autoconfianga, auto-
realizacao.

6. Adequacéo profissional

Buscar o prazer, realizacdo e satisfacdo na ocupacao

pretendida, ter em mente o que sabe fazer, segundo suas
possibilidades, aptiddes, facilidades, gostos e interesses.
Saber utilizar os instrumentos de trabalho.

7. Reserva e fontes de
recurso

Ter condi¢des de subsistir no periodo em que esta buscando
uma nova ocupacao, criar o habito de poupancga para as
eventualidades.

Como ndo = espera que 0 modelo heurigtico acontega de fato, 0 quadro 3 pode informar ao
individuo o quanto de esa proximo ou dastado da condrucdo de uma nova redidade
(Menegasso, 1998). Como mencionado, questdes socio-econdmicas, tecnoldgicas, de
mercado e politicas afetam, também em maor ou menor grau O desenvolvimento e
ugtentacao da empregabilidade.

A empregabilidade requer do individuo liberdede de agdo para que tenha uma postura
proativa, exerca vaias daividades, busque solugbes para as dtuagbes néo previstas nos
manuas, exercite ua criatividede diante de faos novos, criando um conjunto de habilidades
e competéncias, que 0 tornam capaz de gerir seu proprio destino, provendolhe seu sustento,
estando ou Ndo empregado.

Diante da revisfo dos conceitos de emprego e trabaho, da caracterizacdo da empresa formal,
dos moddos de homem, formas de poder, des caracteridicas do empreendedor e da
empregabilidade, far-se-& uma incursito no modo de trabdho do piloto e evolugdo higtdrica,
bem como naimportancia socid e econdmica deste profissond.

2.8 O trabalho do piloto de avido

Abordar e contextudizar a profissio do piloto de avido, sua perspectiva higérica, méodo de
formacdo profissond, a natureza de sua dividede, as caracteriticas que circunscrevem a
profissio e os impactos que o nivel de emprego do sgtor sofre com a introdugdo de novas
tecnologias, também sfo questBes necessarias para a compreensdo da nova dindmica sicio-
econdmica globd.

O inido da aividade do piloto em carder mundid s da na Convencio da IFALPA* em
Chicago no ano 1944 (Murphy, 1998). Eda convencdo foi um maco na cardra do

3 A partir deste momento, assume-se o entendimento que os termos ditos categorias, habilidades, componentes, pilares etc.,
serao referenciados simplesmente como elementos da empregabilidade.

4 IFALPA (International Federation of Air Line Pilot’s Associations), entidade mundial representativa dos pilotos de linha aérea.
Atualmente conta com um nimero de 100.000 associados em quase 100 paises.
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profissond, pois foram indituidos nos Anexos da ICAQ® as regras que regulamentam a

profissfo.
Especificamente no Brasl o inicio das aividades de piloto civil se da a patir da ssgunda
metade do século XX, entretanto, exisem regisros que seu inicio em 3 de feveraro de 1927
(Alves, 1994). Edta data, inaugura a aviagdo civil no pais e desde entdo, etgpas importantes
foram transpodtas, aé que as aividades se solidificassem.
Com o crescimento das empresas aéress, a profissio de aviedor foi sofrendo modificagtes
naturas “E bem verdade que ea goresenta pontos comuns com as demals atividades, mas,
também, oferece agpectos bastante peculiares’ (Andrade & Arajjo, 1982, p.33). Num
apanhado higtdrico, notase que dexde a fundagg do Sindicato Naciond dos Aeronautes -
SNA em 1946 aé os dias auds as revindicagbes B0 quase as mesmes das outras
caegorias. Padronizecdo sdarid, seguranca das condigbes de trabaho, gposentadoria,
reducdo da jornada de trabaho, fundo de garatia, manutencdo do vinculo empregaticio, a
ndo abertura dos postos de trabaho para edtrangeros, ec. (SNA, 1991; Alves, 1994; SNA,
2000), sfo questdes comuns a qualquer trabahador, guardadas as peculiaridades da profisséo.
Em pesquisa desenvolvida em 1990 com profissonais de uma empresa agrea brasleira, no
sentido de rdaar e gorofundar a compreensio do trabdho dos pilotos, ficou evidenciado que
quatro aspectos didintos et@o cdaamente envolvidos no deservolvimento da profissfo; o
técnico, 0 geencid, o inditucond e o pessod. Madvezzi (1990, p.158), coordenador da
pesquisa diz que “a influéncia desses aspectos torna qualquer consderacéo do trabadho de um
piloto, por mas paticularizado que sga como invidved se todos esses agpectos ndo forem
consderados’.

2.8.1 A natureza técnica da atividade
A aviagdp eda baseada nos principios burocraicos de seguranca e previshilidade, desde a
construcdo, manutencdo e mango da aeronave, 0 que leva a crenca c que 0s acontecimentos
podem s explicados, antecipados e controlados. Neste interim, a indUdria aerondutica é
condtituida, em sua maioria, para dcancar findidades préticas e a seguranca do pessod que
esa envolvido com o mango ou operacdo da agronave € uma destas findidades (ICAO,
1993).
Nas diretrizes tracadas pelos principios de seguranca e previshilidade ficam evidenciadas as
quantidedes de normeas, regras e procedimentos que bdizam o agir, ndo S0 da tripulacdo em
v60 mas também de mecénicos e de outros profissionais envolvidos
Aos pilotos fica reservada a tarefa burocrética aravés de uma segiiéncia de operaghes,
controles, verificagbes e comunicagdes de operaciondizar 0 voo do equipamento. Refere-se a
mesma como uma daividade burocrdica, pois “td  seqiéncia expressa 0 cumprimento de
normas e orientagdes rigidamente definidas a ponto de reduzir a0 minimo a poluicdo devido a
interpretacbes  ou  dgnificados  equivocos’  (Mavezzi, 1990, p.a58). Eda dirmaiva é
corroborada pda APVAR (1992) que sudenta que as tarefas técnicas dos pilotos sdo
dtamente padronizadas, onde de deve seguir uma disciplina bedante rigida paa mater a
integridade sua e dos passageiros que estéo a bordo.
Diante da rigidez e previshilidede da operacdh da aeronave, teoricamente, sob qualquer
Stuacdo, haverd uma prescricdo ou orientagdo clara e definida que néo deixard margem para
divides ou interpretaches erroness. Lamentavelmente aguns registros higtéricos néo
confirmam a cdculabilidade e a rigidez da previsio (Goldestein, 1989). De quaquer modo,
sob o ponto de vida técnico, 0 ao de voar se caracteriza num agir como uma conduta técnica,
onde o profissond é cgpaz de controlar com aguma precisio 0 mango da redidade
(Mavezzi, 1990).
No campo da habilitacdo, a literatura € unénime em exigir do piloto um perfil que agregue
habilidedes para conduzir o véo com proficiéncia e seguranca como coordenacdo motora,
precisio e exatiddo, concentragdo, raciocinio abdrato e egpacid, rgpidez de  percepcéo,

5 OACI (Organizagéo Internacional de Aviagéo Civil ) 6rgdo méaximo que regula a aviagao civil mundial.
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disciplina, dedicacép, responsabilidade, capacidade de antecipacdo de fatos, edar
smpre derta e pronto para reagir a quaguer momento (Siva, 1999; Long, 1998, Mdvezz,
1990; FACA, 2000; Smdes, 1987). Edas habilidades fazem com que o piloto competente,
seguindo corretamente as regras, sga capaz de evitar uma seqliéncia® de eventos que possam
levar aum acidente (APVAR, 1998).

2.8.2 A natureza gerencial
Além da funcdo técnica de controle da aeronave, o piloto em comando, segundo a Le N.
7.183 de 5 de duil de 1984 (Art. 10°) é o representante legd da empresa aérea e também
desempenha uma s&rie de fungbes gerenciais.
Pilotar um avido ndo é somente uma técnica de pouso e decolagem, mas transcende o aspecto
materid do mesmo para o trao com a redidade socid e organizecional da companhia e dos
aeroportos, lembra Madvezzi (1990). O piloto deve sber articular-se com uma s&ie de outros
individuos, com a torre de controle, com a tripulacédo e com o copiloto, objetivando manter a
seguranca do voo e assim satisfazer as expectativas dos passageiros e da empresa.
Mas uma vez, muitos eventos que compdem a aticulacdo do piloto com terceiros “esta
previda e orientada por normes e manuas ou les internecionas’ (Mavezzi, 1990, p.19).
Entretanto, por serem de ordem socid, néo representam a regularidade de causdidade que s
encontra nos eventos técnicos do mang o do avido.
Sob 0 ohar socid e legd da mesma Ld, no Art. 11° parégrafo 1° confere ao piloto em
comando prerrogativas de decisdo sobre coisas e pessoas. A APVAR (1998, p.15) lembra que
cabe a0 comandante “saber gerenciar outros conflitos’. A habilidade gerencid € dgo que
pode ser gorendida e treinada, assm como as técnicas, porém, oS resultados e as
contingéncias Né0 B0 exatamente as previgas nos manuas. “A andie ou a lugdo que é
védida para um caso pode ndo ser para um outro que gparentemente se compde das mesmas
vaiaves (Mavezzi, 1990, p.19). Decorre que muitos pilotos redamam de relacionamentos
com outros profissonals, membros dos aeroportos ou mesmo de dentro da prépria companhia
(op. cit., 1990).
Outro fator relacionado ap desempenho da fungdo gerencid diz respeito ao trabdho em
grupo. Trabdhar em grupo requer préica dos individuos que compdem a equipe, devido a
sua multi-diversdade de vaores e crengas. “O bom piloto € o que mantém a cabine num
trabalho coeso, cada um fazendo a sua parte; onde sgja respeitado o padré&o operacional,
num ambiente agradavel de trabalho’’ (APVAR, 1998). Com base nesta visio, o piloto
edard gpto para levantar dternativas junto com a equipe, e escolher a que mehor se fizer
necessaria para resolver determinado problema
2.8.3 A natureza institucional

Flotar uma aeronave poderia dgnificar nada mais do que a redizagdo de um conjunto
plangado e aticulado de taefas, com 0 objeivo de dcancar uma meta previamente
edabelecida Entretanto, seria ingenuidede condderar a atividade do piloto desta forma
smpliga (Mavezz, 1990).
A indituciondizacdo imposta pela sociedade se expressa nas exigéncias legais e na cultura
que envolve 0 desempenho do pape de piloto. 10 € desde a aquisicéo da licenca para voar,
do julgamento dos acidentes, aé o recrutamento do profissond deve seguir padrbes rigidos
formdizados em leis e tradigdes (Mdvezzi, 1990). A indituciondizacdo fica evidenciada no
desconforto que aguns profissonas tém em rdacéo a experiéncia dos militares que fazem os
recheques® de equipamentos nos pilotos Porém, ‘indituciondmente, o militr tm a

6 Na aviagdo de modo geral, entende-se que num acidente aeronautico, ndo existe um fato isolado causador, mas sim uma
série de eventos que levam a consumacao do acidente. Partindo-se desta filosofia, os inquéritos investigatérios de acidentes
aeronauticos ndo tém carater punitivo, apenas de prevengao e aprendizagem com o eros.

