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RESUMO

A modernizacio na aviacdo proporcionou aumento de velocidade das aeronaves e o alcance
de regides cada vez mais distantes, com o crescimento da quantidade de mercadorias,
correspondéncias e passageiros transportados. Esse processo de desenvolvimento tecnoldgico
impds nova relagdo do trabalhador com seu trabalho, frente as exigéncias de ritmo e
intensidade de trabalho, em um cendrio de incertezas, que gera grande impacto nos
trabalhadores do trifego aéreo. Nesse sentido, este estudo analisa a carga de trabalho em
situagdes complexas, mais especificamente, como os controladores de trafego aéreo de um
centro de controle lidam com a variabilidade e imprevisibilidade presentes em seu cotidiano, a
partir de uma abordagem integrada do ser humano em atividade. Baseia-se em pesquisa
desenvolvida durante o periodo de 2002 a 2006, no Segundo Centro Integrado de Defesa
Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA II), em Curitiba. A pesquisa caracteriza-se
como estudo de caso. Tem uma fase inicial exploratéria com a andlise ergondmica do
trabalho, a qual precedeu a aplicacdo de questiondrio elaborado de categorias de andlise. A
amostra compde-se por 35 operadores militares de ambos os sexos (20% femininos e 80%
masculinos). Os dados foram analisados segundo a abordagem qualitativa e quantitativa. O
olhar do trabalhador sobre o conteido de seu trabalho tornou-se possivel, mediante suas
verbalizagdes e a andlise de seu discurso. A metodologia utilizada possibilitou a compreensao
das condi¢des em que a atividade se desenvolve e a estruturacdo de fatores de sobrecarga
técnicos, organizacionais € humanos. Destacam-se problemas técnicos como precariedade de
equipamentos de comunicagdes e de radar, os quais podem ser agravados com o aumento do
nimero de aeronaves no setor operacional e alteracdoes meteoroldgicas. O estudo constata que
esses operadores desenvolvem um saber individual e coletivo sobre as adversidades que
enfrentam, constituido por estratégias operatorias, a fim de reduzir a discrepancia entre a
tarefa e as condi¢des reais em que o trabalho ocorre. Desse modo, desenvolvem uma forma de
gerir 0 préprio trabalho, assim, mantém um padrdao de producdo. As freqiientes panes de
equipamentos sdo vivenciadas como condi¢des normais de trabalho, o que ndo os isenta de
sofrimento e desgaste: manifestam alteragdes emocionais no contexto do trabalho, ha queixas
de angustia e ansiedade, casos de depressdo, sindrome do panico, lombalgia, doengas de pele
e gastrintestinais, além do fenomeno descrito como cristalizacao. Conclui que as condicdes de
trabalho dos controladores de trafego aéreo e os agravos a sua satde representam problemas
ndo so para essa classe de trabalhadores, mas também problemas para a sociedade toda, que
devem receber a devida atencdo dos 6rgdos competentes.

Palavras-chave: Controlador; operador; trafego aéreo; aviacao; carga de trabalho.



ABSTRACT

The modernization of aviation brought increasing of velocity of aircrafts, the reaching of
distant places, as well as increasing of the number of goods, mail, and passengers taken. This
technological development process imposed a new relation between the worker and his/her
work, due to work rhythm and intensity requirements, in a scenery of uncertainties, which
creates huge impact to the air traffic workers. This research analyses the work charge in
complex situations, more specifically, how the air traffic controllers manage the variability
and non-prediction present in their daily work, using an approach which considers the human
beings integrated to their activities. The research is founded on a study developed from 2002
to 2006, at Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA 1),
in Curitiba. It is a exploratory, descriptive, and case study research. The sample is formed by
35 air force operators of both sexes (20% females and 80% males). A qualitative approach
supported data analysis. The ergonomic analysis (base on Guérin et al 2001) was done after
the classification analysis questionnaire application. The view of workers on their work
content was made possible, through their verbalizations and the analysis of their discourse.
The methodology used makes possible to comprehend the conditions in which such work
takes place and to framework the technical, organizational, and humans overcharge factors.
The study finds that such controllers develop individual and collective knowledge on the
adversities, which is constituted by operative strategies, to reduce the discrepancy between
their task and the real conditions in which the work happens. So, they keep a production
pattern. The frequent equipment breakdowns are experienced as work regular conditions, but
this does not ease them from suffering and stress: there are emotional alteration
manifestations in the work environment, complains of distress and anxiety, and depression
cases, panic syndrome, backache, skin, and gastric-intestinal diseases. In conclusion, the
research finds the air traffic controllers work conditions and the injuries to their health
represent problems for this kind of workers as well as to the whole society. Such problems
shall be paid attention by the responsible authorities.

Keywords: Controller; operator; air traffic; aviation; work overcharge.
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1 INTRODUCAO

A evolucdo do trabalho e suas tecnologias t€ém provocado mudangas muito
importantes em seu conteido e seus métodos, nos quais se verificam modificacdes de
aspectos como qualificagdes exigidas, grau de autonomia, o papel do homem no trabalho,
entre outros.

H4 anos era muito importante a intervenc¢do fisica do homem, que exigia dele gasto
fisico considerdvel. Porém, com o passar do tempo, surgiram trabalhos que exigem pouco
esforco fisico, mas requerem, sem ddvida, maior capacidade deciséria, com a intervencao de
fatores cognitivos no tratamento da informacao recebida e na tomada de decisdo, durante o
desenvolvimento da tarefa. Normalmente, para a maioria dos postos de trabalho, a diminui¢dao
da carga fisica é acompanhada por crescimento da carga mental ou por aumento da
quantidade de informacao a ser processada.

Carga mental do trabalho € um produto conceitual, originado da noc¢do de carga de
trabalho, entendida genericamente como um campo de intera¢do entre as exigéncias da tarefa
e a capacidade de realizagdo humana (BAUMER, 2003). Para Laurell e Noriega (1989,
p.110): “o conceito de carga de trabalho possibilita uma andlise do processo de trabalho que
extrai e sintetiza os elementos que determinam de modo importante o nexo biopsiquico da
coletividade operdria e conferem a esta um modo histérico especifico de andar a vida”. Esse
conceito ressalta a importancia da avaliacdo da carga de trabalho, no sentido de compreender
os impactos das exigéncias do trabalho e a efetiva resposta do trabalhador.

Em situacdes de trabalhos considerados complexos, como € o caso dos controladores
de trifego aéreo, o conhecimento da carga mental do trabalho, cada vez mais, torna-se
necessario, uma vez que, nos Ultimos anos, nessa e em vdrias outras categorias profissionais,
fatores como quantidade e complexidade da informacgdo a ser tratada, tempo disponivel para
elaborar uma resposta e tempo durante o qual se deve manter atengdao implicam operacdes em
niveis inadequados de carga de trabalho, as quais colocam em risco a saide do trabalhador.
Esse € o campo de atuacdo da ergonomia cognitiva, que investiga como a pessoa atua em seu
sistema de trabalho.

Uma forma de analisar esse tipo de relacdo é a cognicdo distribuida (CANAS e
WAERNS, 2001), também chamada de compartilha cognitiva, a qual considera a pessoa e 0s
artefatos como agentes dentro de um sistema comum. O foco da atencdo estd na transferéncia

de informacdo entre os agentes e na transformacgdo de informacdo dentro dos agentes e entre
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eles. Segundo Cafias e Waerns (2001), a cogni¢do € considerada um fendmeno que emerge do
sistema em seu todo.

Tal conceito enfatiza a intersubjetividade como suporte da comunicacio. A reparti¢cao
subjetiva das representacdes da situacdo de trabalho embasa o compartilhamento cognitivo,
pois distribui o conhecimento entre os agentes (JAMIL e ECHTERNACHT, 2003). No caso
especifico do controle de trafego aéreo, essa estratégia pode ajudar nas andlises, j4 que ha
trabalho de equipe.

Em tarefas cognitivas complexas — como o controle de trifego aéreo, o diagndstico
médico, o projeto, o planejamento da produg¢do e a programacdo computadorizada — a
cognicdo individual também tem importancia, que serd considerada neste estudo. “Ao nivel
cognitivo, essas tarefas requerem diferentes tipos de solugdes de problemas, tais como: a
tomada de decisoes, a diagnose e o planejamento; bem como: a antecipacdo, a monitoracdo e
a elaboracdo de célculos mentais” (MARMARAS e PAVARD, 1999, p. 1).

Esses mesmos autores sugerem que essas tarefas t€m as seguintes caracteristicas em

comum:

Sdo constituidas de muitos fatores e componentes que se relacionam entre si,
que interagem e que mudam de valor a cada momento; podem ocorrer
eventos em momentos indeterminados e a natureza do problema a ser
resolvido pode mudar. H4 incerteza quanto a0 momento em que um ou mais
eventos podem ocorrer, e quanto a gravidade das mudangas que eles podem
trazer ao sistema de trabalho; existem multiplos objetivos quantitativos e
qualitativos a serem alcancados, freqiientemente conflitantes, entre os quais
ndo hd uma hierarquia predeterminada; as tarefas podem impor severas
restricdes de tempo aos operadores, podem ocorrer erros humanos com
graves conseqiiéncias e elas podem ser arriscadas.

A maioria dos estudos referentes ao tema € realizada por psicélogos do trabalho e
ergonomistas, € hoje se sabe que trabalhadores que operam em niveis inadequados de carga
apresentam tendéncia a cometer erros e acidentes, o que, no contexto do trafego aéreo, pode
ter conseqiiéncias catastroficas. Sabe-se também que a exposi¢do prolongada a sobrecarga
mental coloca em risco a saude dos trabalhadores. A importancia de tal estudo refere-se ao
fato de que cada vez mais pessoas trabalham sob condi¢des semelhantes as dos controladores,
em vdrias outras profissdes, portanto, hd contribui¢do social e cientifica na realizacdo da
presente pesquisa. Os beneficios da pesquisa estendem-se especialmente ao ser humano

trabalhador no controle de trafego aéreo.
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1.1 0O CONTEXTO E AS QUESTOES DE PESQUISA

O foco nesse tema emergiu quando a pesquisadora conheceu, na disciplina Andlise
Ergondmica do Trabalho, do Programa de Pds-graduacio em Engenharia de Producdo da
UFSC, o universo do controle de trifego aéreo do Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trifego Aéreo (CINDACTA 1I), pertencente a Forca Aérea Brasileira, localizado
em Curitiba. L4, identificou operadores afastados de sua rotina laboral, devido a depressao,
sindrome do panico e também a outros diagndsticos médicos, como: lombalgia, cefaléia,
alteracdes visuais, distirbios gastrointestinais, insonia e irritabilidade (MOTTER, TOKARS e
GONTIO, 2003).

O que justificaria tantos casos de atestados médicos e queixas relacionadas a saide dos
operadores? Supde-se que a relacdo homem-organizagdo-trabalho, ao invés de proporcionar
satisfacdo e prazer, estaria gerando sofrimento. O sofrimento psiquico pode provocar atitudes
de agressividade no trabalho, principalmente em tarefas nas quais hd aumento da tensao
nervosa e da ansiedade (VELASQUEZ er al., 1997).

E necessdrio, entdo compreender o papel do ator principal do objeto da pesquisa: o
controlador de trafego aéreo € encarregado de prestacdo de servicos a quem quer que esteja
voando ou que se proponha a voar, deve fornecer informacdes de vOo as aeronaves e
informagdes meteoroldgicas, acionar alertas e também fazer ordenacdo do fluxo de trafego

aéreo entre os diferentes aeroportos.

Figura 1: Posto de trabalho do controlador de trafego aéreo (console)

A tarefa de controlador implica baixa exigéncia fisica dindmica e forte exigéncia

cognitiva, pois, para realizar seu trabalho, este profissional deve gerenciar muitas
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informacgdes, memorizar diversos codigos e numeros, fazer cdlculos mentais (calcular
distancias), deve ter visdo espacial (no¢do de relacdo entre os trafegos) e ha pressdao temporal.
Trata-se de condi¢@o bastante complexa, na qual deve haver agilidade intelectual e velocidade
de raciocinio. E uma atividade que inclui variabilidade de dados e de ferramentas de trabalho,
tais como: telefone, rddio VHF, radar, mouse, teclado, microfone, impressora e computadores,
localizados no console, que € o posto de trabalho da sala de controle (Figura 1).