7 Grifo do original.

8 Re-cheque é um termo técnico que designa um teste pratico de revalidagéo da carteira para voar determinada aeronave.
Este teste pratico €, em muitos casos, efetuado por militares do Departamento de Aviagdo Civil, que embora ndo voem
constantemente o0 equipamento, Sd0 0s responsaveis por aprovar ou ndo o “aluno”, mesmo que tenha experiéncia muito
aquém.
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cgpacidade legd de gorovar ou ndo a habilidade dos pilotos (APVAR, 1998), mesmo

que sua experiéncia pratica sgja menor.
Outra evidéncia da indituciondizacdo € a exigéncia do Minigério da Aeronadtica sobre os
‘recursos humanos que B0 puramente técnicos e claamente descritos em manuais (MMA,
1993), o que leva a empresa a fazer exigéncias de ordem legd, técnica e redizar padrOes
minimos de qudidade figca, intdectud e psicologica (Mavezzi, 1990; VARIG, 1998).
Outras contingéncias inditucionais que ndo edd0 necessariamente expressas em hormas e
manuals, mas que também encontram sua rigidez quase burocrdica de conduta, sfo aqudes
comportamentos e controles aos quals os pilotos SSo submetidos por pate do préprio grupo
de voo. Por exemplo, certos comportamentos e vaores sio vetados ou eperados, como €40
ca0 em rdagdo a bebidas seriedade, infantilismo e capacidade de operar em equipe’
(Mavezzi, 1990, p.22).
2.8.4 A natureza pessoal da atividade
O piloto é também um s multidmensond, apesr de, por vezes edte agpecto néo ficar
evidente, dado o carder técnico identificado em atitudes e habilidades que so exigidas pelas
empresss.  Entretanto, a despeito da imagem de “super-homem” (APVAR, 1998, p.22), o
piloto € um s humano como quaquer outro, que possui andedades, frudtragbes e
expectativas. “Quem néo tiver andedade, ndo tem sangue nas veias’ lembra Long (1998,
p.37).
Em que pese a rigidez, radondizacdo e controle das aividades do piloto, ndo é possive
negar que e exerce uma dividade dipica que acaba influindo em seu reacionamento com
toda a sociedade. Pelo fato de estar sempre vigiando e em quartos de hotel
“os pilotos ndo deixam de ser hospedes, vivendo num lugar

gue ndo € deles e onde nem sempre se sentem avontade. Se

essa € sua rotina, ele acaba se articulando internamente a ela,

recriando formas de vida afetiva e social que Ihe permitam conciliar

suas condi¢cOes pessoais de constante mudanca e efemeridade

com as exigéncias profissionais” (Malvezzi, 1990, p.23).
A tensio criada pela fdta de um contato afetivo mais duradouro e pelo disanciamento da
familia (APVAR, 1998) é compensada pdo prazer de voar (Gomes, 1991, Degours 1992),
gue é uma Stuacdo que afea a rdacdo do piloto consgo mesmo. Como explica Mavezz
(1990) por esdar bem consgo mesmo, o piloto acha desnecessiria a busca do contato socid
mais proximo, fato limitador da multidimensiondidade.
O desdfio de amenizar os problemas pessoais de quaquer trabahador ndo é diferente com os
pilotos (Dgours, 1992). Cada profissio tem sua peculiaidade de tensies que causam
desconforto em quem a exerce, e no trabaho do aeronauta a busca da minimizecio dedtas
tensdes também se faz necessaria Uma destas tensbes € causada pela introducdo de novas
tecnologias que podem reduzir podos de trabdho, e acabam por exigir mudances de
comportamento e habilidades para o desenvolvimento de novas habilidades.

2.8.5 As habilidades do piloto e a automagéo do posto de pilotagem

Para Russo & Scdfi (1992, p.18) a “qudidade de voar resde em habilidades e sentidos que
devem estar juntos para brnar o voo uma forma de arte baseada na ciéncid’. 10 €, o piloto
gue utilizr uma aeronave necessta poslir qudidades minimes de conhecimento dos
conceitos bésicos sobre a operacdo da mesma, de regras de tr&fego aéreo, meteorologia,
navegacao aérea, etc. Apropriando-2 das pdavras de Smdes (1987, p.22) “Stuar-se daixo
desse nivel minimo € uma afronta a0 Sgema e uma ameaga a0 bemestar dos outros pilotos
que usufruem 0 mesmo cau’.
Edas qudidades minimas, td como um moddo heuridico, gpontam o pefil que o piloto deve
ter, segundo Hopkins (1999): deve s cautdoso, organizado, determinado, perceptivo,
objetivo, compromissado com sua vida e sr mais cautel 0o do gque ambicioso.
Entretanto, 0 moddo heuridtico tem sofrido modificagbes nos Ultimos anos. Inicidmente, esta
mudanca se originou pelas preocupagdes que a automatizacdo do podo de trabadho do piloto
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gerou, principdmente gpds a segunda guerra. Conforme ICAO (1992), no principio a
autometizacdo tinha o0 objetivo de edabilizar a podcéo da aeronave mediante o controle das
superficies aerodindmicas.
ApGs a ssgunda guarra, esde principio ampliou-se rapidamente. Os sistemas e etrod etronicos
subdituiram  0s equipamentos  primitivos e foram introduzidos Sstemas como  radiofarol
omnidirecciond (VOR), ssgema de pouso por indrumentos (ILS), piloto automéico (PA),
ddema de adveténda de proximidade do solo (GPWS), ddema atticolissto de bordo
(ACASTCAYS), sgema de navegacdo de aea (RNAV) e gestéo de voo integrados ao PA,
dém de sdemas de controle que impedem que a agronave Ultrgpase seus limites de
seguranca operaciond.  Todos estes eguipamentos e Sdemas de vOo, devaam a
complexidade da automdizacdo das aeronaves de trangporte civil. “Os pilotos que em um
momento tiveram sob seu poder todos os aspectos de controle e gestdo da aeronave, agora
S0 responsavels pela gestéo de complexas interfaces com suporte fisco e l6gico, mediante a
qua devem operar os avides’ (ICAO, 1992, p.4). A figura a seguir representa a mudanca que
a automatizac&p provocou no podo de pilotagem e 0 afasamento do controle do piloto sobre
amesma.

Figura 2. Evolugdo da automatizacéo das aeronaves de transporte civil.

AERONAVE

SISTEMAS DE
CONTROLE

AERONAVE

PILOTO
AUTOMATICO

PILOTO PILOTO

Diminuicao do controle do pllntc:::_‘ '

|

Fonte: adaptado de ICAO (1992).

Além da diminuicio de pogtos de trabdho a automatizacdo provocou desconforto nos
profissonas, conforme resolugdo do Comité Técnico sobre  Comportamento  Humano
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(ICAO, 1992). Entre estes desconfortos 0 Comité degeu 8 como 0s mais perturbadores
paraospnotos

perda da compreensao da situacao;

excesso de confianca sobre os aparelhos de voo;

temor que a automatizagdo provoca (quem tem o controle do avido?);

manutencao da autoridade do comandante;

ma desenho da interface dos equipamentos;

os procedimentos para sele¢ao dos pilotos referem-se obrigatoriamente ao valor

relativo da experiéncia e das horas de voo;

carater da instrucéo e dos procedimentos;

papel do piloto de uma aeronave automatizada.
E notavd que a automatizacdo dos gpardhos trouxe a seguranca para as aividades da
aviacdo. Entretanto, o grau €evado de automacdo provocou ao longo do tempo tensdes nos
pilotos como, a perda do sentido da funcdo que de exerce, o tédio causado por longes etapas
do véo ‘automdico’, 0 exceso de confianca que dguns pilotos colocam na capacidade
quese sem faha dos gpardhos, etc (ICAO, 1992). Um edudo feito com pilotos do “Boeing
737-300 revdou uma defidénda no “moddo mentd” que os pilotos desenvolvem sobre
como 0 Ssema de gerenciamento funciona em Stuagdes especificas’ (Hughes, 1997, p.22).
Parece prudente garantir a0 piloto a participacdo consciente de todas as etgpas do véo e ao
mesmo tempo aprovetar as facilidades que o véo automatizado traz.
Egte gorovatamento tem ddo trandferido para outras dividades da cabina e fora dela, como o
relacionamento com a eguipe técnica e com os passageiros. Neste sentido, deste a metade dos
anos 90, dgumaes empresss afress do Bradl tém requerido um profissond com um perfil
lidamente  técnico, mas  também com habilidedes de rdadonamento  humano  mas
desenvolvido. Sfo reforcados 0s aspectos técnicos anteriormente mencionados, mas dém
destes atributos imprescindiveis a boa conducdo de um voo, as habilidades humanas o
traduzides em autonomia, capacidade decisOria, adgptacd a novas StuagOes, poder decidir
sobre agpectos adminidraivos, ter bom rdacionamento interpessod, sdber trabdhar em
grupo, etc (FACA, 2000; Gaante, 2000).
Na busca de solugdo da demanda causada pela necessdade de mudanca do perfil, a partir de
1994 surgiram no Brasl os cursos de Ciéncias Aeronauticas. Etes cursos s ministrados por
entidades de endno superior que preparam profissonas cada vez mas qudificados nes mas
diversas especialidades rel acionadas a aviagdo (Galante, 2000).
Eges cursos auxiliam na compreensio da nova redidade do mercado de trabaho, conduzindo
o futuro profissond ap entendimento que a edtabilidade do trabaho edta resdindo, agora, na
cgpecidade proaiva de ter o foco voltado para ocupacéo, objetivando o desenvolvimento de
competéncias centrais e descobrindo o potencid proprio. Assm, a empregabilidade mostrase
como posshilidede de acdo presente vidve, cgpacitando o individuo para desenvolver as
ditudes e agbes futuras decorrentes da dindmica globa, socid e tecnoldgica que envolvem a
todos indigintamente.
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3. METODOLOGIA
A meodologia empregada para a daboragdo desta disstagédp conditui-s2 de uma
abordagem exploratdria-descritiva-quantitativa e € dividida em duas etgpas didintas
1. Pesquisa bibliografica.

2. Elaboracéo, aplicacéo e tabulacéo dos
guestionarios.

3.1 Pesquisa bibliografica
Segundo Vergara (1997) a pesquisa exploratoria é aguda na qua existe pouco conhecimento
Sdemdizado e acumulado na &ea em que o trabaho foi redizado, e permite ao investigador
aumentar Ua experiéncia em torno do problema em questdo (Trivifios, 1987, p.110), dém do
gue ndo exime o0 pexuisador da "revisio da literatura, as entrevitas, 0 emprego de
guestion&rios etc.,, tudo dentro de um esquema daborado com a severidade caracteridica de
um trabaho cientifico”.

Por sua vez, uma pesquisa descritiva exige uma série de informacbes e
conceitos (Bruyne, 1991; Trivifios, 1987) sobre o0 tema em questdo, dando
condicbes ao pesquisador de criar elementos para discorrer os fatos com a clareza

necessaria.

O estudo foi conduzido através de consulta a bibliografia dando énfase ao
aspecto tedrico da questdo proposta. Manzo (1991, p. 32) se refere a bibliografia
pesquisada como o instrumento que “oferece meios para definir, resolver, néo
somente problemas ja conhecidos, como também explorar novas areas onde os

problemas ndo se cristalizaram suficientemente”, propiciando um exame e uma

releitura do tema sob novo enfoque e perspectiva.

A pesquisa quantitativa possibilita traduzir em nUmeros opinidbes e
informacdes que possibilitardo a andlise das mesmas diante da utilizacdo de

recursos e técnicas estatisticas (Silva & Menezes, 2000).

3.2 Elaboracéo, aplicacéo e tabulacé&o dos questionarios
Com o objeivo de viadlizar a pesquisa, buscou-se 0 respddo da Vaig aravés do seu
Depatamento de Operacdo que remeteu o trabaho especificamente para a Associacdo de
Filotos da empresa A partir dai, todos os demas contedos e vigbilidades de gplicacdo do
questionario foram tratados diretamente com a APVAR - base Sdo Paulo e sua Diretoria de
Comunicagdes. A caracterizacdo da Associagdo encontra-se no Anexo 1.
Apbs receber 0 gpoio do Presidente da Associacdo, através de Slicitacdo mediante envio de
correspondéncia, e este designar a pessoa que s=ria responsavel por dar 0 suporte técnico e
logitico é quefoi definido, em conjunto, o plano de desenvolvimento das acOes.
Neste plano definiu-se como saiam enviados os quedionaios, como 0s pilotos seriam
informados da exigéncia e importancia da pesquisa, como Seriam coletados os dados e qud o
prazo méximo da pesguisa
Devido a problemas operacionds 0 meio Uutlizado paa o ewio dos quedtionaios foi a
Internet.  Mais especificamente,  ficaram  digponiveis na  pagina  da  Assodiacéo
(www.gpvar.org.br) na éea redrita ‘somente associados. Foi estabdlecido um prazo maximo
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de 30 dias para que os quedionaios fossem regpondidos. Os pilotos tomariam ciénda
da natureza da pesquisa através de mensagem da Associacdo enviada para o emal de cada
um dos asociados Fcoou definido também, que esta mensagem seria novamente enviada
ap0s 15 dias da disponibilizacdo, para servir como reforgo. Apos edtas definigbes findou-se
este primeiro paso.
O sggundo passo foi sdecionar os eementos que fizeram pate da amodra. Foi  prediso
estabdecer a unidade de amodragem (Barbetta, 1998), a qua condituiu-se nos proprios
pilotos A populacéo dvo inicddmente era compoda de 1.350 pilotos que auam na Varig,
enquanto a populacéo acessive foi de 700 pilotos com permissio a paginarestrita
Um quegion&io basco foi desenvolvido contendo 54 perguntas que serviu como subsidio
paa a daboracio do questiond&rio definitivo. O quedionaio bésco foi submetido a andlise de
um profissona da &ea de recrutamento e sdecdo paa efetuar uma avdiacdo prévia e
corrigir incoeréncias.
Posteaiormente a eta andise, 0 quedion&io foi reavdiado pdo pesquisador que suprimiu
dgumas perguntas, ficando 0 mesmo com 25 perguntas. Apos, fo goresentado a outro
profissond, para que ede pudesse avdiado segundo os fundamentos e questBes pertinentes
aos dementos da empregabilidade que s queria levantar. Mas uma vez 0 question&io foi
reavaiado buscando uma maior adequacdo para a consecucdo dos objetivos propostos.
O quedion&io decorrete destas duas avdiagbes preiminares serviram para a gplicacdo de
um teste-piloto com 5 pessoas que auam na &ea de empreendedorismo, psicologia e recursos
humanos, os quais fizeram avdiagbes pertinentes & Suas &eas especificas, dém de se aterem
as questdes do formeato, disposicio das questdes e clareza da linguagem. EStas avdiagOes
levaram a uma nova depuracéo do questionario, que fol entép daborado na sua versio para a
Internet, que teve outra linguegem de goresentacdo. A versio find do questionario encontra-
*£no Anexo 2.
ApbGs encerrada a daboracdo do quettion&io, este foi anexado a um link na pégina da
Asciacdn, sob responsabilidade do Departamento de Comunicagdes, o qud foi submetido a
testes, fetos pdo proprio pesquisador, para saber: faclidade no preenchimento, fdhas de
conssténcia, disposicdo das perguntas na tda do computador, méodo de preenchimento,
expag0 para as respodtas descritivas e a correta disposicéo dos dados que seriam colhidos pelo
pequisador para poderior andise Foram feitos 27 tedes @€ a vesio find paa
disponibilizacdo definitiva aos assodiados
ApbGs encerrado os tetes e depois do envio da mensagem ap asociados via e-mal, os
quedtionarios ficaram disponibilizado na pé&gina durante 30 dias Nos primeros 15 dias de
digoonibilizacdo owe um fluxo condderavel de 57 respostas. Passado este periodo, foi
enviado novamente um comunicado interno o que resultou num novo fluxo de respodas (40).
O reutado find foi um totd de 97 quediondios regpondidos com 92 véidos
correspondendo a 13,90% da populacéo acessivel ou 7,20% da populacéo avo.
Os dados coletados e enviados pela responsavel do Departamento de ComunicagOes foram
tratedos aravés do aplicativo Excd da Microsoft, dando a posshbilidade de tabuld-los e
andisilos. Esta andlise com suas observagles acerca das respostas dadas etéo expostas no
proximo capitulo.



4. RESULTADOS

4.1 Analise dos dados

A pexuisa bibliogréfica gudou na aquisco dos conhecimentos a patir da andise de
informacbes de artigos cientificos, livros e periddicos especidizados Serviu, também, como
catdisador do conhecimento visando aglutinar o quejafoi discutido sobre 0 assunto.
O quedion&io utilizado serviu como auxilio e como indicaivo para responder a pergunta do
problema desta dissertac@o, ja que dgumas impressdes foram utilizadas a partir de conversas
com profissionais néo diretamente envolvidos com aamosira
Foi goresentado aos pilotos um quedtionaio, via Internet, contendo 25 questBes referentes a
formeacdo escolar, multiplicidade de interesses profissonals, gosto ou aversfo ao  risco,
podura profissond, exercicdo da cidadania, autodesenvolvimento e  auto-treinamento,
consciéncia critica, visito de futuro, busca de oportunidades, estabdecimento de metas,
trabdho em grupo, competéncia profissond, auto-confianca e independéncia A seguir, estéo
destacados os principais pontos observados, tabulados e andisados.
Assm como em outras &ess profissonas, a idade pode ser um faor decisvo no momento da
contratac@o. Na aviagdo edta regra ndo é diferente e € comum o piloto comecar a voar cedo.
O Inditwto AERUS de Seguridade Socid (indituicdo de suplementacdo de gposentedori@) do
qua faz pate a Vaig e Transbras| condderada “pessoas de idade avancada’ individuos com
mais de 55 anos de idade (Art. 7°, parag. 3°).
Acontece que, por convencdo, no Brasl exise uma baixa absorgdo da forga de trabaho para
agueles que estd0 acima dos 45 anos 0 que e torna ainda mais dificil para aqude individuo
que esa fora do mercado de trabadho. Como coloca Silveira (2001, p.44) “As empresas ndo
assumem, mas 0 preconceito de idade tem vigorado nos Ultimos anos, Sm, como um critério
veladb em seus processos de sdecin”. E como se o profissond tivesse uma data de vaidade
paa utilizar suas competéncias. A Tabda 01 modgtra que para 33,7% da amodra que
encontra acima de 41 anos, a idade poderd ser um agravante na medida em que estes
individuos ndo possuam outra forma de obtencd renda Modra também que, segundo o
AERUS, 10,9% dos pesquisados etéo ficando velhos para o exercicio da profissio. A grande
maioria (89,1%) dos pilotos gque responderam 0 questionaio extdo dentro da faixa etéia de
potencid para o desenvolvimento de outras habilidades na profisso.