Os operadores administram grande nuimero de comunicacdes, principalmente no
trabalho em equipe, além de comunicagcdes com outros controladores, assistentes,
supervisores, chefes de equipes e pilotos, e certamente devem satisfazer altos niveis de
seguranga, na coordenacdo de aeronaves em manobras de pouso ou decolagens ou
deslocando-se entre um aeroporto e outro. Devem ser profissionais qualificados, dominar as
linguas inglesa, portuguesa e espanhola, ter conhecimentos de informatica, de alfabeto
fonético e fraseologia e, ainda, ter integridade dos 6rgios dos sentidos, como visdo, fala e
audicao.

As atividades no contexto do controle de trafego aéreo impdem constrangimentos de
tempo para a tomada de decisdo, que deve ser extremamente rdpida, e reorganizacdo do
trabalho em tempo real, pois a cada instante a realidade modifica-se na tela do radar, a frente
do controlador, portanto, ele lida freqiientemente com o imprevisivel. As demandas impostas
sdo variaveis, de acordo com a regido do espacgo aéreo e de acordo com o fluxo de trafego do
momento, o que acarreta mudancas constantes dos modos operatdrios. Espera-se que os
controladores tenham boa capacidade de antecipacdo, planejamento, diagndstico e tomada de
decisdo. Todos esses fatores geram sobrecarga cognitiva aos operadores, 0 que aumenta 0s
riscos de acidentes de trabalho e adoecimento da populagdo trabalhadora.

No Brasil, o controle de trafego aéreo é quase exclusivamente militar. Dessa forma, a
escala de trabalho dos controladores ndo € apenas operacional, mas também militar, o que
inclui escala de servico armado, representacdes, formaturas e outras solenidades. Assim, o
controlador participa de atividades militares nas folgas operacionais, e isso representa menos
tempo para descanso e lazer.

A escala de servico € alternada (trés dias de servico com dois dias de folga,
ininterruptamente), o que compromete seus vinculos sociais e familiares, e inclui os turnos da
manha, tarde e noite, repercute, assim, em alteragdo sono-vigilia (MOTTER, TOKARS e
GONTIO, 2003).

Ele convive diariamente em conflito com a rotina desenvolvida por familia, amigos e
comunidade a qual pertence. Em seu estudo sobre controle de trafego aéreo, Nocera (2003, p.

16), apresenta algumas falas que ilustram bem essa situagdo. Por exemplo, em determinado
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momento, a autora descreve: “Héd uma forte sensacao de estar sempre em divida com aqueles
que estdo a sua volta”.

O controle de trafego aéreo € ainda um trabalho pouco conhecido para aqueles que nao
estdo em contato direto com ele. A missao do controle de trifego aéreo € fazer com que as
aeronaves trafeguem com seguranca em todo o mundo, o que envolve milhdes de pessoas. Tal
seguranca inclui ndo s6 quem busca um meio de transporte mais rapido, mas também pessoas
que estdao em terra.

Para a Aerondutica Brasileira, o controle de trafego aéreo é o gerenciamento do fluxo
de aeronaves durante voos e procedimentos de pouso e decolagem, visando a total seguranca
operacional (BRASIL, 1994).

Assim, o controlador de trifego aéreo atua em trés diferentes pontos: Centro de
Controle de Area (ACC), Centro de Controle de Aproximacao (APP) e Torre de Controle
(TWR) (PASQUALI e LAGO, 1987), que serdao descritos no capitulo referente a
fundamentagdo tedrica. Ele exerce funcdo ndo regulamentada no pais e desconhecida do
grande publico. Quando seu trabalho aparece, normalmente, é em situacdo desvantajosa,
devido ao nivel de responsabilidade dessa fun¢do, uma vez que ele € um dos principais
responsdveis pela concretizacio dos vbos. E o que se verifica com a recente crise no
transporte aéreo, apds o acidente do voo da Gol, em setembro de 2006, que deixou 154
mortos, com os apagoes aéreos e as greves dos controladores de Brasilia.

A caréncia de estudos relacionados a carga de trabalho no controle de trafego aéreo, no
Brasil, justifica a necessidade de implementar-se esfor¢cos no que diz respeito a andlise do
complexo resultado entre as exigéncias do trabalho e as capacidades humanas de responder a
elas efetivamente. Sabe-se que 0 acesso a essa categoria de trabalhadores, no Brasil, € restrito,
devido as caracteristicas da organizacdo militar, a qual maximiza a hierarquia e a disciplina,
dando margem a pouca flexibilidade, o que dificulta a elaboracdo de novas abordagens e
investigacdes. A pesquisadora, sendo militar, obteve seu pedido aceito para realizar sua
pesquisa.

O Centro de Controle de Area (ACC) de Curitiba apresenta problemas, pois existem
processos de adoecimento, inclusive com afastamento para tratamento de saide. A divisao do
trabalho em todos os ACCs brasileiros é definida pelo Departamento de Controle do Espago
Aéreo (DECEA), subordinado ao Comando da Aerondutica, e consta na Instrucdo do
Comando da Aerondutica (BRASIL, 2004). Tal instrumento define a carga de trabalho para
cada setor, por meio de cdlculos matematicos, que basicamente relacionam carga de trabalho
com o numero de aeronaves. Essa ferramenta baseia-se em: disponibilidade do operador,

distancia percorrida pelas aeronaves no setor, nimero de comunicacdes para cada aeronave no
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setor, tempo médio de duracdo de cada mensagem e velocidade média das aeronaves no setor.
Porém, conforme consta na instru¢do do DECEA, essa ferramenta ndo prevé o tempo de
raciocinio, registro de dados, a coordenacao entre 6rgdos ou setores € a interacdo com o posto
de trabalho.

Desse modo, a prescricdo do trabalho ndo corresponde a real capacidade dos
operadores, uma vez que ocorrem demonstragdes de irritabilidade, questionamentos quanto a
carga de trabalho e grande nimero de atestados médicos e acompanhamentos psicoldgicos,
especialmente por depressao.

Como o controle de trafego aéreo é fundamental para o desenvolvimento da sociedade
e é¢ marcado por imprevisibilidade de eventos e variedade de informacdes, de procedimentos,
de atribuicdes e de produgdo, que sdo fatores que reforcam as exigé€ncias cognitivas
(OLIVEIRA, 2003), decidiu-se estuda-lo sob um olhar ergondmico, mais especificamente, no
enfoque da ergonomia cognitiva.

O objeto do estudo da psicologia ergondmica e cognitiva refere-se a como a pessoa
atua em seu sistema de trabalho. Para poder realizar sua tarefa, ela tem de perceber os
estimulos do ambiente, receber informacgdes de outras pessoas, decidir que acdes sd@o mais
apropriadas e executd-las, bem como transmitir informagdes a outras pessoas que podem
realizar suas tarefas.

Cafias e Waerns (2001, p. 4) definem ergonomia cognitiva como “uma disciplina
cientifica que estuda os aspectos de condutas e cognitivos da relacdo entre o homem e os
elementos fisicos e sociais do ambiente, quando esta relagdo estd mediada pelo uso de
artefatos”.' Por conter o trabalho do controlador carga de exigéncias mentais importante,
entendeu-se que a abordagem de andlise pela ergonomia cognitiva seria a mais indicada.

Segundo Guérin et al. (2001), o objetivo do estudo da variabilidade da producdo para
os ergonomistas ndo € suprimi-la. A andlise do trabalho permite compreender como os
operadores enfrentam a diversidade e as variagdes de situacdes e quais conseqiiéncias elas
trazem para a saide deles e para a producao.

A escolha da area, do setor e da atividade a ser analisada levou em consideracdo os
seguintes fatores:

a) apresenga de trabalhadores com queixas de problemas de satde;
b) o contexto de complexidade;

¢) alida com a informa¢do mediada pela tecnologia informatica; e

" As traducdes dos textos originais em inglés, espanhol e francés sdo de responsabilidade da
pesquisadora.
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d) a importancia do trabalho de controle de trifego aéreo na prestacdo de servicos a
sociedade.

O controle de trafego aéreo foi escolhido para ser analisado, por representar um
contexto de complexidade marcado pela imprevisibilidade e variabilidade de eventos, bem
como pelos altos indices de adoecimento da populacdo trabalhadora, fatores que favorecem a
ampliacdo da carga de trabalho. O ACC de Curitiba apresenta, além dos problemas acima,
déficit de pessoal, problemas tecnoldgicos e sistema organizacional militar, caracteristicas que
reforcam a sobrecarga dos trabalhadores.

Os controladores estdo inseridos em um tipo de organizacdo que implica uma cultura
que da margem a pouca flexibilidade, como sua prépria missdo o exige, e essa caracteristica
envolve condi¢des de trabalho. Essa cultura militar define procedimentos e comportamentos,
e, desse modo, influencia a carga de trabalho.

Frente a todas essas exigé€ncias no controle de trafego aéreo, elaborou-se a seguinte
questdo de pesquisa: Quais sdo as estratégias operatérias utilizadas pelos controladores para
lidar com a imprevisibilidade e variedade de informagdes, procedimentos, equipamentos e
atribui¢des no trabalho e o que essas estratégias representam para a carga de trabalho?

A discussdo de Daniellou (apud ECHTERNACHT, 1998) quanto as relagdes entre

carga de trabalho e satide contribuiu para a elaboragdo da pergunta de pesquisa:

As ‘contraintes’ (condicionantes externas) da situacdo de trabalho e a adocao
de um modo operatdrio levam a solicitacdo especifica de certas funcdes do
organismo. A fadiga destas provoca sinais de alerta que demandam uma
modificacdo seja do modo operatério, seja mais radicalmente das
‘contraintes’ da situacdo de trabalho. O re-arranjo dos modos operatorios
pode permitir aliviar durante um tempo certas fungdes em detrimento de
outras, mas existem circunstiancias onde, finalmente, os sinais de alerta se
manifestam qualquer que seja o modo operatério utilizado. Se ndo hd
possibilidade de modificar as ‘contraintes’ da situacdo de trabalho (por
exemplo, fazendo uma pausa ou diminuindo a pressdo temporal), entramos
no dominio dos atentados a saide. Estes come¢am quando ndo ha mais
meios de fazer diferente e sdo a saida de uma batalha perdida, geradora de
sofrimento (DANIELLOU apud ECHTERNACHT, 1998, p. 38).

Apresentam-se, ainda, algumas questdes de secundérias de pesquisa:

1. O contetddo do trabalho, a pressdao temporal e a intensidade de trabalho teriam relagao
com os sintomas e processos de adoecimento apresentados pelos controladores?

2. Como se d4 a gestdo da variabilidade e da imprevisibilidade no controle de trafego
aéreo?

3. Como a gestdo da variabilidade e da imprevisibilidade contribui para a carga mental

do controlador ?
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4. O trabalho de controlador de trafego aéreo possibilita a margem de manobra

necessaria a sua atividade?

1.2 OBJETIVOS

A partir do que foi exposto, para responder as questdes que foram propostas e para

operacionalizar o estudo, tragcaram-se os seguintes objetivos geral e especificos:

1.2.1 Objetivo Geral

e Compreender como controladores de trifego aéreo de um centro de controle lidam
com a variabilidade e imprevisibilidade presentes em seu exercicio cotidiano de

trabalho.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Descrever o processo de trabalho dos controladores, analisando as condicionantes
internas e externas que fazem parte desse processo e que possam influenciar a carga de
trabalho;

® Analisar como se dd a gestdo da variabilidade e imprevisibilidade nas atividades do
controlador de trafego aéreo;

¢ Identificar as estratégias que os controladores de trafego aéreo constroem diante da
imprevisibilidade e variabilidade em seu trabalho;

e Analisar como se dd a compartilha cognitiva dos controladores na realizacdo de seu
trabalho e sua relagdo com a gestdo da variabilidade e imprevisibilidade em um
sistema considerado complexo; e

e Identificar medidas que permitam um novo olhar sobre esse processo de trabalho e

possibilitem minimizar ou eliminar os constrangimentos decorridos dessa relacao.
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1.3 PRESSUPOSTOS

e O universo de trabalho do controlador de trafego aéreo gera muita dificuldade na
realizagdo da tarefa, na gestdo da variabilidade e da imprevisibilidade, inerente a esse
processo. Dessa maneira, parte-se do pressuposto de que o trabalho € muito mais
complexo do que normalmente é considerado, para efeito das divisdes das tarefas
(conforme foi descrito no item 1.1), e pode levar ao adoecimento do controlador de
trafego aéreo;

e Existe relacdo entre as queixas associadas a saide dos controladores de trafego aéreo e
as caracteristicas de seu trabalho;

e O controlador de trafego aéreo utiliza estratégias para atender a intensificacdo do
trabalho e a restricdo temporal;

¢ A quantidade de informagdes que o controlador deve gerenciar, organizar € conhecer
gera sobrecarga mental;

e (s controladores de trifego aéreo atuam em niveis inadequados de carga, o que

aumenta os riscos de acidentes de trabalho e de adoecimento desses trabalhadores.

1.4 DELIMITACOES DO ESTUDO

Este trabalho envolve somente controladores do Centro de Controle de Curitiba, os
quais controlam o espaco aéreo entre regides distantes dos aeroportos. Dessa forma, os
controladores de Torre e de Centro de Aproximagdo ndao foram incluidos no estudo.
Controladores de outros centros de controle localizados no Brasil foram excluidos da
pesquisa. Nao participaram da pesquisa controladores civis, por nao haver no local da
pesquisa esse tipo de contratado, somente militares, sargentos ou suboficiais, que fazem parte
do contingente da Aerondutica.

O estudo focaliza aspectos relacionados as atividades mentais dos controladores de
trafego, tais como: tomada de decisdo, lida com o imprevisivel, aten¢do, concentracdo, uso de
memoria. Assim, ndo se realizou estudo sobre aspectos biomecanicos, posturas ou medidas

antropométricas.
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1.5 ESTRUTURA DO ESTUDO

O capitulo 1 apresenta os aspectos introdutérios do trabalho, contém a descri¢do do
contexto da pesquisa, a origem do tema, as questdes de pesquisa, 0s objetivos € 0s
pressupostos.

O capitulo 2 trata da fundamentagdo tedrica. Levanta estudos sobre o histérico da
aviagdo e controle de trafego aéreo nacional e internacional e sobre o perfil do controlador de
trafego aéreo. Em um segundo momento, a revisdo da literatura apresenta a temadtica da
cultura organizacional e da complexidade, para, em seguida, aprofundar o estudo das cargas
de trabalho e da carga de trabalho do controlador de trafego aéreo. O capitulo termina com a
apresentacdo de autores que discutem a gestdo da variabilidade e imprevisibilidade, na busca
por fazer uma relacao desses temas com o trabalho dos controladores.

No capitulo 3 apresenta-se o caminho metodolégico do estudo, no qual consta todas as
etapas, técnicas e métodos utilizados na pesquisa.

O capitulo 4 corresponde aos resultados qualitativos e quantitativos encontrados no
decorrer da pesquisa de campo e a discussao deles, a luz da literatura pertinente.

O capitulo 5 traz as consideragdes finais do estudo, recomendacdes especificas para a

situacdo de trabalho estudada e sugestdes para futuras pesquisas.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo, abordam-se estudos sobre o trabalho do controlador de trifego aéreo.
Inicia-se com um breve histérico da aviagdo e do controle de trafego aéreo nacional e
internacional, seu surgimento e sua evolucao. Em seguida, descreve-se o posto de controlador
de trafego aéreo, o trabalho prescrito e as exigéncias desse trabalho, a luz da literatura
consultada sobre o assunto.

Também se analisam na literatura os fatores que se relacionam com o objeto de estudo
desta tese, como, por exemplo, a cultura organizacional, que tem papel importante para
compreender a carga de trabalho dos operadores, bem como a complexidade e a gestdo da
variabilidade e imprevisibilidade.

Ainda neste capitulo s@o apresentados diversos autores que servem de modelagem

conceitual sobre carga de trabalho e carga de trabalho do controlador de trafego aéreo.
2.1 O CONTROLE DE TRAFEGO AEREO

O desejo de voar estd presente na humanidade desde os tempos pré-histéricos, quando
o homem, inspirado em vdos de pdssaros, elaborava tentativas mal sucedidas de voar. Da
mitologia grega deriva a lenda de Dédalo e seu filho Icaro, e outro acontecimento mitolégico
€ o cavalo alado Pégaso (PESSOA, 1992; PALMA, 2002).

A histéria moderna da aviagdo é complexa e tem como marcos de desenvolvimento o
final do século XVIII e a Revolu¢do Industrial, com os primeiros desenhos e teorias de
aviacao, apesar de Toscano (2003) relatar que, j4 no século XV, Leonardo da Vinci construiu
um modelo de avido em forma de pédssaro. Somente no fim do século XIX, com o dirigivel
Zepelim, o homem conheceu o transporte aéreo comercial (PALMA, 2002).

Em 23 de outubro de 1906, o brasileiro Santos Dumont foi o primeiro aeronauta que
demonstrou a viabilidade do v6o com equipamento mais pesado do que o ar. Seu v6o no 14
Bis, em Paris, na presenca de inimeras testemunhas, constituiu um marco na histéria da
aviagdo (DA SILVA, 1990; PESSOA, 1992; PALMA, 2002; TOSCANO, 2003).

O desenvolvimento da aviacdo foi influenciado pelas duas grandes guerras: “Com a |
Guerra Mundial, a aviagdo tomaria considerdavel impulso, em virtude do uso de avides como
arma de grande poder ofensivo, mas seria na década de 1920/30 que esse avanco se
consolidaria” (TOSCANO, 2003, p. 1). lida (2005) ressalta a utilizagdo do conhecimento

cientifico no desenvolvimento de radares, submarinos, tanques e aeronaves, com a eclosao da
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II Guerra Mundial. Segundo Palma (2002, s.p.), “Nao se pode esquecer, entretanto, a
participacdo da segunda guerra mundial neste contexto. Grande parte das conquistas
cientifico-tecnoldgicas estd associada a atmosfera militar”.

O controle de trifego aéreo, segundo registros da Federal Aviation Administration
(FAA), comecou a partir de 1930, juntamente com o inicio da aviacdo comercial de grande
porte, época em que foi iniciada a construcdo dos primeiros aeroportos comerciais
(REBELLO, 1997).

Um sistema de controle de trafego aéreo € um conjunto de subsistemas que visam a
auxiliar o gerenciamento do fluxo de aeronaves tanto no ar quanto em terra. Como definicao
da finalidade de sistema de controle de trafego aéreo, pode-se citar Hopkins (apud
REBELLO, 1997, p. 8): “o tradicional objetivo dos sistemas de controle de trifego aéreo €
certificar a seguranga, ordenacdo e o gerenciamento do fluxo de aeronaves”. No Brasil
(BRASIL, 1994), os objetivos sdo praticamente 0s mesmos: prevenir colisdes (entre
aeronaves e entre aeronaves e obstiaculos nas areas de manobras) e acelerar e manter o fluxo
de trafego.

A Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI) estabelece de forma sintética
os objetivos do sistema de controle de trafego aéreo:

¢ impedir colisoes;

e acelerar e manter ordenado o fluxo;

® assessorar e prestar informacdes ao voo; e
¢ notificar sobre as aeronaves em perigo;

Especialmente na década de 30, vérias melhorias técnicas possibilitaram a construcio
de avides maiores, que podiam percorrer distancias maiores, voar em altitudes maiores e mais
rapidamente, e, assim, carregar mais carga e passageiros. Avancos na ciéncia aerodindmica
permitiram a engenheiros desenvolver aeronaves cujo desenho interferisse 0 minimo possivel
no desempenho em voo. Os equipamentos de controle e os cockpits das aeronaves também
melhoraram consideravelmente nesse periodo. Além disso, melhorias na tecnologia de
radiotelecomunicacdes permitiram o uso de equipamentos de radiotelecomunica¢do na
aviacdo, de modo que os pilotos recebessem instru¢des de voo de equipes em terra, e pilotos
de diversas aeronaves pudessem se comunicar entre si. Tudo isso gerou técnicas mais precisas

de navegacao aérea (PALMA, 2002).
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Em 1935, ocorre a primeira experiéncia com o radar. Atualmente, e em
conseqiiéncia da utilizacdo das altas freqiiéncias radioelétricas, encontra-se
nos avides, dispositivos automdticos para aterrissagem e radar
meteorolégico. A década de 40 marca, entdo, um crescimento na utilizagdo
dos propulsores a jato, o que permite a quebra da “barreira do som” (1.227
km/h), em 1947 (PALMA, 2002, s.p.).

No inicio, o treinamento dos pilotos baseava-se na sistemdtica para o voo IFR
(Instrument Flight Rules), também conhecido como “vdo cego” (LIMA JUNIOR apud
REBELLO, 1997, p. 4). Essa sistemdtica consistia na transmissdo de mensagens, cujo
conteddo se compunha por suas posicoes e estimativas de chegada nos pontos de passagens e
nos aerédromos de destino. Tais mensagens geravam o retorno de informacdes de grupos
especiais trabalhando em terra (os centros de controle). Em 1936, o governo americano
decidiu assumir a responsabilidade desses centros de controle e formou a primeira turma de
controladores de voo (REBELLO, 1997).

No principio, o controle era feito em torno de dreas de pouso, através de
instrumentos de rddio-comunicacdo. Foi na Segunda Guerra Mundial que o
controle de trifego aéreo se desenvolveu em fungdo da necessidade de
operagdes noturnas e em baixa visibilidade. A partir deste momento, as
aeronaves passaram a ser controladas de outra forma, através do conceito de
separacdes de seguranca para evitar colisdes ndo s no ar, mas também em
manobras no solo, e também imprevistos de ordem meteoroldgica. Nesta
época foi desenvolvido o radar para aplicagdes comerciais (REBELLO,
1997, p. 5).

O transporte internacional principiou a ser feito em larga escala depois da Segunda
Guerra Mundial, por avides cada vez maiores e mais velozes (TOSCANO, 2003).

Durante o periodo final da Segunda Guerra, a Convenc¢do Internacional de Aviacdo
Civil, conhecida como Convencdo de Chicago, estabeleceu normas de padronizagdo como
pré-requisito para o controle de trafego aéreo internacional. Foi entdo fundada, em 1947, a
Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional, como corpo regulador para as especificacdes e

implementacdes no controle de trafego aéreo internacional (REBELLO, 1997).

O aumento de volume de trafego aéreo surgiu nas rotas entre as grandes
cidades. Muitas dessas rotas eram controladas por sinais de radiofreqiiéncia e
as separacdes eram feitas pelos controladores através de uma representagio
tridimensional. Com o advento do radar, foi teoricamente incrementada a
qualidade das informacgdes recebidas pelos controladores e, neste contexto,
as separagdes entre as aeronaves poderiam ser reduzidas sem comprometer a
seguranca. A idéia prevalente é que o controlador ji tinha o poder de
acompanhar melhor o fluxo das aeronaves no espaco aéreo (REBELLO,
1997, p. 5).



27

Com o passar dos anos, o transporte aéreo consolidou-se € 0 ndmero das aeronaves em
vOo aumentou consideravelmente. Os sistemas de controle foram se aperfeicoando juntamente
com as aeronaves, com a introdu¢do de vérios dispositivos e procedimentos. Uma dessas
importantes introducdes foi a das notificagcdes, que € a base de elaboracdo dos planos de vdo

(flight strip ou somente strip) e serd abordada posteriormente.

2.1.1 O Controle de Trafego Aéreo no Brasil

A aviagdo civil no Brasil, de acordo com Da Silva (1990), desenvolveu-se com a
fabricacdo aerondutica para fins militares, na década de 1920. A partir dessa época, o
transporte de correio passou a ser empregado, inclusive incluindo passageiros nas viagens.

A aviacdo comercial brasileira iniciou-se em 1927, com v6os nacionais, entre Rio de
Janeiro e Floriandpolis, e entre Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande. No mesmo ano, iniciou-se
linha regular entre Rio de Janeiro e Porto Alegre. No ano de 1929, a Nova lorque-Rio-Buenos
Aires iniciou o servico aéreo entre essas duas cidades e o Brasil (TOSCANO, 2003).