Tabela 01. Em que faixa etaria vocé se encontra?

Idade Percentual | Freqgliéncias do questionario
20-30 16,3% 15
31-40 50,0% 46
41-50 22,8% 21
Acima de 50 10,9% 10
Totais 100% 92

O mercado de trabdho estd cada vez mas competitivo e exige das pessoas uma crescente
formacdo profissond. Entende-se formagdo profissond ndo somente a formac@o técnica da
area especifica, mas também em &eas afins que ndo necessariamente dizem respeito a técnica
do processo de trabadho. Em tese, 0 profissond com formagéo escolar superior ou com pos
graduacdo tem oportunidade de aisorver um conjunto mas amplo de informagbes e
conhecimentos, 0 que posshilita maor desenvolvimento de dementos da empregabilidade
em relagéo aguele que possul 0 segundo graul.

A Tabda 02 modra que 77,2% dos pilotos da pesquisa possuem formacéo superior, e dentre
des 44,6% de forma incompleta. Somente 22,8% possuem o 2° grau. Esta € a escolaridade
minima exigida pdo Depatamento de Aviagdo Civil — DAC para a conquida da carteira de
Filoto Comerad.

Tabda 02. Indique qua o seu nivel de formaco escolar

Niveis | Percentual | Frequéncias do questionario
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Segundo grau 22,8% 21
Superior incompleto 44,6% 41
Superior completo 28,3% 26
P6s-Graduacéo 4,3% 4

Totais 100% 92

A profissio do piloto carrega muito de idedismo, do ‘sonho de voar’ e de seguir uma carreira
Slida e esavd, embora isso demande do profissond muito empenho, dado a quantidede de
CUrsoS, exames e provas que € submetido periodicamente. Entretanto, a empregebilidade
necessta de mlltiplas aividades que geram habilidedes diferenciadas, ou vice-e-versa
Obsarva- que 53,3% dos pilotos poderdo ter dificuldades quando da fdta de oportunidades
na aea da aviagdo, dado que ndo exerceram nenhuma outra aividade profissond
anteriormente.

Tabela03. Vocé ja exerceu outra atividade profissond ANTES de se tornar piloto?

Atividades Percentual | Freqliéncias
Apenas uma 30,4% 28
Vérias 16,3% 15
Nenhuma 45,7% 42
N&o teve condi¢Bes de exercer outra 7,6% 7
Totais 100% 92

A literatura coloca que o individuo com perfil empreendedor tem como caracteridticas
edar direcionado para 0 plangamento, saber buscar oportunidades, correr riscos caculados,
etc.

Andisando a Tabda 04 observa-se que 81,6% dos pesquisados tém aversio ao risco
fora do ambiente da aviagéo e 7,6% agem por impulso. Dos 92 pilotos que responderam o
questionaio, gpenas 10 avdiam de alguma forma os riscos que envolvemn a situagzo.

Tabela 04. Vocé somente assume riscos forada aviagéo se

Percentual | Frequéncias
As chances de dar certo forem altas 69,6% 64
As chances de dar certo ou n&o, forem meio-a-meio 10,9% 10
Corro o risco sem me preocupar com fracasso 7,6% 7
Se existe a possibilidade de fracassar, prefiro ndo 12,0% 11
correr riscos
Totais 100% 92

Como vido na literatura, poucas S50 as empresss que garantem a estabilidade no emprego,
dentre eas encontramse as empresas do setor publico. Fazer carreira € um dos ideais do
piloto que ingressa na aviagdo comercid. Atudmente, permanecer por longos periodos numa
mesma empresa, No cenaio de economia globdizada e competitiva, ndo et comum.

Entende-se que longos periodos de formacéo e a experiéncia de anos na profissio acabam por
gea um sentimento de edtabilidade no profissond. Ese sentimento, de dguma forma,
também é fomentado pda companhia, tavez por que da despenda um recurso bestante dto
na formagdo técnica de seu profissond. Observa-se na Tabda 05 o grande nimero de
profissonais (72,7%) que eté a mas de 10 anos na empresa. Este nimero pode ser
entendido pelas caacteridicas que cercam a profissfo, tas como, forca politica da
Asciacdo junto a companhia e sndicatos, a importancia vitd da competéncia técnica e, por
pate da companhia 0 devado investimento no profissond. Edas caracteriticas podem ser
resumidas no Acordo Coletivo de Trabaho 2000/2001 que reza em seu atigo 5 que é
garantido edtabilidade, sdlvo em ca0 de juda causa, ap piloto que contar com mas de 15
anos de empresa ou que estgla a 3 anos ou menos de adquirir a gposentadoria

Tabela 05. Ha quanto tempo vocé atua como piloto nessa empresa (anos)?



Periodo (anos) | Percentual | Freqiiéncias
1-5 14,1% 13
6-10 13,0% 12
11-15 38,0% 35
16 -20 15,2% 14
21-25 4,3% 4
Mais de 25 15,2% 14
Totais 100% 92

O exercicio de véias aividades € um dos pontos importantes da empregabilidade. Embora
paa 0S que queram seguir uma carera especifica, exercer aividades parddas sga um
congtante desafio, ndo se pode hoje desconsiderar eta redidade.

Nota-se na Tabda 06 que 53,3% demondgraram interesse em exercer outras atividades dentro
da empresa, na mesma aea de auacd mas com foco diferente. 33,7% dos pilotos exerceram
aividades parddas na aviagdn. Outra observacdo da Tabea é que a sensacéo de estabilidade
no cargo € bagtante significativa, presente em 64,1% dos pesquisados.



Tabela 06. Dentro da empresa em que vocé esta hoje:

Percentual Fregiiéncias

Verdadeiro | Falso| Verdadeiro Falso
Exerce uma atividade paralela, além de 33, 7% 66,3% 31 61
ser piloto (instrutor, gerente de frota ...)
Até agora ndo exerceu outra atividade, 46,7% 53,3% 43 49
mas gostaria de fazé -lo
Participa (participou) de cargo da 22,8% 77,2% 21 71
diretoria da APVAR
E (foi) representante da empresa ou da 6,5% 93,5% 6 86
APVAR junto ao SNA
Sente -se estavel no cargo que ocupa 64,1% 35,9% 59 33

Quando as necessdade bascas do individuo esdo satisfatoriamente preenchidas, entende-se
gue igo da posshilidades do mesmo de preocupar-se com descobertas de outras habilidades.
Aqudes que possuem perfil empreendedor poderfo, diante das drcunst@ncias, avdiar e
buscar novas oportunidades e agregar conhecimentos, dargando a posshilidade de obtencéo
de recursos. O trabdho em grupo também é uma competéncia humana vaorizada audmente,
bem como o relacionamento com pessoas de todas as classes e niveis sbcio-culturas.
Pode-s2 observar na Tabda 07 que exige uma Snergia entre os pilotos e outros profissonas
gue com des auam, viso que 924% ddes conssguem desenvolver um trabaho de forma
harmoniosa. A auto critica também € um ponto importante para o profissond que em 935%
dos casos procura repensar seus atos. Estes pontos corroboram com a literatura no sentido de
trabahar em grupo e ter dominio sobre os proprios sentimentos.
Na regposta do quedionaio houve uma gparente contradico. 75,0% dos pesquisados
responderan que ndo recebem sd&io compaivel com suas necessdades, ap pasw que
71,7% responderam que, no futuro, conseguirdo sudentar a S e a sua familia E possivel que
ege viés tenha ocorrido pdo ndo entendimento da pergunta ou pela congéncia do individuo
de criar novas necessidades para s proprio.
Os pilotos esf0 com suas necessdades socias satisfatoriamente redizadas dado que 87%
ddes tém fadlidade no reacionamento com colegas de trabdho. Ede resultado é
corroborado pelo expressvo ndmero de 92,4% dos mesmos que sBo acatos por estes mesmos
coleges.
Outro dado importante que pode-se aerir da Tabeda 07 é o idedismo presente nos pilotos.
Através de informaghes obtides em conversas com profissonais da &ea, observou-s que
também estes ndo saberiam atuar em outra profissfo que ndo fosse como piloto. Da mesma
forma, os pesquisados que compatilham deste sentimento € de 91,3%. Iso pode ser
respondido, em pate, pdo datus socid que poucas profissdes dcancam, peo desdfio
congtante que a profissfo traz e pela possibilidade de conhecer novos lugares constantemente.
Tabela 07. Com rdagdo avocé e suaatud profissio:

Percentual Fregiiéncias
Verdadeiro Falso Verdadeiro | Falso

Recebo salario compativel com as 25,0% 75,0% 23 69
minhas necessidades basicas e as de
minha familia

Com a profisséo de piloto conseguirei 71,7% 28,3% 66 26
sustentar a mim e a minha familia