A primeira torre de controle do pais foi construida na base aérea de Campo dos
Afonsos, em 1939, em Natal (RN). Nessa época, o controle de trafego aéreo era realizado por
um sistema rudimentar de radiofonia. Ela consistia em uma mesa onde havia um radio
transmissor, um receptor 4495 de freqii€ncia varidvel e um altimetro de avido. Havia também
uma biruta, mais ou menos a cem metros da mesa, que fornecia a direcdo do vento, cuja
velocidade era calculada por estimativa, conforme o angulo que ela formava em relacdo ao
mastro (LIMA apud REBELLO, 1997). Ao mesmo tempo, foi construida a torre do Rio de
Janeiro, localizada em cima do hangar que fica ao lado do atual prédio do aeroporto Santos
Dumont. Tratava-se de estruturas muito simples, mas que ja representavam avango técnico em
relac@o ao pouco que existia.

As mudangas pds-guerra repercutiram na aviacdo mundial. Para cada movimento de
intensificac@o tecnoldgica, liderado pelos EUA, Inglaterra e Franca, houve um fendmeno de
atualizacdo histérica nos demais paises. Com isso, surgiu a necessidade de haver
controladores de trafego aéreo, os quais, no Brasil, sdo, em sua maioria, militares com
formacao técnica de cerca de um ano e meio, feita na Escola de Especialistas da Aerondutica
de Guaratinguetd e no Instituto de Protecao ao V6o em Sao José dos Campos (REBELLO,
1997).

Na década de 40, a aviagao civil brasileira firmou-se, inicialmente, com a criagdo do
Ministério da Aerondutica, em 1941, o qual agrupou a aviacdo naval, a avia¢do militar e a

aviacdo civil. Nesse periodo, houve a criacdo de muitas empresas de transporte aéreo, com
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aumento da frota nacional e criagdo de aeroclubes para a formacao de pilotos e construgdo,
durante a guerra, de vérios aeroportos pavimentados e dotados de auxilio para a aproximagdo
por instrumentos (DA SILVA, 1990).

Da Silva (1990) descreve que, na década de 50, iniciou-se o uso do jato no transporte
aéreo, fase em que houve aumento de producdo, de tecnologia, de seguranca e de conforto. Na
década de 80, a aviagdo civil brasileira posicionou-se entre as 10 maiores do mundo em
termos de producdo de servicos, nimero de aeroportos, quantidade de pilotos e rede de
controle de trafego aéreo. O Brasil € o tnico pais em desenvolvimento considerado poténcia
aerondutica no seio da OACI, com participacdo no conselho de direcao, o qual € composto por
36 membros.

Aradjo Jinior e Da Costa (2005) analisaram que, até o inicio de 1990, o transporte
aéreo no Brasil sofreu perdas de eficiéncia econdmica decorrentes de regulamentagcdes
restritivas desnecessdrias, tanto no mercado doméstico quanto internacional. Apds esse
periodo, governos de diferentes paises, inclusive do Brasil, reconhecendo essas limitacoes,
implementaram esforcos no sentido da desregulamentacdo, a fim de melhorar a eficiéncia do

transporte aéreo e reduzir os precos, dado o aumento da competicao entre as empresas.

2.2 0 CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO

Haé diferentes atores envolvidos no cendrio de complexidade do controle de trafego
aéreo. A seguranca na aviacdo depende de decisdes que envolvem habilidades técnicas,
humanas e também a percepcao de todo horizonte que estd a sua volta. Um desses atores € o
controlador de trifego aéreo, o qual, além de decidir quem tem prioridade de pouso e de
decolagem, tem de analisar uma gama de informagdes de profunda complexidade (BISPO e
FERRUCCIO, 2001).

Inicialmente, eles eram formados pela Escola Técnica de Aviacdo de Sdao Paulo e pela
Escola de Especialistas da Aerondutica, no Rio de Janeiro, mais tarde transferida para a
cidade de Guaratingueta (Sao Paulo). Atualmente, os controladores sdo formados pela Escola
de Especialistas da Aerondutica de Guaratingueta (militares) e pelo Instituto de Prote¢do ao
V60, em Sdo José dos Campos, Sdo Paulo (controladores civis e formagao avancada para
controladores militares e civis).

O controlador de trafego aéreo é o principal protagonista de todos os trafegos aéreos
correntes (aeronaves prontas para pouso ou decolagem) e pendentes (aeronaves que estdo em
espera para pouso ou decolagem) e, como tal, também responsdvel por uma série de

informacdes referentes a eles. Para a realizacdo de sua fungdo, executa uma série de tarefas,
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que totalizaram 83 tarefas diferentes, no estudo realizado em 1987, no CINDACTA I, em
Brasilia (PASQUALI e LAGO, 1987).

Devido ao elevado nivel de tarefas cognitivas, o trabalho do controlador de trdfego
aéreo demanda grande carga mental e emocional, pois € ele quem toma as decisdes finais, o
que, quase sempre, dever ser feito em tempo muito restrito. E uma funco que exige agilidade
intelectual, velocidade de raciocinio, boa resisténcia ao estresse e capacidade de adaptagdo.
Por isso ele € considerado, na Europa, Artesanato Intelectual (MOREIRA e VIDAL, 1999).

Além disso, realiza uma tarefa que exige alta atenc¢do prolongada, relacionada com
elevada responsabilidade (PASQUALI e LAGO, 1987; MOREIRA e VIDAL, 1999). Assim
como Itani (1997, p.198) relata em seu estudo desenvolvido com metrovidrios de Sao Paulo, o
ritmo de trabalho para os controladores nao é sempre o mesmo, mas € sempre um tempo de
espera: “Quando estd atento, o tempo € o da espera, alongado pela incerteza e pela expectativa
da espera [...] O tempo € tecido pela angustia da possibilidade de perder a atencdo”. Assim, as
freqiientes mudangas de ritmo de trabalho que se sucedem ao longo da mesma jornada de
trabalho, segundo essa autora, sdo altamente estressantes e consideradas nocivas para a satude
dos operadores.

O controlador ¢ um dos muitos agentes de seguranca. Sua fungdo € garantir a
seguranca para todos os que estdo a bordo da aeronave, passageiros e tripulacio, e também de
quem estd em terra (BISPO e FERRUCCIO, 2001). Por isso, Rebello (1997, p.18) afirma que:

Os controladores de trafego aéreo constituem um grupo especial de
trabalhadores, uma vez que exercem sua atividade de alta responsabilidade
em um ambiente fisico adverso, onde existem variacdes ambientais e
cronobioldgicas devido ao ambiente de trabalho confinado e a jornada de
trabalho em turnos alternados. Eles sdo o “elo de ligacdo da aeronave (mais
tripulacdo, passageiros e carga) entre a terra e o ar’.

Segundo Gras et al. (apud PEREIRA, 2001), a vulnerabilidade do trabalho do
controlador de voo esta relacionada ao confronto entre o trabalho automatizado (controle de
trafego por radar e computadores) e o aspecto artesanal e sensorial (interpretacdo de
informagdes visuais e auditivas). H4 uso dos sentidos fisicos e, a0 mesmo tempo, da memoria.

Na concepgao do trabalho do controlador de trafego aéreo, as comunicacdes utilizadas
pelos operadores sdo de vital importancia, conforme destaca Rebello (1997, p.19): “O
trabalho do controlador de vdo apresenta uma linguagem operacional particular. A linguagem
utilizada durante o trabalho nao é uma simples linguagem de comando, pois ¢ um campo em

que sdo utilizados varios simbolos de muitos significados e formas de expressao”.
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Na comunicagdo verbal, via radiotelefonia, apesar de existir uma fraseologia
mundialmente conhecida, podem surgir alguns embaracos, quando ndo se domina o idioma
inglés, que € obrigatdrio para o trabalho dos controladores de trafego aéreo (e também para os
pilotos). Se houver demora na compreensdo das mensagens, ha risco para a seguranga nas
operacoes (MOTTER, TOKARS e GONTIO, 2003).

Os controladores usam sistemas computadorizados complexos, interconectados com
seu pais e com os outros. Em alguns 6rgdos de controle (Madri, Espanha e Copenhague,
Suica), os controladores tém ainda um /ink de video para saber como os outros controladores
mais distantes estdo organizando os trafegos e como eles estdo seqiienciando os vOos na
chegada (MERTZ, 2003).

A radiotelefonia nas condi¢des modernas de controle de trafego aéreo tem se
configurado com dificuldade, devido a possibilidade de ruidos nas transmissdes. Segundo
Rebello (1997) e Bispo e Ferruccio (2001), ndo adianta haver um sistema de captacdo de
radares e de computacdo totalmente automatizado e moderno, se as radiofreqiiéncias nao
funcionarem adequadamente para o controlador poder transmitir e receber informagdes
orientadas aos pilotos durante os procedimentos aéreos.

Podem se instalar nesses profissionais reacdes de estresse, demonstradas por meio de
questiondrios e pela dosagem da excre¢do de catecolaminas. Num estudo com controladores
de Zurique, observou-se que, nas primeiras quatro a sete horas de trabalho, toma lugar uma
sensivel diminuicdo da capacidade subjetiva de prontiddo da producdo e as realizacOes
psicofisioldgicas e, apds a sétima hora, ocorre forte aumento da fadiga tanto no campo dos
indicadores objetivos quanto dos subjetivos (GRANDJEAN, 1998).

O estudo realizado no ACC de Curitiba, por Sauki, Filho e Brito (2003), revelou que
muitos controladores sofrem de diferentes doencgas causadas pelo trabalho, como: tendinite,
dores nas articulagdes, danos na visdo, problemas psicoldgicos, dores de cabeca, depressao,
perda de concentragdo, fadiga e estresse.

Para a realiza¢do de sua funcdo, executam uma série de tarefas, que foram resumidas

por Rebello (1997, p. 17), da seguinte forma:
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e Identificar cada aeronave, de tal maneira que nao possa haver erros
quando for transmitir instrugdes para o piloto.

e Conhecer a performance e a capacidade para cada tipo de aeronave.

e Conhecer a rota e a posi¢do atual de cada aeronave, o nivel de voo,
velocidade e prioridades de cada aeronave em contato radar, o
estado constante, as mudangas de posicdo e de nivel devem ser
previstas.

e Usar os meios de comunicacdes entre o sistema de controle de
trafego aéreo e cada aeronave, através de conversas com pilotos e
com outros controladores.

e Conhecer a posi¢cdo de cada aeronave em relagdo as outras para que
possa se certificar de que cada aeronave permanecerd com uma boa
separagdo de seguranga.

e Conhecer métodos, procedimentos, instrucdes, formato de
mensagens padronizadas, com regras sobre quando e onde as
regulacdes de controle de trafego aéreo devem ser utilizadas.

e Saber as descricdes das informagdes sobre cada aeronave, para
permitir que ela esteja relacionada com a informacao correspondente
a outra aeronave sob controle de trdfego durante o mesmo espaco de
tempo.

Mais especificamente no ACC de Curitiba, existem 19 atribui¢des operacionais que
competem ao controlador de trafego aéreo de setor, porém, quando operam como assistente de
controlador de setor, podem-se encontrar mais 15 atribuicdes prescritas aos trabalhadores
(BRASIL, 2005) (Anexo C).

Sauki, Filho e Brito (2003, p.58) citam uma série de requisitos necessdrios aos
operadores de trafego aéreo:

a) ter excelente raciocinio espacial;

b) ter boa saude fisica e mental,;

¢) ter boa dic¢ao;

d) saber emitir as instru¢des aos pilotos;

e) saber registrar de forma codificada as instru¢des emitidas aos pilotos;

f) conhecer profundamente as regras de trafego aéreo;

g) consultar e interpretar publicacdes aeronduticas, documentos, mapas e cartas aéreas;

h) conhecer as rotas aéreas em geral;

1) saber a localizacdo geogrifica dos aerédromos da regido onde os sistemas estdo
inseridos;

j) saber as influéncias dos fendmenos meteoroldgicos (ventos, formacdes de gelo,
nuvens, turbuléncias, trovoadas, pressoes etc.);

k) saber operar o sistema de tratamento de planos de voos; e
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1) saber principalmente identificar as aeronaves e interpretar as imagens fornecidas pelo
radar.

A psicdloga Maria da Conceicdo Pereira (2001) descreve os aspectos psiquicos na
relacdo pilotos controladores, citando aspectos que devem estar presentes nos perfis
psicolégicos ocupacionais de controladores: ser seguro de si, decidido, realista, estdvel
emocionalmente, perseverante, tedrico e orientador consciencioso, questionador e exigente
consigo mesmo. No mesmo estudo, a autora aborda os aspectos que envolvem os processos
cognitivos de pilotos e controladores: atencdo, concentragdo, percep¢cdo sensorial, raciocinio
espaco temporal, memdria visual e auditiva (de longo e de curto prazo), raciocinio 16gico e
fluéncia verbal (dominio de linguas estrangeiras).

E importante que haja a possibilidade de transferéncia da responsabilidade do controle
de trafego de uma aeronave de um controlador para outro. Uma gravagao oficial de todas as
acOes executadas durante o trabalho € essencial para cada vdo, como prova de sua ocorréncia
e também para o caso da necessidade de informagdes posteriormente ao controle.

Os modelos de interfaces, no controle de trafego aéreo, sdo mais ou menos baseados
no WINP (janelas, icones, conceito mouse pointer). No entanto, esse tipo de interacdo
raramente pode tratar de algumas necessidades relativamente especificas para os
controladores de trifego aéreo, cujas tarefas ndo s@o iguais as de usudrios comuns de
computadores. Por exemplo, trabalhar com muitos dispositivos diferentes (tela de radar,
microfone, radio, strips), com numerosos usudrios proximos e distantes (pilotos, outros
controladores, grupo de apoio técnico) e sob situacdes freqiientes de alto estresse faz com que

a interface homem-maquina (HCI) exija menos atencao do usudrio (MERTZ, 2003).

2.3 O SISTEMA DE CONTROLE DE TRAFEGO AEREO

O servigo de controle de trafego aéreo para voos controlados refere-se a aerédromos,
aerovias e outras partes do espacgo aéreo assim definidas. Tem a finalidade de impedir colisdes
entre aeronaves e acelerar e manter o fluxo de trifego. Existem trés tipos de controle
diferentes para os vdos civis e comerciais: Centro de Controle de Area (ACC), Centro de
Controle de Aproximacdo (APP) e Torre de Controle (TWR) (PASQUALI e LAGO, 1987,
PEREIRA, 2001).



33

2.3.1 O Centro de Controle de Area (ACO)

O centro de controle de drea tem jurisdi¢do dentro de uma Regido de Informacdo de
Vo6o (FIR), que sdo as areas de controle e as dreas ou rotas de assessoramento contidas em
cada uma das FIR.

O ACC também controla os vdos de cruzeiro em rotas entre areas terminais, incluindo-
se a transi¢do inicial do estado de cruzeiro para as condi¢des de subida ou de descida.
Controla rotas do espaco aéreo superior, acima de 19500 pés (1 pé = 33cm). Nesse espaco
aéreo, as aeronaves circulam em corredores largos de 10 milhas nduticas (aproximadamente
18km) e sdo separadas verticalmente em 1000 pés (em torno de 300 metros). Nos ACCs do
Rio de janeiro e de Brasilia, cada setor pode controlar de 20 a 25 aeronaves (PASQUALI e
LAGO, 1987; REBELLO, 1997; PEREIRA, 2001). No ACC de Curitiba, o nimero de

aeronaves por setor no controle radar gira em torno de 12 (BRASIL, 2005).

2.3.2 O Controle de Aproximagao (APP)

O controle de aproximacdo e as torres de controle de aerédromos (TWR) estdo
subordinados operacionalmente ao ACC responsavel pela regido de informacdo de voo em
que estao localizados.

O controle de aproximacgdo é proporcionado a todas as aeronaves que voam segundo
as regras de voo por instrumentos (IFR), dentro de uma 4rea de controle terminal, que € uma
area de controle situada geralmente na confluéncia de rotas de servico de trafego aéreo (ATS),
e nas imediagdes de um ou mais aerédromos. Toda aeronave que efetua um plano de vdo sob
qualquer condicdo meteoroldgica serd controlada pelo controle de aproximagdo. Ela podera
estar partindo ou se aproximando de um aerédromo. A referéncia € o local onde estd o APP,
considerando-se uma distancia de cerca de 80km de raio e uma altitude de 5000 metros
aproximadamente (PEREIRA, 2001). Nesse caso, o modelo mental do controlador ¢ um
cilindro, onde ele visualiza mentalmente o posicionamento das aeronaves juntamente com a
informacao de radio e de radar (REBELLO, 1997).

Quando as aeronaves estdo a Skm do aeroporto de destino (em condi¢des visuais ou
por instrumentos), no inicio do procedimento de pouso, seu controle pode ser transferido para
a torre.

Cada posi¢ao (setor) pode controlar de oito a 15 aeronaves. Os v0os nas 4reas

terminais sdo controlados e organizados de diferentes dire¢des para um determinado sentido
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de pouso, e também para os procedimentos iniciais de rota de decolagem, de acordo com as

destinacoes.

2.3.3 A Torre de Controle (TWR)

Conforme Sauki, Filho e Brito (2003) e Pereira (2001), a torre de controle em si € uma
estrutura arquitetdnica, que pode variar de altura, dependendo do aerédromo, mas deve gerar
para o controlador visao de 360° do espaco aéreo e do solo. A torre estd relacionada com todas
as manobras de um aeroporto e seu espaco aéreo (um raio de Skm), incluindo-se os
procedimentos de pouso, decolagem, manobras de solo das aeronaves e movimentagao de
viaturas de apoio aeroportudrio (caminhdes, Onibus e automoveis).

A TWR trabalha em conjunto com o APP, recebe e transmite mensagens de chegada e
de partida de aeronaves dentro da drea terminal. Ela € divida em trés posicdes: a posi¢ao de
controle de pouso; a posi¢do de controle de decolagem; e o setor de controle de solo, que
controla nao s6 o “taxiamento” das aeronaves, como também toda movimentacdo das viaturas
de apoio (PEREIRA, 2001).

2.3.4 Os Sistemas Trabalhando em Conjunto

Na realidade, o servigo de controle de trafego aéreo é constituido por vdrios sistemas
que trabalham em conjunto. Quando uma aeronave decola de um aerédromo, ela € controlada
pela torre. A partir do momento em que ela ganha altitude e ultrapassa o raio de 5km, ela
passa a ser controlada pelo APP, que gera informagdes do nivel e da aerovia que devem ser
utilizados. Quando a aeronave sai da area terminal, o controle passa para o ACC, que controla
as rotas de navegacdo até o momento de aproximacao para o pouso. Cada tipo de centro de
controle pode se comunicar com o outro (REBELLO, 1997).

Nos procedimentos de pouso, ocorre o seguinte: a aeronave esta sendo controlada pelo
ACC e dé inicio aos procedimentos de pouso. O controle do ACC indica a freqii€éncia que o
piloto deverd usar para entrar em contato com o APP da drea terminal. Depois do contato do
APP com a aeronave ja devidamente orientada pelo controle, € iniciado o procedimento de
pouso propriamente dito, com uso da aerovia indicada como rampa de descida. O APP indica
a posicao da aeronave na fila de descida (quando é em uma drea terminal congestionada) e, a
cada cinco minutos, o APP entra em contato para confirmar o nivel. Quando a aeronave esta
se aproximando do aerédromo de destino, o APP informa a freqii€ncia para entrar em contato

com a torre. A partir do nivel 90 (900 pés), o contato € transferido para a TWR, informando-
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se que a aeronave ja estd em contato visual. E, entdo, solicitado aos pilotos que abaixem e
verifiquem o travamento do trem de pouso. Esse pedido € feito para qualquer aeronave, pois €
norma de seguranca da OACI. Depois disso, é dada continuidade aos procedimentos de
pouso. Quando a aeronave toca a pista, a TWR continua dando coordenadas durante a
movimentagdo no solo, até que a aeronave estacione (REBELLO, 1997).

Para a realizacdo dos servigos de voos controlados, hd o registro de cada passo dado,

principalmente nas strips, que serd detalhado a seguir.
2.3.5 As Fichas de Progressao de Voo — Strips

As fichas de progressdo de voo (strips) sao ferramentas fundamentais para o trabalho
do controlador de trifego aéreo, pois, por meio delas, ele recebe informagdes de cada
aeronave a ser controlada. As strips sdo tiras de papel retangular (20cm x 3cm) em que
constam informagdes sobre as aeronaves, como: identificacdo, hora estimada de pouso no
destino, nivel de voo, se a aeronave € militar, se transporta doente a bordo e ele necessita de
cuidados imediatos apds o pouso.

Conforme descrito, os controladores tém de lidar com muitas informacdes, trabalhar
com muitos outros operadores, com muitos dispositivos e telas diferentes. A maior parte das
informagdes € transitoria (geralmente com utilidade menor do que 30 minutos). Algumas
informagdes estdo explicitamente a mostra para o controlador e outras sdo mostradas
instantaneamente (MERTZ, 2003).

Antes de qualquer voo partir, o piloto ou a companhia deve apresentar um plano de
vOo. As strips sdo impressas em frente a um dos controladores do setor. Elas sdo usadas para
tr€s propdsitos principais (MERTZ, 2003, p. 2):

e Servem como “tela de exposi¢do” para se adquirir informacdes;

e Servem como bloco de notas para registrar as instrucdes dadas a um piloto (ou
qualquer outra informag¢do necessdria);

e Servem para os controladores planejarem e organizarem seu trabalho, quando eles
ordenam as strips nos porta-strips;

Nos ultimos dez anos, houve muitas tentativas de computadorizar as strips. A principal
razdo foi que os controladores inserissem informagdes nelas, de forma que pudessem ser
utilizadas com recursos eletronicos ou para coordenacdo com os controladores mais distantes.
No entanto, essas tentativas nao foram bem-sucedidas.

Mertz (2003, p. 2) cita algumas fun¢gdes menos 6bvias das strips de papel, geralmente

negligenciadas pelos projetistas.
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¢ Se necessdrio, os controladores podem anotar (ou desenhar) qualquer coisa nas strips.
Com os computadores, eles estdo mais limitados;

® As strips sdo mais versateis. Por exemplo, elas armazenam alguns cédigos informais,
porém bem conhecidos, como o uso dos porta-strips coloridos. Isso oferece o cédigo
de cores e a possibilidade de deslocar strips para o lado, para enfatizar uma ou duas
Strips;

® As strips de papel, porque sdo manipuldveis, favorecem a comunicagdo silenciosa,
gestual entre controladores, jd& o mouse e o teclado sdo baseados em interfaces com
que o usudrio dificilmente interage;

® O contetdo e o formato das strips foi projetado e reprojetado durante décadas. Dessa
forma, remover algumas informagdes seria dificil.
As strips sdo ferramentas tao tteis, que € possivel controlar um espago aéreo mesmo

se o sistema radar estiver fora do ar, por meio das informacdes nelas contidas.

O ““uso cognitivo das strips” foi objeto de estudo de Pavet (2001, p.6), na torre de

controle do aeroporto Charles de Gaulle de Paris. O autor relata que:

[...] os blocos de notas ndo deveriam ser considerados como um apoio
cognitivo, mas sdo partes do sistema cognitivo. Se o mantemos ou o
retiramos, drasticamente, modificamos todo o sistema. Processar a realidade,
utilizando ferramentas, economiza energia e evita o processo de
mentalizacdo desta mesma realidade.

Segundo o autor, os controladores manipulam as strips para construir suas
representacOes. Eles atuam, de forma indireta, nas aeronaves; as strips incorporam o
instrumento de suas atividades; o porta-strips permite aos controladores estabelecer a
representacao que eles estdo tentando estruturar e gerenciar. Segundo Pavet (2001, p. 7): “eles
confiam nestas ferramentas, exteriorizando, assim, esta representacdo, economizando
memoria e capacidade mental. Como uma recomendagdo crucial, o controle manual deve ser
preservado”.

O campo de estudo da strip manual, como ferramenta cognitiva que favorece o
monitoramento ativo versus monitoramento passivo, real¢a o relativo nimero de anotacdes
feito nas strips ou os movimentos feitos com elas. Essas acdes parecem ser valiosas no
aspecto da carga de trabalho. Por outro lado, elas permitem ao operador adotar uma técnica de
monitoramento ativo. O autor considera que as anota¢des ou manipulagdes fortalecem a
memorizagdo do resultado das a¢des anteriores dos controladores: a implicag¢do direta do ato

de anotar € benéfica para a memorizacao.
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Ainda segundo Pavet (2001, p. 7):

As strips de papel sdo um meio de organizar as agdes futuras, tornando-se
um apoio ao planejamento. Muitas anotacdes ou pequenos gestos sao apenas
a preparagdo de agdes futuras. De forma geral, o porta-strips personifica um
organizador de tarefa e o bom gerenciamento deste quadro significa estar a
frente da situa¢do. Fazendo uma verificagdo constante no porta-strips, o
controlador freqiientemente percebe uma agdo esquecida ou uma acdo um
tanto relevante, ainda ndo planejada. O monitoramento recorrente e intenso
das strips permite a averiguacdo de acdes oportunas proveitosas.