Facilmente fagco amizade entre as 87,0% 13,0% 80 12
pessoas que trabalham comigo

Sou bem aceito pelos colegas de 92,4% 7,6% 85 7

profisséo e mantenho um

relacionamento cordial e harmonioso
Se eu néo fosse piloto, ndo seria outra 8,7% 91,3% 8 84
coisa




A empresa me oferece boas condi¢des 77,2% 22,8% 71 21
de trabalho
Quando ndo estou satisfeito com meu 93,5% 6,5% 86 6

desempenho profissional, procuro
encontrar a causa e resolvé-la

Gerir 0 proprio degtino e conseguir renda esando ou ndo empregedo, B0 questBes que véo
dém da dmples concepcdo que a pdavra empregabilidade pode tranamitir. Para entender a
dimensibo do conceito ora utilizado, é preciso que o individuo sga proativo, colabore com o
grupo de trabadho e observe as mudangas sSgnificativas que ocorrem no cenaio naciond (e
mundid), identificando quais mudangas aingirdo mas acentuadamente sua dividade ou de
SUaempresa.
Na Tabda 08 obsarva-s= que 533% dos respondentes tém uma visio globd da empresa,
desempenhando suas dividades dentro de um contexto Ssteméico. Um nimero pequeno
(98%) tem o foco voltado somente no desempenho do papd de piloto, ndo participando de
outras dividades da empresa De outra forma, 435% dos respondentes tém preocupacdo
condante com a mehoria da organizagdo, que somedos com os 533% que normamente
preocupamse em contribuir, pefazem um totd de 96,8% que acreditan fazer pate de um
time. Outra condatacdo € 0 baixo envolvimento dos pilotos com a organizagdo de dasse, 0
gue totdiza 18,5%.

Tabda08. No que diz respeito a sua auacdo profissond:
Percentual

Freqientemente | Quase | Algumas | Nunca
sempre | vezes
Quando algo ndo o agrada, vocé costuma 32,6% 20,7% 40,2% 6,5%
fazer sugestbes, no sentido de melhorar a
empresa, mesmo que isso ndo diga respeito
diretamente a vocé

Vocé desempenha as atividades atribuidas a 9,8% 17,4% 33, 7% 39,1%
sua fungdo sem se preocupar com as demais
atividades realizadas na empresa

Mesmo que algo ndo o agrade na empresa, 6,5% 12,0% 38,0% 43,5%
vocé vai fazendo suas atividades sem se
preocupar, seu hegocio mesmo € voar

Costumo participar das assembléias do 7,6% 10,9% 35,9% 45,7%
Sindicato

O termo recorrente que permeia a empregabilidade é a mudanca de podura e de ditude. Sem
gue hgam mudancas por pate do individuo, no sentido de observar com aencéo a redidade
presente, torna-se dificil compreender a extenséo do conceito de empregabilidede.

A Tabda 09 modra que 15,2% dos respondentes sGo contr&rios a mudanga, dos quais 10,9%
preferem a estabilidade aparente da ‘carteira assnada. 48,9% dos pilotos optariam por uma
nova ocupacdo, desde que eda fosse vinculada a uma remuneragdo maior. 13% dos
respondentes ndo querem saber de mudangas, pois sentem-se estévels na companhia

Tabela 09. Caso vocé optasse por outra ocupacao:

Percentual | Frequéncias
Optaria por uma que me desse seguranga, com carteira 10,9% 10
assinada, salario fixo e estabilidade
Poderia ter um salario base complementado com 4,3% 4
remuneragao variavel
Deveria ser desafiadora, no sentido de testar meus 26,1% 24
conhecimentos, mas que revertesse em ganhos a altura
Em primeiro lugar, que eu me satisfizesse como pessoa, 22,8% 21
independente da ocupacéo e da remuneracao
Principalmente que me desse uma remunerag&o melhor 22,8% 21
gue a atual



N&o pensei sobre o0 assunto, pois estou estavel na 13,0% 12
empresa
Total 100% 92

O gorendizado continuo, aravés da informacéo técnica, solidifica a execugéo das dividades
que envolvem os aazeres do profissond, dém do que da a posshilidade de desenvolver
consciéncia critica sobre edtas atividades. Como a empregabilidede diz respeito também ao
crexcimento do ser humano como individuo, um dos caminhos € dravés da letura, capacita-0
para o auto-desenvolvimento e para a habilidade de identificar novas oportunidades.

A literaura modrou que a profissio de piloto tem uma componente técnica bastante
expressiva, pois dee depende a conducdo segura de pessoas e materiais, dém do que eda
baseada nos principios de previshilidade Assm, como modra a Tabda 10, dos pilotos que
responderam 65,2% tém na letura de livros ou revistas a sua atudizagdo técnica

Tabela 10. Vocé costumaller livros ou revistas a respeito da sua érea de auacéo?

Percentual Frequéncias
Frequientemente 38,0% 35
Quase sempre 27,2% 25
Algumas vezes 28,3% 26
Nunca 6,5% 6
Total 100% 92

A globdizacdo fechou mercados e doriu outros, forcando as empresss a focdizarem melhor
seu publicodvo, aendendo-os da mehor forma possive. 1o exige dos profissonas de
qualquer &ea uma formagdo, a mesmo tempo especifica e generdida 1o demanda deste
‘novo’ profissond uma busca condante de conhecimentos, de polivaéncia, de capacidade
competitiva e de todo um aparato que dara maior possbilidade de garantir seu espagco no
mercado de traba ho.

A pexquisa mostrou que uma parcda sgnificativa (65,3%) de pilotos ndo tém preocupacéo
(196%) ou preocupa-£ eporadicamente  (45,7%) com O desenvolvimento de  outras
habilidades. 34,8% dos pexquisados etdo em sntonia com a nova redidade globd, buscando
conhecimentos fora de sua competénciatécnic a.
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Tabda 11. Vocé pessodmente, investe em trenamentos e desenvolvimento de outras

habilidades fora da aividede de piloto?

Percentual Frequéncias
Frequentemente 19,6% 18
Quase sempre 15,2% 14
Algumas vezes 45,7% 42
Nunca 19,6% 18
Total 100% 92

Mais uma vez a questdo de aquiscdo de noves habilidades é colocada como um dos pontos
importantes da empregabilidade. Ter mudltiplas habilidades dgnifica ter vaios interesses para
transtar pea redidade da economia globdizada E fao que a globdizacdo traz amesgas e
oportunidades e dafeta as pessoas de diferentes formas. Um dos desafios € mostrar a0
empregador que o individuo tem condigdes de trandformar conhecimentos em resultados.
Conhecimentos estes ndo somente advindos dos bancos escolares, mas também  adquiridos
com experiénciaem outras dividades profissonas.

Qua= metade dos pilotos (48,9%) dencados na Tabda 12 nunca paticipam de dividades
fora de suas competéncias técnicas, a0 passo que 16,3% ndo perdem a oportunidede de
agregar novos conhecimentos. O grande nimero (83,7%) de pilotos responderam que nunca
ou esporadicamente paticipam de cursos ou treinamentos, ndo Sgnifica necessariamente
uma fdta de interesse. Pode-se entender este dlevado nimero, em parte pela fata de abertura
de agenda em seus horaios ou por fdta de incentivo da empresa, vigo que os resultados, sfo
contraditdrios com a questdo anterior, onde 34,8% tomam a iniciaiva por conta propria de
buscar novos conhecimentos fora de sua competéncia técnica

Tabdla 12. Vocé participa de cursos ou trenamentos que nédo eddam  ligados,

necessariamente, a aividade de piloto, oferecidos pela empresa?

Percentual Frequéncias
Frequentemente 8,7% 8
Quase sempre 7,6% 7
Algumas vezes 34,8% 32
Nunca 48,9% 45
Total 100% 92

Para que o individuo possa gerir seu degtino € fundamenta que de tenha daro 0 que sabe e o
que ndo sbe fazer. Dentre as premissas de homem parentético etéo a capacidade dde
perceber 0 sentido e o dgnificado de s, viver e edar em dntonia condgo proprio e com o
mundo. Nede sentido, buscou-se identificar nos pilotos outras aividades que des sabem
fazer dém de pilotar. Na Tabda 13 est@o elencadas as atividades respondidas.

Tabela 13. Cite duas atividades que vocé sabe fazer dém de pilotar avides?

Atividades Freqiiéncia
Trabalhos com informética e afins 18
Dar aulas (inglés e portugués) 11
Administracdo, pequenos negdcios, empresario 16
Esportes 10
M Usica, artes, trabalhos manuais e afins 15
Traducbes 2
Mecénica 4
Motorista 2
Vendas 6
Advogados 2
Engenharia 3
Qutros 13
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As respodtas a pergunta 14 complementam s anteriores. Observou-s2 que nem sempre
as respodas dadas na pergunta 13 sf0 as mesmeas que se encontram na Tabela 14. Na verdade
néo se pode dizer que € uma incoeréncia, dado que edta questdo tinha um foco mais préico,
buscando levélos a uma possivel redidade, ido dgnifica que de aé sabe fazer outras
dividedes, mas ndo eda gpto a exercé-la ou por uma formacdo incompleta, fdta de
trenamento ou fdta de regisro legd. Da mesma forma que a pergunta anterior, foi solicitado
que os pilotos eencassam duas dividades que estBp capacitados a exercer. E importante
obsarvar que ndo necessariamente serd0 encontradas as mesmas atlividades que na tabea
anterior, dado que aqui a pergunta refere-se a capacidade imediata de fazer ago.
Tabda 14. Se vocé ndo fosse piloto, no que vocé edtaria capacitado afazer hoje?