As informagdes contidas nas strips sao de vital importancia, por exemplo: a taxiway de
acesso conduz a aeronave a pista de pouso e decolagem pela taxiway principal, pela
intermedidria ou pela cabeceira.

Gras (apud PAVET, 2001, p. 7) realca que a linguagem corporal, associada ao
manuseio das strips, permite ao controlador diminuir o estresse € a ansiedade inerentes as

atividades do controle:

[...] a strip pode ser vista como um antidoto para a ansiedade e esta, que é
inerente a atividade de controle, é gerada, principalmente, pelas tomadas de
decisdo relativas as aeronaves que os controladores ndo dominam
diretamente. Anotacdes, rabiscos sdo esforcos para reduzir este medo
relacionado a disparidade entre suas posicdes (na sala de controle ou na
torre) e o trafego por eles gerenciado.

Assim, também Pavet (2001) refere-se ao uso manual das strips como chave da
comunicacdo: atualmente, a movimentacdo das strips de papel por um controlador é
facilmente percebida e entendida por outros controladores. Para o autor, essa forma de
comunicacdo informal entre os operadores deveria ser mantida, qualquer solucdo de
integracdo deve ser capaz de manter o mesmo nivel de aten¢do mutua.

Esse artefato ndo s6 contém informagdes relativas as instrucdes dadas aos voos, como
também se caracteriza por suas propriedades fisicas de manipulagdo, que possibilitam
configuragdes espaciais significantes pelo controlador. Além de serem suporte para a
atividade individual (memorizagdo, planificacdo), as strips desempenham papel importante na
coordenagdo entre controladores, permitem, sobretudo, o reconhecimento da inten¢do e a
atualizacdo de um contexto reciproco necessdrio para a realizacdo coletiva da tarefa
(PAVARD e SALEMBIER, 2005).

A partir da revisao bibliografica sobre o controle de trifego aéreo e sobre os
controladores, e abordadas também as strips, que sdo ferramentas importantes e especificas

desse trabalho, considerando-se a subordina¢do desses operadores a mesma estrutura
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organizacional militar, consistiu temdtica de importancia assuntos mais abrangentes, como a

cultura organizacional e a complexidade, que serdo apresentadas a seguir.

2.4 CULTURA ORGANIZACIONAL

A definicdo de cultura ajuda na compreensdo do conceito de cultura organizacional.
Para Geertz (1973 apud BOGDAN e BICKLEN, 1994, p. 58):

[...] a cultura aparenta ser mais complexa e algo diferente: sistemas co-
construidos de signos (a que ignorando a linguagem mais técnica, eu

7z

chamaria simbolos) a cultura ndo é um poder, algo a que possam ser
causalmente atribuidos os acontecimentos, comportamentos, instituicdes ou
processos sociais; trata-se antes de um contexto, algo no interior do qual
estes fendmenos se tornam inteligiveis, ou seja, suscetiveis de serem
descritos com consisténcia.

Assim, os autores entendem cultura no sentido de “‘significado partilhado”, algo que
possibilita as pessoas agir conjuntamente.

Nesse sentido, Coelho e Magalhaes (2001, p. 43) também conceituam cultura: “é um
conjunto de crencas e valores compartilhados por todos ou quase todos os membros de um
grupo e € a partir dessas crengas e valores que se estabelecem os comportamentos e a
percep¢ao de mundo das pessoas”.

O conceito de cultura organizacional € central na explicacdo de fendmenos
organizacionais, entretanto, existem intimeras conceituagdes e enfoques relacionados a esse
tema. O consenso que existe na literatura refere-se a considerd-la fendmeno relacionado a
histéria e tradi¢do, de caréter coletivo, holistico e subjetivo (FERREIRA e ASSMAR, 2004).

A cultura organizacional pode ter relacdo com uma série de pressupostos bdsicos
criados, descobertos ou desenvolvidos para aprender a lidar com os problemas de adaptacdo
externa e integracdo interna, e que sdo ensinados aos novos membros da organizacdo; ou pode
ter relacdo com as experi€ncias, os significados, valores e compreensdes aprendidos e
compartilhados e que sdo comunicados de forma simbdlica; ou, ainda, a cultura pode ter
relacdo com normas e valores que caracterizam a vida da organizagdo, a qual se manifesta por
meio de ritos e cerimoOnias planejados pela prépria organizagdo (FERREIRA e ASSMAR,
2004).

A cultura, segundo Mendes (2004, p. 61) pode ser conceituada como: “um conjunto de

significados politicos e simbdlicos compartilhados, mantido por meio da socializagcdo e da
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linguagem, como forma expressiva, ideacional, e da manifestacdo do consciente e do
inconsciente, e como tal constituida de experi€ncias subjetivas”.

Ainda que em si a cultura ndo seja um poder, ela representa um jogo entre as diversas
partes, assim, a cultura tem relacdo com um constante jogo de dominacdo da organizagdo
sobre a subjetividade dos trabalhadores e do poder destes em elaborar estratégias de
resisténcia e de subverter essa dominagdo. A cultura organizacional € resultado de um
processo continuo de um jogo de forcas entre a realidade psiquica e a realidade
organizacional, influenciada pelos aspectos inconscientes, pulsionais e defensivos (MENDES,
2004).

Ferreira e Assmar (2004, p. 104) citam duas visdes ou proposi¢des filos6ficas sobre
cultura organizacional: uma visdo é uma linha de tragos, tais como valores, normas, rituais,
cerimOnias e expressdes verbais, que ddo um senso de orientacdo e modelagem de
comportamento; e a segunda visdo € de que ‘““as organizacdes adquirem significado unico e
singular por meio das relagdes simbdlicas que os individuos interpdem nas relacdes sociais,
que tornam possivel a acdo compartilhada”.

Quanto aos elementos que compdem a cultura, Ferreira e Assmar (2004, p. 105)
afirmam que ““sdo as percep¢des compartilhadas das praticas didrias que constituem a esséncia
da cultura de uma organizacdo”. Acrescentam que ela se manifesta por meio de valores e
praticas organizacionais, simbolos (palavras, gestos e objetos com especial significado para a
organizagdo), herois e rituais (atividades coletivas).

Os padrdes de comportamento individuais dos membros de uma organizacio tendem a
se estender para o coletivo, j4 que as pessoas estdo submetidas a mesma “estrutura
organizacional, a qual pode gratificar ou frustrar em excesso as necessidades, fazendo com
que haja uma repeticdo das vivéncias de determinadas fases do desenvolvimento infantil”
(MENDES, 2004, p. 62).

Os elementos que constituem a cultura, mitos, histdrias, rituais e valores, a0 mesmo
tempo em que podem ser espaco para atender aos desejos e as necessidades do ser humano,
também podem ser fonte de sofrimento, quando o individuo identifica-se plenamente com a
organizacdo, e passa a nao questionar as condi¢des nas quais o trabalho € realizado. Entdo, a
saide do individuo s6 podera ser mantida quando houver equilibrio das forcas da gratificacdo
e da frustracdo da pulsdo dada pela cultura (MENDES, 2004).

Uma cultura organizacional centrada no controle e carente de adaptacdes pode
favorecer a producdo de patologias no comportamento. A adaptacao a determinados contextos

de trabalho pode ser a custa de sofrimento e desgaste.
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A cultura organizacional pode promover a saide ou o adoecimento no
trabalho, dependendo da flexibilidade e/ou das estratégias de controle
utilizadas, que favorecem, ou ndo, os modos de acdo e de enfrentamento dos
trabalhadores a uma possivel dominacao, sendo nesse jogo de forcas que se
instala uma dindmica particular a determinadas situacdes de trabalho,
essencial para explicar o processo saude-doenca nas organizacgdes
(MENDES, 2004, p. 62).

Algumas organizacdes estdo sedimentadas numa rotina burocrdtica que,
geralmente, envolve lealdade em vez de compromisso e idealiza¢do no lugar
de sublimagao. O trabalhador desempenha suas tarefas de forma compulsiva,
com comportamentos padronizados, num ritual inquestiondvel. Os valores
que ressaltam os triunfos e sacrificios do dia-a-dia, como, por exemplo,
profissionalismo, precisdo e objetividade, causam ansiedade e frustragdo
quando ocorre alguma falha na atividade de trabalho, pois o trabalhador que
ndo atende a essa ideologia € ridicularizado pelos colegas (MENDES, 2004,
p.63).

A importancia do estudo de cultura nos integrantes de grupos ligados a aviacao refere-
se a seguranca. Por exemplo, se um grupo de controladores estabelece como lema que “10
milhas de separacdo é para cara fraco. Para controlador bom € até cinco milhas”, ou “Bom € o
cara que trabalha no limite”, ou entdo se o grupo introjetou a idéia de que deve “cumprir as
normas a risca”, o piloto ou o controlador tende a agir de acordo com o pensamento do grupo.
Nesse sentido, Coelho e Magalhdes (2001, p. 43) escrevem: “A influéncia dos aspectos
individuais e psicossociais pode ser potencializada ou minimizada dependendo do modo com
a Organizagao, a qual o individuo e o grupo estdo subordinados, considera as questdes ligadas
a Seguranca de Vo6o”.

Tendo em vista a caracterizagcdo do controle de trafego aéreo como sistema complexo,
ap6s a fundamentagdo tedrica a respeito da cultura organizacional, outra forma de
compreender melhor esse sistema de trabalho € a revisdo da literatura sobre a complexidade,

assunto que se apresenta a seguir.

2.5 A COMPLEXIDADE

Existem diferentes abordagens sobre complexidade, que algumas vezes sdo
contraditérias. O uso do termo complexidade tem sido, até mesmo, muito simplificador.

Discutir complexidade é um convite a abandonar o pensamento cientifico cldssico, pois:

[...] o objetivo do conhecimento € abrir, e ndo fechar o didlogo com esse
universo. O que quer dizer: ndo s6 arrancar dele o que pode ser determinado
claramente, com precisdo e exatidao, como as leis da natureza, mas, também,
entrar no jogo do claro-escuro que € o da complexidade (MORIN, 2005,
p.191).
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A complexidade ndo é sé um fendmeno empirico (acaso, eventualidades,
desordens, complicacdes, mistura de fendmenos); a complexidade &,
também, um problema conceitual e 16gico que confunde as demarcagdes e as
fronteiras bem nitidas dos conceitos como ‘produtor’ e ‘produto’, ‘causa’ e
‘efeito’, ‘um’ e ‘miltiplo’ (MORIN, 2005, p. 183).

Leite (2004), em sua tese, apresenta extensa fundamentacdo tedrica sobre
complexidade. A autora destaca as diversas concep¢des do termo: a complexidade do
comportamento do sistema, a estrutura interna do sistema ou seu funcionamento, a
complexidade de sua evolugdo, a complexidade auto-organizada. Assim, o termo
complexidade vem sendo encontrado em vdrios campos, como 0s sistemas naturais,
incluindo-se os sistemas bioldgicos, fisicos e quimicos e os sistemas artificiais: sistemas
computacionais e estruturas organizacionais.

Em Morin (2001) e Morin e Le Moigne (2000), o termo complexidade € associado a
no¢ao de imprevisibilidade, incerteza, confusdo e desordem e se ressalta a importancia da
estratégia para fazer frente ao instavel e incerto. Associa-se o termo complexidade, também, a
noc¢ao de vdrias partes interconectadas, “ndo s6 a parte estd no todo, mas também o todo esta
na parte” (MORIN, 2005, p.181).

Para entender a complexidade, recorre-se as defini¢des do complexo: “Serd complexo
0 que certamente nio € totalmente previsivel e as vezes ndo localmente antecipavel” (LE
MOIGNE, 2000, p. 220).

Complexus significa o que foi tecido junto; de fato, hd complexidade quando
elementos diferentes sdao insepardveis constitutivos do todo (como o
econdmico, o politico, o socioldgico, o psicoldgico, o afetivo, o mitolégico)
e hd um tecido interdependente, interativo e inter-retroativo entre o objeto de
conhecimento e seu contexto, as partes e o todo, o todo e as partes, as partes
entre si (MORIN, 2000, p. 38).

Morin (2005, p. 177) chama a aten¢@o para o conhecimento multidimensional, o que
vai contra a fragmentacdo de disciplinas e o conhecimento extremamente especializado, “A
complexidade tende para o conhecimento multidimensional. O pensamento complexo
comporta em seu interior um principio de incompletude e de incerteza”.

Para Coelho (2001), os sistemas complexos resultam de sistemas com multiplos
componentes em intera¢do, cujo comportamento ndo pode ser considerado a partir do
comportamento das partes. Maturana e Varela (2001) enfatizam o processo de conhecimento

construido a partir das interagdes.
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Consideram-se tarefas complexas aquelas em que predomina a linguagem ou em que
se devem integrar multiplos dados. Quanto mais rico for o vocabuldrio, maior serd a
quantidade de informacdo transmitida por unidade de tempo (VELASQUEZ et al., 1997).

Autores como Marmaras e Pavard (1999), Jacques Leplat (2004) e Pavard e Dugdale
(2006) relacionam a complexidade com a ergonomia: “A nocao de complexidade direciona a
atencdo para as questdes essenciais ligadas as relacOes tarefa-operador-atividade” (LEPLAT,
2004, p. 74).

O controle de trafego aéreo é considerado tarefa cognitiva complexa, pois existem
restricdes e demandas cognitivas colocadas aos operadores, tais como referem Marmaras e
Pavard (1999, p. 12):

e metas multiplas e critérios que competem entre si para a execu¢do bem-
sucedida da tarefa;

® numerosos objetivos que o operador tem que monitorar, controlar e
atuar sobre;

e informagdes em grande quantidade e volume, com apresentacdo
inadequada e algumas vezes incertas que o operador tem que tratar;

e  operacdes mentais em grande volume ou de grande complexidade que o
operador tem que executar;

e falta de tempo suficiente para executar essas operacoes.

De acordo com Pavard e Dugdale (2006, p. 1-2), um sistema comeca a ter
comportamentos complexos (ndo prognosticaveis e emergéncias etc.) no momento em que se
compde de partes que interam em um padrdo nao linear: “Um sistema complexo € um sistema
no qual é dificil, sendo impossivel, de se reduzir o nimero de parametros ou das varidveis
caracteristicas, sem perder suas propriedades funcionais globais essenciais”. Esses autores

classificam quatro propriedades especificas dos sistemas complexos (2006, p. 1-2):

z

¢ Propriedade 1: nao determinismo. Um sistema complexo ¢é
fundamentalmente ndo determinista. E impossivel de antecipar
precisamente o comportamento de tais sistemas, mesmo se nos
conhecermos completamente a fun¢io de seus elementos.

e  Propriedade 2: limitacao funcional decompositiva. Um sistema
complexo tem uma estrutura dindmica. Sendo dessa forma, sendo
impossivel, estudar suas propriedades pela decomposicdo das partes
funcionalmente estdveis. Sua interacdo permanente com o ambiente e
suas propriedades de auto-organizagdo permite que O mesmo se
reestruture funcionalmente.

e  Propriedade 3: natureza distributiva da informacdo e da
representacio. Um sistema complexo possui propriedades
compardveis aos sistemas distributivos (no senso conectivista), ou seja,
algumas de suas funcdes ndo podem ser precisamente localizadas.
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e  Propriedade 4: emergéncia e auto-organizacdo. Um sistema
complexo compreende-se de propriedades emergentes que ndo sdo
diretamente acessiveis (identificiveis ou antecipatérias) pelo
entendimento de seus componentes.

Leplat (2004, p. 59) discute que a complexidade tem sido caracterizada por meio de
dois aspectos essenciais: o nimero de elementos ou unidades que o compdem e o nimero e
natureza das relacdes entre os elementos. Sendo assim, para o autor, a complexidade
“depende do nimero de varidveis pelas quais a caracterizamos e de suas relagdes”.

Para Santos e Zamberlan (2006, p. 1), nos centros de controle de processos que
envolvem alto risco, o aumento da complexidade traduz-se por eventos niao previsiveis em
nimero, “em relacdo a sua ordem de ocorréncia ou conteido, impondo uma variabilidade
importante ao trabalho humano, que também é realizada dentro de um contexto de forte
imposi¢ao temporal”.

O carater dindmico e os constrangimentos temporais sdo caracteristicas dos sistemas
que tém incidéncia direta sobre a complexidade (LEPLAT, 2004). Por exemplo, no sistema de
controle de trafego aéreo, Pavard e Dugdale (2006) descrevem que os operadores obtém os
dados do estado atual do espago aéreo, dentre outras coisas, de uma tela de radar. No entanto,
as solucdes sdo tomadas de acordo com as caracteristicas contextuais, que estao em constantes

mudancas (nimero de aeronaves, tipo das aeronaves, combustivel remanescente etc.).

Conseqiientemente, mesmo que as condi¢des iniciais sejam as mesmas, 0S
resultados serdo diferentes. Uma resposta comum a este problema seria de
tentar listar todos os fatores influentes e, conseqiientemente, todas as
solucdes possiveis. Porém isto é impossivel por duas razdes. Primeiro, em tal
sistema complexo ndo € possivel predizer todos os eventos que podem
ocorrer. Segundo, muitas solu¢des sao tomadas em um dado momento: o
agente humano resolve o problema a medida que trabalha (nisso ndo hd, de
antemao, um plano especificado para se resolver o problema). Além do que,
o agente humano pode raramente explicar exatamente o que ele faz, como
ele faz e porque faz se ele ndo estd em situagdo efetiva (no contexto do
problema) (PAVARD e DUGDALE, 2006, p. 3).

Assim, os autores consideram que nao é possivel ter um modelo normativo completo
do processo de tomada de decisdo, especialmente num ambiente complexo.

O estudo de Bouyer e Sznelwar (2005) em industrias de processo manual ilustra as
dificuldades cognitivas associadas a solu¢do de problemas e tomada de decis@o no cendrio de
incerteza, com a elaboragao de representacdes para antecipacao e predicdo dos estados futuros

do processo, bem como a elaboracao de estratégias individuais e coletivas.
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A complexidade da tarefa depende do agente que a executa, entdo, agente e tarefa
estdo intimamente relacionados quando se aborda a questdo da complexidade. Dessa forma,
Leplat (2004, p. 60) considera que a complexidade pode ser alterada, mudando-se a natureza
da tarefa ou mudando-se o agente que a realiza. O agente ou operador mais experiente
desempenhard a mesma tarefa que o iniciante, considerando-a menos complexa. Assim,
também a competéncia do agente € fator importante para determinar maior ou menor
complexidade em uma tarefa. “Complexidade e competéncia estdo numa relagdo de co-
determinacao e se apresentam como as duas faces de uma mesma moeda”.

Montedo (2001, p. 27) sintetiza o discurso de importantes autores, como Morin e
Leplat, e relaciona a elaborag¢do de estratégias em ambientes complexos com a questdo das

competéncias do operador:

A elaboragdo de estratégias pelo operador em situagdo de trabalho,
integrando informacdes no curso da agdo, construindo cendrios e reavaliando
constantemente as acdes definidas, fazem parte do pensamento complexo
que ¢é exigido do operador para realizar seu trabalho. Quanto maior o
repertério de informacdes sobre a situacdo de trabalho disponivel ao
operador — repertdrio este construido através de sua experiéncia profissional
ou de cursos de formacao, constituindo sua competéncia — maior serd sua
capacidade de munir-se de certezas e daquilo que é conhecido para patrulhar
o incerto, o aleatério, o desordenado da situagdo de trabalho, visando
restabelecer a entropia do sistema.

O problema da complexidade de alguns sistemas de operacdes é dado por sua propria
natureza, envolve procedimentos cognitivos de representagdo de uma situacao potencialmente
imprevisivel. A cogni¢do constitui, entdo, elemento fundamental dos mecanismos de
adaptacdo e regulacdo necessarios ao trato com a complexidade dos sistemas de operacdes
(BOUYER e SZNELWAR, 2005).

No contexto de producdo pautado pela imprevisibilidade e por severas restricdes
temporais, associado a diversidade de informacdes e comunicagdes, como no controle de
trafego aéreo, pode-se falar da complexidade envolvida no trato constante do sistema

cognitivo com a incerteza do sistema operacional.

2.5.1 Cognicgao Situada (agdo situada)

Desde meados de 1990, pesquisadores internacionais ligados as ciéncias cognitivas e
ergonomia estudam uma compreensdo ‘“‘situada” e “distribuida” da cogni¢do. Trata-se de
visualizar os processos cognitivos e as atividades como indissocidveis de uma situacao, cujos

elementos fisicos, fatos cientificos e também os fatos sociais, oferecem recursos significantes
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para a acdo de sujeitos. A agdo situada ndo se apdia exclusivamente em métodos de
observacdo, mas igualmente em técnicas de simulacdo e de (quase) experimentagcdes
(GRISON, 2005).

O autor caracteriza a cogni¢do situada como o produto do encontro entre a psicologia
cognitiva e a heranca do construtivismo social. A origem da maioria das formas de acdes

situadas atualmente estd em trés correntes fundamentais (GRISON, 2005, p. 28):

e A corrente da “agdo situada” original: que vem da etnometodologia (de
Harold Garfinkel), a qual concebe o conhecimento como uma
construgdo local (situada).

e A corrente da “aprendizagem situada”: que interroga sobre a existéncia
de desvios cognitivos diante da diversidade de situacdes culturais.
Deriva da Psicologia Intercultural.

e A corrente da “cogni¢do distribuida”: tem suas origens em
problemadticas da Sociologia do Conhecimento e da escola russa de
Psicologia (Vygotsky e a busca histérico-cultural da cogni¢do, a teoria
da atividade de Léontiev).

A acdo situada original visa a reavaliar a no¢do de planificagdo (vista como ac¢ao local,
situada que € geradora de planos). Os planos ajudam os sujeitos a tomar conhecimento da
acdo. Essa corrente vem reintroduzindo o “ambiente da atividade”, ausente na visdo derivada
do cognitivismo. Insiste, antes de tudo, na complexidade mutante de situagdes, sobre “a auto-
organizacdo emergente” da atividade, sobre a reacdo “oportunista” de atores diante das
contingéncias ambientais (GRISON, 2005, p. 28). A hipdtese da cogni¢do (agdo) situada
1impds-se com a obra de Lucy Schuman, Plans and situated actions, de 1987, a qual, apesar de
muito criticada, serviu de base para outros estudos (THEUREAU, 2005).

A “aprendizagem situada” com trabalhos interculturais, que foram conduzidos a partir
de 1960, inicialmente, sofreu impulsdo do psicélogo americano Michael Cole sobre a
“etnomatematica” e a influéncia da escolarizacdo na forma de racionaliza¢do. Segundo essa
corrente, a existéncia de uma possibilidade de competéncias hdbeis de um contexto para outro
¢ duvidosa, ou seja, a importancia da aprendizagem situada, cujos produtos seriam
dificilmente transferiveis para a resolucdo de problemas em outras situacdes. Um aporte
importante da corrente de Cole € a insisténcia sobre o papel dos artefatos na atividade: eles
podem ser levados a servir de dispositivos externos de cdlculo (GRISON, 2005).

Na cogni¢do distribuida, Vygotsky e, a seguir, Léontiev integram os objetos em sua
visdo de sistema complexo formado pela atividade psicolégica. Distinguem dois tipos de
instrumentos: os instrumentos técnicos, transformadores de objetos eles préprios, do
ambiente, e os instrumentos psicolégicos (a escrita, os algoritmos de calculos, os dbacos, os

mapas), reorganizando a cogni¢do individual (GRISON, 2005).
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Os trabalhos de Alfred Schutz pela sociologia fenomenolédgica, desde 1940, ressaltam
a importancia da “distribui¢cdo do conhecimento”. “Os fenomenologistas acreditam que temos
a nossa disposi¢ao multiplas formas de interpretar as experiéncias em fungdo das interacdes
com o0s outros e que a realidade ndo € mais do que o significado de nossas experiéncias”
(BOGDAN e BIKLEN, 1994, p. 54). Na versao atual da cognicao distribuida, os sistemas de
cognic¢do coletiva constituem as unidades de andlise, ou seja, compreendem o funcionamento

do conjunto (por exemplo, o cockpit do avido de carreira estudado por Hutchins).