Atividades Fregiiéncia

Dar aulas

Trabalhar com informatica

Montar negdcio proprio ou administrar negdcios da familia
Trabalhar com engenharia

Ser comerciante ou empresario

Advogar

Atividades ligadas ao esporte

Ser instrutor de v6o (simulador)

N3&o sabe dizer ou ndo esta capacitado para executar outra atividade

RIN|w|w| S|~~~

A busca de informacd e sua efdiva utilizacdo no plangamento e desenvolvimento de agdes
e projeos, caracterizam uma atitude compativd com a nova ordem socio-econdmica. A
Tabda 15 modra que a aitude expressa por 74% dos pilotos va de encontro com O
comportamento esperado de quem quer gerar diferencid competitivo para S proprio perante
0 mercado, com énfase em diferentes aspectos. Alguns (37%) coletam informagbes, outros
(10,9%) buscam sgemdizar o plangamento das &des e um terceiro grupo (26,1%) recorre a
especididas paraauxilialos no desenvolvimento dos projetos

Em torno de 22,8% dos que responderam a pesquisa estédo gparentemente acomodados no
exercido de sua dividade, ndo demondrando vontade ou interese em desenvolver outros
projefos profissonais. Eda aitude passva pode gerar dificuldedes aos que estiverem com
faxa etaria adma dos 45 anos pois como j& comentado, nestas condigbes as oportunidades
tornam-se escassas.

Tabda15. Emrdacéo a projetos profissonas.

Percentual | Frequéncias
Coleto todas as i nformagdes possiveis antes de inicia-lo 37,0% 34
Faco o planejamento global e depois divido-0 em partes 10,9% 10
menores para facilitar
Nunca tive que fazer um projeto novo desde que 22,8% 21
comecei a trabalhar como piloto, por isso n&o seu como
proceder
Procuro conselhos de especialistas no ramo para ver 26,1% 24
como devo proceder
Tomo decis des sem perder tempo buscando 3,3% 3
informacdes
Total 100% 92

Observou- na literatura que o0 contexto do mercado aeronautico privilegia a continuidade da
profissfo e 0 segmento de uma carrera, que a Asodiagdp possli influéncia politica e é uma
fonte de aglutinacdo dos desgos dos profissonas que trabdham na companhia Egte
sentimento pode ser observado na Tabela 16 onde a grande maioria dos profissonas (70,7%)
ndo tém mudances a vida para os proximos 5 anos, pois querem continuar exercendo a
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cardra de piloto. Somente 19,6% pretendem mudar de dividade, sga depois de
aposentar-se (10,9%) ou atuar em outra &ea quaquer (8,7%).

Tabela 16. Vocé tem idéia do que estara fazendo dagui a5 anos?

Percentual | Frequéncias
N&o tenho idéia, pois ndo se pode prever o futuro 7,6% 7
Espero continuar voando, seja nesta ou noutra empresa 70,7% 65
Aposentar-me e aproveitar a vida com a familia 2,2% 2
Aposentar-me e desenvolver outra atividade 10,9% 10
Atuar em outra area profissional 8,7% 8
Total 100% 92

Buscar mehor remuneraci € um dos sentidos para que serve a empregabilidade. Edta
remuneraco pode ser obtida aravés de atividades parddas a que e estad desenvolvendo no
momento ou da saida do aud emprego para trabahos que oferecam maores recompensas. A
goaente edabilidade, pdo menos financera, ficou mais uma vez comprovada na Tabda 17,
dado que a principd razéo paramudanca de emprego € a busca de uma mehor remuneracéo.

Eda pergunta permitiu que os respondentes colocassem, também, suas impressdes, dém das
opcles previamente definidas. Obsarva-se que dgumes respostas podem s dribuidas as
opcOes pré-definidas. Abaixo esta a sintese das respostas.

Tabda 17. Caso surgissem oportunidades para mudanca de emprego, qud seria a prindpd

razéo para voce aceitar? (assinae até duas aternativas)

Melhor remunerag&o com as mesmas condig6es de 50
trabalho
Aquele que me dé maiores condic¢des de ficar junto a 22
familia
Buscar desafios em atividades que ainda nao exerci, 28
mas que me recompensem a altura
N&o pretendo mudar de profisséo 29
Outros (especifique)

Advogar

Realizacéo pessoal, melhores beneficios.

Maior tempo com a familia.

S6 mudaria de profissdo se ficasse incapacitado para

exerce-la.

Maior remuneracéo e mais estabilidade.

N&o depender de uma pessoa que eu ndo conhego 1

para dizer quando eu vou ficar em casa, quando eu

POSSO marcar um programa com 0s amigos, enfim,

ter controle sobre a minha vida pessoal. Ndo

depender de uma escala mensal que muitas vezes é

feita sem pensar no tripulante como pessoa e sim

como um numero de matricula.

Pretendo continuar atuando em outras areas mas 1

sem abandonar minha carreira de piloto.

N&o ser empregado. 1

O melhor emprego ainda € na companhia, com 1

salarios que corrijam as perdas inflacionarias dos

ultimos anos e mais algumas conquistas no campo

social.

Outro que oferecesse melhor plano de carreira. 2

Continuar voando, mas com uma atividade em 2

WIN|FIN

[e¢]
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paralelo. |

A busca de informacdo guda ao profissond identificar novas oportunidades de negocios, o
mantém audizado sobre questdes que influenciam diretla ou indiretamente a &ea em que
pretende auar ou aua auxilia-o, com base em informagbes consgtentes, a avdiar e tomar
deciSBes acerca de riscos que ird correr, aumentando sua visdo no mercado complexo.

A Tabda 18 modra que, em decorréncia da facilidede de acesso a jornas digtribuidos nas
agronaves, ede torna-se a forma mais comum (54,3%) de busca de informagéo. A televiso e
o radio vem em segundo lugar com 29,3% e a Internet com 15,2%, respectivamente.

Tabea 18. De que modo vocé se informa sobre os acontecimentos do pais e do mundo?

Percentual | Freqiiéncias

Jornal de assuntos gerais distribuidos no aviao 54,3% 50
Televisao e/ou radio 29,3% 27
Internet 152% 14
Boletins informativos 0,0% 0
Jornais e revistas especializados (tipo 1,1% 1
Valor/Gazeta Mercantil/outras areas)

Outros 0,0% 0
Total 100% 92

O sntido que colocase paa 0 entendimento do conceito de empregabilidade diz respeito a
compreensio de questfes como educacdo gerd, profissondizante e continuada para 0 novo
contexto do trabaho. Edas questfes B0 desdfios permanentes que o individuo tem na
condrugdo do seu conhecimento. Buscou-se identificar 0 entendimento que o piloto tem
sobre o termo empregabilidede.

Ele é entendido pelos pilotos sob diferentes agpectos e pontos de visa A Tabda 19 modtra
que 14% dos pesquisados nunca owviu fdar sobre 0 assunto e 4,3% ja owiu mas néo teve
interesse em gprofundar-s.2 em seu ggnificado. Para 39,1% o conceito de empregabilidade
va ao encontro do termo corrente na literatura. A vinculacdo de contrato formd de trabaho
nédo parece s relevante na busca de ocupacdo para 185% dos pesquisados, mes Sm a
qudificacdo permanente para o exercicio da mesma.

Tabda 19. Qua o conceto que MAIS representa a empregabilidede para vocg?

Percentual | Freqiiéncias
J& ouvi falar mas néo sei o que significa 4,3% 4
Nunca ouvi falar sobre o termo 14,1% 13
E a capacidade de conseguir um novo emprego 17,4% 16
E estar apto para prestar servico para qualquer tipo de 39,1% 36
empresa, mesmo que nao seja na aviagao
E estar treinado e capacitado para ser promovido na 6,5% 6
empresa que atua
E estar sempre qualificado para trabalhar, com registro 18,5% 17
em carteira ou ndo
Total 100% 92

Embora venha a parecer menos importante, o trabadho em grupo, e a contribuicio para a
mehoria no ambiente de trabdho também vem agregar vador a0 desenvolvimento da
empregabilidade. A crescente  demanda por pessoas que sdbem  gerenciar  conflitos,
adminigtrar tensdes e emogdes torna-se cada vez mas imprescindive entre os membros que
formam um grupo de trabaho. As reagdes interpessoais tomaram ta vulto, que as empresas
areas, num caso mas especifico, desenvolveram um méodo chamedo de CRM (Crew
Resource Management) com o objetivo de tirar o maior proveto da forca de um grupo que
trabaha junto.
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Nota-se na Tabda 20 que 26,1% dos pilotos déo preferéncia aos aspectos técnicos e ndo
pesoais num relacionamento de trabaho. A vdorizagdo do rdacionamento fica evidente em
63,1% em detrimento da competéncia técnica (73,9%). Outro aspecto sdientado é que 435%
dos regpondentes preferem 0 trabdho  isolado, individud, independente.  Dividir
reponsabilidades para assm maximizar os resultados de uma dividade eda presente em
67,4% dos pilotos.



Tabda 20. Vocé prefere:

Frequentemente | Quase | Algumas | Nunca
sempre | vezes
Trabalhar com alguém com quem néo 8,7% 17,4% 45,7% 28,3%
tenha bom relacionamento, mas que
sejacompetente

Trabalhar com alguém que néo seja to 10,9% 16,3% 58,7% 14,1%
competente, mas que antes de mais
nada seja agradavel e de bom trato

Realizar seu trabalho independente dos 32,6% 10,9% 34,8% 21,7%
outros
Trabalhar em equipe, independente de 42,4% 25,0% 28,3% 4,3%

gostos pessoais, do que assumir a
responsabilidade de um trabalho
sozinho

Trabalhar com quem vocé esta 35,9% 27,2% 32,6% 4,3%
acostumado, do que com
desconhecidos

Sher avdia as dtuagbes que s goresentam  quotidianamente, sem  tirar  conclusdes
apressadas, baseadas em informagBes incompletas ou sem vdidade, € aspecto presente no
pefil do homem paentéico. A vdidade diso diz respeto a cgpaddade do individuo
observar de forma acurada os acontecimentos e avadiar os riscos que envolvem a tomada de
uma dedis2o.

Na Tabda 21 tem-s= que maoria (71,7%) dos pilotos ndo faz pré-julgamentos sem o devido
conhecimento dos faos. Pressupbemse que tomam decisies baseados num  conjunto
consgente de dados e informagbes. Para 4,3% a competéncia et sempre relacionada ao
SUCESD.

Tabda21. Em sua opini&o, as pessoas cond deradas competentes, mas que néo tiveram éxito:

Percentual | Frequéncias
N&o sédo competentes na realidade 4,3% 4
N&o souberam aproveitar as oportunidades que apareceram 19,6% 18
Simplesmente tiveram azar na vida 4,3% 4
N&o é possivel julga-los sem conhecer todos os fatos 71,7% 66
Total 100% 92

Mas uma vez, a busca da informagio tem seu lugar de destague. E através de informaghes
gue pode-se formar o conhecimento sobre ago e assm dar bases Sdlidas na tomada de
decisdes. As informagbes mantém o individuo audizado com a redidade presente, tornando-
0 competitivo e araente. O conhecimento d& condigbes de transformar informacbes em
s0lugBes e resultados pogitivos, minimizando erros.

A quase totdidade (95,6%) dos pesquissdos mostrou acompanhar com  fregiéncia os
movimentos e mudancas que ocorrem na empresa, mostrando estar preocupados com oS
rumos tomados. Dentro da organizacdo, esta preocupacdo |hes possbilita receber uma sie
de informagdes que |hes dard condicbes de tomar decisdes, acerca de sua carreira, dentro e
fora da empresa, assegurando sua empregabilidade.

Tabela 22. VVocé acompanha as mudangas que ocorrem na sua empresa?

Percentual Frequéncias
Freqlentemente 63,0% 58
Quase sempre 32,6% 30
Algumas vezes 4,3% 4
Nunca 0,0% 0
Total 100% 92




49
Muito embora 0 s humano tenda a edabilidade, eta néo deve ser entendida como
passvidade ou comodismo. A edabilidade por S 6 néo é ruim. Entretanto, pode levar a uma
acomodacio e ndo mas permitir que hga uma evolugdo e uma adequacéo a nova redidade.
A veocidade com gue acontecem as mudancas deve ser observada e levada em consideragéo.
Saber avdiar em que estdgio se encontra a propria carreira ou 0s conhecimentos para pleitear
numa nova ocupacdo o fundamentas na economia globd. Assm, observa-se que a grande
maioria dos pilotos (96,8%) tém constiéncia do status de sua carreira.
Do grupo dencado na Tabda 23, 152% conddera sua carera em dedinio, o que pefaz
gproximadamente 0 mesmo ndnmero de pilotos que tem mais de 25 anos de profissio e etéo
em vias de gposentar-se. 62,0% dos pesquisados consderam sua profissio estabilizada, o que
também representa quase 0 mesmo vaor dos que etdo a mais de 15 anos naempresa.

Tabela 23. Sua carreira como piloto, audmente se encontra

Percentual | Freqiiéncias
Estabilizada 62,0% 57
Em ascenséao 19,6% 18
Em declinio 15,2% 14
N&o sei em que estagio se encontra 3,3% 3
Total 100% 92

As implicagbes de gerir o proprio destino e de empreender-se a s, dizem respeto a
cgpacidade do individuo de trandtar em outras &ess de trabdho que ndb somente a
epecifica em que s encontra audmente. A redidade do s humano generdista
(multidimensond) esta cada vez mas presante. Aprender idiomas entender as implicagOes
da informética, freglentar bancos escolares, conseguir trabdhar em grupo e produzr
resultados, so desafios para 0 desenvolvimento da empregabilidade.
Fica evidente na Tabda 24 que 68,5% dos pilotos ndo tém condigdes de gerenciar uma nova
carera que ndo sga a de piloto. As implicagdes tornam-se negetivas para 0s que néo tiveram
outra experiéncia profissond, ndo conseguiram dencar nenhuma dividade dém de pilotar e
Néo estdo capacitados parafazer outra aividade.
Tabela 24. Vocé se considera preparado hoje, para gerenciar sua carreira

profissional em outra ocupacdo gue ndo seja como piloto?

Percentual Frequéncias
Totalmente 9,8% 9
Quase totalmente 21, 7% 20
Um pouco 40,2% 37
Nao 28,3% 26
Total 100% 92

A nova concepcdo da pdavra trabdho traz consgo a remuneracéo vaidve. Ede tipo de
remuneracdo tem ddo utilizada, em dguns casos, como recompensa por metas acancadas.
Néo ha dlvides que a edtabilidade estd agregeda, dém da garantia do emprego, também a
seguranca de receber mensdmente uma renda, 0 que transforma remuneragdo varidvel uma
ameaca. Observa-2 na Tabda 25 que 88,0% dos pilotos ndo véem a remuneragdo variave
com bons olhos

Tabela 25. O que vocé pensa sobre remuneracéo variavel?
| Percentual | Fregiiéncias




Viver somente dela é interessante pois da a possibilidade 12,0% 11
de melhorar o orgamento
Nao me agrada. E mais importante saber o quanto eu vou 31,5% 29

ganhar para poder me planejar, além do que, representa
instabilidade financeira

E dificil trabalhar nesta situacdo, pois tenho sempre que| 17,4% 16
“correr atras da maquina” para receber uma remuneragao
razoavel ao final do meu trabalho, o que ¢é muito
estressante

Prefiro ter um saléario base que traga uma certa estabilidade 39,1% 36

Total 100% 92

Observours2 a0 longo da andlise dos dados da pesquisa que, embora exigtam caracteristicas
smilares no que diz rexpeto ap entendimento do que € empregabilidade, sentimento de fazer
parte de um grupo coeso de trabaho, a paxé pea profissio e a necessidade de edtabilidade,
agumeas caracterigticas devem ser preservadas de maneiraindividuaizadas.

Condruir o pensamento para levar aos individuos compreender a importéncia de manter-se
audizados, com o foco voltado para a dindmica do mercado e com visgas a empregabilidede
€ um desgfio condtante.

Como mencionado na revisso bibliogréfica, a empregabilidade ndo pode s entendida como
dgo fechado e acabado. Da mesma forma que 0 moddo heuristico dos tipos de organizacOes,
a empregabilidade do individuo também esta colocada numa premissa de continuum Assm
com base nos dados compilados temse a seguir as principais conclusdes que deverdo s
entendidas peo ldtor como uma maor ou menor groximeggo do moddo ided de

empregabilidede.

4.2 Correlagdes dos elementos acerca da pesquisa empirica

Diante dos dados andisados e das premissas da literatura tem-se as seguintes conclusdes

sobre a amostra pesquisada em relacdo aos e ementos da empregabilidade;

1. Educacda diferentemente de outras profissdes, 0 exercicio da aividade de piloto ndo
exige formacdo superior e os dados de escolaidede confirmam esta redidade. Porém, a
proliferacdo nos Ultimos anos dos cursos denominados ‘Faculdades do Ar ou  Ciéncias
Aeronauticas podera mudar 0 escopo da profissio de piloto, transcendendo o exercicio
puramente técnico da atividade para dgo mais ligado a gestdo de procedimentos, Stuacdo
que j& ocorre em adgumeas agronaves. Exisem estudos do Departamento de Aviagdo Civil
que condicionam a aguisicio da licenca de Filoto de Linha Aérea a obtencdo do titulo de
condusio de curso de terceéro grau. Paa o entendimento ampliado de empregabilidede,
investir em educacdo gerd e continuada € importante Como pbde-se observar na
pesquisa, SG0 poucos agueles que investem em treénamento e desenvolvimento fora da
dividade de piloto (653%) ou que paticpan de outras aividades que néo esgam
ligadas a &ea de atuacéo (83,7) técnica

2. Consciéncia critica e cidadania este item refere-se a digposcéo do individuo em s
cooperativo e paticipaivo, de exercer seu papd de cidadédo de modo a contribuir para a
mehoria do seu egpaco e da cgpacidade de dimensonar sua vida profissond. Com o
dimensonamento profissond pode-se ter nocdo e 0 piloto stbe em que estégio sua
carera s encontra O sentimento de edabilidade evidenciado na pesquisa pode ser
repondido, conforme j4 mendionado, aravés do atigp 5 do Acordo Coleivo de
Trabaho.

Em rdacdo a capacidade de ser cooperativo e paticipativo, goenas 6,5% dos pesquisados
€ ou fo representante da Associacdo no Sindicao e 53,3% ddes costumam fazer
sugestdes para melhoria da empresa, 0 que, de quaquer forma, representa um interesse
sobre a mehoria do seu espago de trabadho em detrimento do interesse da classe. No fim,
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ese interesse de mehoria leva a um incremento no vaor do individuo em reacéo a
empresa, tornando-o empregavel.

3. Habilidades competéncias conceituais e politicas: a busca da empregabilidade passa
peos caminhos das habilidades humanas béscas como a fadlidade de reacionamento
interpessoad ou de getéo. Edte item refere-s2 a cgpacidade do individuo de dimensonar o
exercicio de sua profissio e de manter uma rede de contetos, dém de saber trabahar em
grupo. Como dito no item 1, as habilidades técnicas para 0 exercicio da profissfo de
piloto estéo badante <olidificadas, porém, a empregabilidade va dém do universo da
aud empresa. Para conseguir novas ocupagdes, o individuo precisa ter consciéncia da
necessidade  de  desewvolver  multiples  hebilidedes, preocupacdo  de  34,8% dos
respondentes. Exercer outras aividades a0 longo da vida posshilita desenvolver
capacidades variadas aumentando o leque de opcdes de trabaho mesmo dentro da atud
empresa. E preciso lembrase das exigéndias fisicas fdtas pdo Departamento de Aviagio
Civil (DAC) sobre o exercicio da profissio de agronauta®, que faz com que a fdta de
outras habilidades, cause problemas de ordem financeira e pdcolégica numa eventud
gposentadoria  precoce provocada por condigdes médicas como sdienta Corréa (2000),
mas que déo a plena capacidade de fazer outra dividade. Outro dado importante € que
83,7% dos pilotos nunca ou dguma vez participou de curso ou treinamento néo ligados a
aividade de piloto 0 que empobrece a busca de empregabilidade.

4. Espirito empreendedor ou intraempreendedor: empreendedor € uma pessoa que
cosuma correr riscos, antes porém, avdia-os. O risco esta presente na atividade cotidiana
e, em Ultima andise, as chances de dar cato ou ndo é de 50%. Como ficou constatado
81,6% dos pilotos tem aversio eo risco e 37% ddes coletam o méximo de informagdes
possives antes de inidar um novo projeto profissond. A visdo de futuro é outro item do
perfil do empreendedor e neste caso 70,7% tém o foco na mesma ocupacdo que estéo
atudmente. O importante ndo € mudar de profissio para desenvolver a empregabilidade,
mas 9m ter projetos, edtar atento as mudangas que estdo ocorrendo, estar cagpacitado para
gerenciar a cardra profissond (31,5%) e ter condigdes de criar oportunidades a s
proprio.

5. Autodesenvolvimento e autotreinamento: como pdde-se observar voar € 0 desgo mais
forte da maoria absoluta (91,3%), vito que ndo seriam outro profissond s ndo fosse
como piloto de avido. O item 5 requer autoredizacdo e identidade no sentido de
reconhecer-se com a ocupacdo que eta desenvolvendo. Nota-se que quase todos possuem
tanto auto-redizacdo quanto identidade com a profisso, ja que 935% tentam resolver as
causss que por ventura afetem seu desempenho profissond. Entretanto, na criagdo de
multiplicidedes de habilidedes poucos S0 agudes que invetem em S mesmos Apenas
33,7% exerceram uma atividade pardda mesmo dentro do ramo da aviagéo e 53,3% néo
eda disposto a fazélo, 0 que também ndo traz muitas posshilidedes de expansio de
horizontes através da empregabilidade.

6. Adeguacdo profissonal: como vido no item anterior, no que se refere a adequacéo
profissond a maoria eta bem identificada, mostrando que et@ no lugar ceto, ou
adequado. Ede item versa sobre a busca de prazer e na satisfagdo na ocupacéo
desenvolvida e pretendida, dém dos gostos e interesses. Observouse que muitas
respostas dadas as perguntas 13 e 14 sG0 uma extensdo do metier da aviacdo como por
exemplo mecénica, dar aulas de inglés e informdica O objetivo principd destas dues
perguntas era sther ¢ 0 piloto sabe fazer outra coisa e principdmente s de tem
constiéncia dido. Muitos ndo responderam, disssram nenhumalnada.  Empregabilidede
requer que o individuo tenha em mente o que de podera fazer numa eventud perda do
emprego, e edtar preparado para recolocar-se rgpidamente sgnifica saber também o que

9 “Aeronauta é o profissional habilitado pelo Ministério da Aerondutica, que exerce atividade a bordo de aeronave civil
nacional, mediante contrato de trabalho” (SNA, p.7, 1984).



pode fazer. As principais preocupacdes identificadas no questionario sfo referentes a
remuneracdo. Este quesito circunda muitas das perguntas feitas e o sentimento reinante €
amehora dos ganhos.

. Reserva e fonte de recursos. goesar deste item néo ter Sdo pesquisado, sdienta-se para
a evidente necessidade de manter-se dguma forma de recurso para a eventud necessidade
de buscar uma nova ocupacdo e ndo encontrala em tempo consderado hébil. Optou-se
por ndo pesquisar ete item por s de de dificl mensuragdo, no sentido de descobrir o
guanto € necessio e juso para cada individuo. Porém, de também deve ser entendido
como sendo demento da empregabilidade, pois da ao individuo a liberdade necessaria de
buscar nova ocupacdb sem que este tempo ocioso lhe causa grandes prguizos
psicol 6gicos.
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5. CONCLUSOES E SUGESTOES

5.1. Conclusdes

O tema que reveste a discussdo sobre empregabilidade ndo é smples e ndo deve ser
ignorado. Para dguns autores, a empregabilidade € como uma formula mégica que resolve
todos os problemas paa 0 desmprego. Para outros, a posshilidade de expansio de
horizontes pessoais amplos, inclusive busca de renda e subsisténcia.

O entendimento que tentou-se dar a esta dissertacdo é que, o individuo que
desenvolver um ou mais elementos da empregabilidade tera maior visibilidade no
mercado em relacdo aquele que ndo se deter & mudancas e a nova ordem socio-
econdmica.

Em resposta a pergunta que baliza a
dissertacéo tem-se que os pilotos devem
observar com maior cuidado a dindmica e
transitoriedade do mercado em que a aviagao
esta envolvida. Assim, padrdes que estao
vigentes no momento, poderao, através de
pressdes dos 6rgdos reguladores da aviagdo
civil brasileira e das proprias companhias
aéreas, ser mudados. Desenvolver a
empregabilidade requer do individuo a atengéo
devida para gque o sentimento de estabilidade
n&o termine por causar apatia quanto a busca
do aprendizado continuo e da descoberta de
novas habilidades, além de conseguir
vislumbrar novos cenérios que constantemente
se apresentam.

Concluiu-se, que o mercado de trabalho em
geral, exige cada vez mais do individuo
respostas positivas quanto a sua permanéncia
na empresa, no sentido de colaborar trazendo
solugdes e buscando alternativas aempresa. A
pesquisa mostrou que este cenario ndo cabe
explicitamente aos pilotos da Varig. Embora a
empresa lhes cobre resultados quanto a
execucao segura do véo, ndo se exige deles
outro tipo de atitude quanto as exigéncias de
colaboracéo e incrementos de resultados, o
que também d& ao piloto um sensacgao de
estabilidade no cargo, ja que sua avaliagdo &
basicamente técnica.

Deve-se alertar porém, que a aparente
tranquilidade nas relacdes entre companhia e
empregado ndo deve ser justificativa para um
comportamento passivo e apatico dos pilotos.
Neste ponto, o desenvolvimento de novas
habilidades deve vir acompanhando de um
permanente estado de alerta & mudancas que



ocorrem quase diariamente. Assim, 0
individuo que nao estiver atento aos
acontecimentos ao seu redor, pode néo
perceber por exemplo, a introducdo de novas
tecnologias que poderao tirar seu posto de
trabalho, e o que é pior, este mesmo individuo
podera ndo estar apto em tempo suficiente,
para adquirir um novo trabalho.

Outra concluséo diz respeito a estrutura
burocratica da qual a Varig faz parte. A
organizag ao burocraticando garante a
empregabilidade, embora por sua natureza ela
tenda a uma certa estabilidade. Dentro dos
preceitos da teoria weberiana para aqueles
gue desejam atingir postos mais elevados
dentro da empresa, € mister que ele tenha as
habilidades (principio da competéncia técnica)
necessarias para o cargo pretendido. Para o
piloto da Varig, embora os elementos da
empregabilidade ndo tenham sua validade
plena, dado que o setor atualmente privilegia
critérios técnicos para contratagdo, mesmo
dentro do escopo burocratico da companhia, a
empregabilidade € fundamental para o piloto
gue quer evoluir na companhia.

Por mais que estudos sejam feitos buscando
levar o entendimento de que hoje se faz util a
empregabilidade, é importante que o individuo
desenvolva uma postura pro-ativa, atitudes e
habilidades para a empregabilidade, buscando
novos caminhos, o estudo formal e continuado
e identificando novas possibilidades de
obtencdo de renda num mundo cada vez mais
sem empregos formais.

E provavel que 0s empregos n&o
desaparecam, mas € imprescindivel
acompanhar os indicativos de um mundo onde
o trabalho agrega cada vez mais valor,
exigindo mdltiplos conhecimentos e uma
efetiva colaboracéo para gerar diferencial
competitivo para as organizagdes. Segundo
dados da pesquisa, € possivel que aos pilotos
fique reservado esta ultima parte.

5.2. Recomendacbes
Muitas outras pesquisas poderdo ser feitas
para que se possa entender com maior
propriedade todas as variaveis que envolvem a
atividade do piloto de avido, os impactos
tecnoldgicos sentidos na profissdo e o que é
ou ndo aplicavel a realidade desta classe de
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profissionais. Por isso, a partir dos

resultados obtidos na pesquisa sugerem-se
algumas recomendacdes para possiveis
trabalhos neste campo de investigacéo. Entre
elas estao:

» O estudo da realidade em outras empresas do ramo, inclusive de transporte
aéreo ndo regular como é o caso de taxi aéreos, pois este profissional depende
muito mais do desenvolvimento de sua empregabilidade em relac&o ao piloto de
empresa de transporte aéreo regular, dado a volatilidade deste mercado;

» O desenvolvimento da empregabilidade requer, principalmente, mudanga no
perfil do individuo. Isto necessita de um acompanhamento mais profundo de um
grupo especifico, para que se possa estudar sua evolugcéo ao longo de um
periodo pré-determinado;

» A elaboracdo de um instrumento de pesquisa qualitativo que dé possibilidades
de entender as nuangas dos aspectos comportamentais dos individuos
envolvidos.
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