Com a acdo situada, a gente passa do tratamento da informagdo para a
construcdo cultural de significacoes, ¢ ao mesmo tempo, de uma
aproximagdo explicativa para uma aproximacdo compreensiva de
processos. A cognicdo do ser humano € vista como encarnada e
historicamente construida: as diferentes formas de cognicao situada podem
entdo se harmonizar com o ponto de vista dos neurobiologistas, que, na
maior parte, rejeitam a idéia do cérebro como Mdaquina de Turin (GRISON,
2005, p. 32).

O artigo de Theureau (2005), ao se referir a idéia de autonomia dos atores, conduz a
abordar a atividade humana, as vezes, como cognitiva, autdnoma, encarnada, situada, por
vezes, individual e coletiva (individual-social), tecnicamente constituida, cultivada e vivida.

Pavard e Salembier (2005) conduziram trabalhos em dois dominios: a regulacdo das
chamadas de urgéncia e o controle de trifego aéreo. Abordam as atividades profissionais
coletivas e cooperativas (contexto reciproco, controle mutuo de acgdes, regulacdo coletiva da
carga de trabalho) e fenomeno emergente no nivel do préprio sistema (confiabilidade do
controle aéreo). Para os autores, a no¢cdo de complexidade da atividade remete a
multiplicidade de seus determinantes, que interagem de forma dindmica. Os fatores que
contribuirdo para o aumento da complexidade cognitiva da tarefa a realizar sdo: natureza
dinamica do ambiente, nimero importante de partes interconectadas, incerteza de dados e
riscos associados as conseqiiéncias de uma decisao impropria.

Segundo Grosjean (2005), o termo awareness, definido em inglés pelo estado de estar
informado, de se sentir a par, de estar consciente, também pode ser traduzido do francés pela
expressdo ‘“consciéncia mutua”. Para a autora, é exatamente a capacidade de ficar atento aos
outros, aos eventos e aos objetos de maneira ampla e distribuida, que foi considerada base dos
modos de coordenacdo dos centros de controle. A coordenagdo das atividades faz-se
diretamente, pela possibilidade oferecida aos participantes de compartilhar as mesmas
experiéncias e uma mesma consciéncia desse meio ambiente, de artefatos e de interacdo no

qual eles devem agir.
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O papel das coletividades de trabalho na redefinicio de tarefas ditadas pela
organizac¢do é questdo que foi amplamente documentada em vérios estudos, segundo Pavard e
Salembier (2005). Esse processo de redefinicio manifesta-se pela constituicao de regras nao
escritas, informais, ndo prescritas e, entdo, seguidamente ignoradas pela organizagdo, de
dificil conscientiza¢do pelos atores, mas que sdo fundamentais na realizacdo satisfatoria de
tarefas.

Os autores destacam os mecanismos de regulacdo do conjunto, principalmente
mecanismos informais dessa regulacdo: a construcao e a atualizac¢do, no decorrer da atividade,
de um referencial contextual reciproco, que constitui uma das condi¢des do desenrolar eficaz
da atividade coletiva em um ambiente complexo distribuido, e a regulacdo por parte desse
conjunto de fatores, tais como: as variacdes na carga de trabalho e a confiabilidade global do
sistema sociotécnico.

No caso especifico dos controladores, responsaveis por um setor (um volume definido
de espaco aéreo ou um aeroporto), ¢ comum o trabalho em dupla. Quando um controlador for
estagidrio, ainda ndo totalmente qualificado, ou quando ha grande quantidade de trafego, eles
podem trabalhar em grupos de trés (as vezes mais). Esse agrupamento induz a conscientiza¢ao
miutua: um controlador deve estar sempre atento ao que seu colega estd fazendo para manter
“a grande imagem” da situagdo do trafego (MERTZ, 2003, p.1).

O modelo de acdo situada, desenvolvido em centros de coordenacgdo, resultante dos
estudos de Grosjean (2005), pressupde que o estado de consci€ncia presente constitui 0
fundamento necessdrio para coordenar as atividades dos operadores, os quais, em troca,
assegurardo forte trabalho coletivo. Segundo a autora, apesar de sua diversidade, os centros de
coordenagdo apresentam caracteristicas comuns. S3o os centros os locais para onde
convergem as chamadas telefonicas e de rddio e onde se tomam decisdes de intervengdo, de
regulacdo e de coordenacdo a distancia dos atuantes. Eles programam, pilotam e controlam as
acOes que serdo realizadas pelos operadores distantes (condutores de trem, bombeiros, pilotos

de avido).

A linguagem e a comunicag@o constituem o essencial de uma atividade de
trabalho que é amplamente assistida, tanto de maneira informatizada quanto
ndo informatizada. Os artefatos informatizados constituem uma fonte de
cogni¢do distribuida a todos os operadores de forma aberta (cartazes
luminosos, monitores coletivos) ou individual (computador). Eles seguem a
acdo, o registro e auxiliam nas decisdes. Em grande nimero de casos
(bombeiros, policiais, controle aéreo), a comunicagdo faz bastante uso de
‘fraseologia’ que € uma linguagem ‘operacional’ imposta e se acompanha
freqlientemente de ‘conferéncia’ (GROSJEAN, 2005, p. 78).
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Enfim, o trabalho desenrola-se dentro de uma sala, na qual os operadores sao
reagrupados, e é organizado por uma divisdo entre agentes encarregados de tarefas especificas
e que dispdem cada um de um posto de trabalho equipado com todos os artefatos e midias
necessdrias a essa tarefa. O trabalho €, as vezes, individual ou coletivo, € os agentes devem
coordenar suas tarefas para conduzir certo nimero de atividades comuns. E, entdo, também
um espaco de trabalho coletivo, onde hd, as vezes, acesso compartilhado aos artefatos
disponiveis publicamente e acesso a um espacgo visual e perceptivo comum (GROSJEAN,
2005).

A co-visibilidade e co-audibilidade contribuem consideravelmente com a eficicia do

trabalho efetuado nesse tipo de lugar, por diferentes razées (GROSJEAN, 2005, p. 79):

1. Primeiro, porque a atividade ndo € previsivel. Em qualquer momento,
um pode depender da atividade do outro. Isso faz aumentar o niimero de
informacdes sobre uma situacdo ou incidente, bem como as possiveis
solucdes de um problema.

2. Além disso, neste tipo de lugar, a tarefa de um pode, em certos
momentos, se tornar também a tarefa de vdrios, dando lugar as
focalizacdes coletivas.

Esses estudos renovaram a concep¢do do trabalho em equipe, pois mostram,
principalmente, como o trabalho pode variar de acordo com os agentes de uma rede de
envolvimentos. Eles mostram como o fato da co-presenca e atencdo mutua reparte as tarefas
entre os operadores de modo ndo programado pela organizacdo do trabalho, a fim de
coordenar as operagdes no momento da resolugao de problemas.

O artigo de Goodwin e Goodwin (apud GROSJEAN, 2005) mostra como cada
operador, em funcao de sua tarefa, olha diferentemente os avides, tem vdrias perspectivas que
nao sdo homogéneas entre si e cada um, a um dado momento, pode ver um ou outro aspecto.
Além disso, os eventos de diferentes ordens sucedem-se rapidamente e podem também se
produzir simultaneamente. O trabalho coletivo que requer em certos momentos o trabalho nos
centros de controle necessita entdo “definir uma situacdo”. A situacdo € definida pelas
atividades dos participantes no curso de um processo temporal contingente, ligado aos eventos
que surgem. Esse processo, ao se realizar publicamente, determina um quadro de
interpretacdo comum que ndo existe fora do processo, e isso fundamenta a inteligibilidade
miutua e o compartilhamento das significacdes.

Apés a apresentacdo da teoria sobre a cultura organizacional e a complexidade, a
revisdo bibliografica sobre carga de trabalho faz-se central neste estudo, a fim de atingir os

objetivos da pesquisa e apreender o contexto do trabalho analisado.
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2.6 CARGA DE TRABALHO

O conceito de carga de trabalho deriva originalmente dos estudos de psicologia do
trabalho, mas posteriormente foi retomado e desenvolvido pela ergonomia. Nesse sentido, tem
sido importante para esclarecer questdes relacionadas a saude fisica e mental do trabalhador.

Vidal (2002, p.148) conceitua carga de trabalho estabelecendo sua relagdo com a

ergonomia:

Em ergonomia entendemos carga de trabalho como a resultante das
exigéncias sobre o individuo no decorrer de sua atividade de trabalho que
pesam sobre o desempenho. Neste sentido, uma atividade normal, bem
dimensionada e coerente com as capacidades e limitacdes da pessoa ndo
implica em carga de trabalho. O conceito de carga de trabalho permite
raciocinar, mas se trata de algo de dificil mensurag@o objetiva, tendo sido
paulatinamente substituido por no¢des como estressores ou mesmo sine qua
non para qualquer delineamento de produto ou de processo.

O termo carga de trabalho parece derivar de dois outros termos: fatores nocivos e
fatores de risco, para designar 0s riscos ocupacionais aos quais estdo expostos 0s
trabalhadores e que sdo capazes de produzir complicagdes a saide (BAUMER, 2003).

Seligmann-Silva (1994, p. 58), ao conceituar carga de trabalho, também estabelece a

relacdo com a ergonomia:

Carga de trabalho representa o conjunto de esfor¢os desenvolvido para
atender as exigéncias das tarefas. Esse conceito abrange os esfor¢os fisicos,
0s cognitivos e os psicoafetivos (emocionais). As andlises do trabalho
realizadas pelos ergonomistas objetivam compatibilizar as cargas de trabalho
a condicdo humana.

A carga de trabalho tem sido uma das categorias utilizadas para estudar e avaliar o
impacto produzido pelos processos de trabalho na saide fisica e mental dos trabalhadores,

conforme Laurell e Noriega (1989, p. 110):

Dessa forma busca-se ressaltar na andlise do processo de trabalho os
elementos que interatuam dinamicamente entre si € com o corpo do
trabalhador, gerando aqueles processos de adaptacdo que se traduzem em
desgaste, entendido como perda da capacidade potencial e ou efetiva
corporal e psiquica. Vale dizer, o conceito de carga possibilita uma andlise
do processo de trabalho que extrai e sintetiza os elementos que determinam
de modo importante o nexo biopsiquico da coletividade operdria e confere a
esta um modo de ‘andar a vida’.
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A nocdo de carga de trabalho de Laurell e Noriega, como elemento central explicativo
da interface atividade de trabalho-satide, foi mais tarde aprofundada por Echternacht (1998,

p.36), especialmente nas abordagens desenvolvidas pela ergonomia:

Para a ergonomia, trata-se de um elemento conceitual auxiliar na busca do
entendimento sobre as repercussdes da atividade de trabalho sobre a saide e
o desempenho do trabalhador, orientando a formulagdo de critérios de
intervencdo sobre situagdes de trabalho especificas. Auxilia especialmente a
pesquisa da dindmica biopsiquica da atividade de trabalho e os esforcos de

3

constru¢do de respostas a uma questdo ha tanto formulada por Wisner: ‘a
que homem deve ser o trabalho adaptado?

A autora faz uma abordagem didatica de quatro aspectos consensuais de varios

autores, que fundamentam tal definicdo, quais sejam:

1) O aspecto mediador entre o trabalho e o desgaste do trabalhador expresso na relagdo entre

as “contraintes” e as “astreintes” presentes na situacdo de trabalho

As cargas de trabalho t€ém um componente externo, relacionado as condi¢des do meio
em que o trabalhador convive, e um componente interno, associado as vivéncias e tensoes
relativas as organizagdes do trabalho. Nesse aspecto, a autora aprofunda o conceito de carga
de trabalho por meio dos conceitos de “astreinte” e “contrainte”, derivados da ergonomia
francesa, conforme Gillet (apud ECHTERNACHT, 1998, p. 37):

O conceito de carga de trabalho estd diretamente ligado ao de ‘astreinte’ —
manifestacdes internas relacionadas as situacdes de trabalho, inclusive a
vontade e a motivagdo para a realizacdo das atividades. Indiretamente esta
vinculado ao de ‘contrainte’ — situacdes de trabalho objetivas e observaveis
externamente.

Associando-se o conceito de “astreinte” e “‘contrainte” com os varios tipos de carga
apresentados por Laurell e Noriega (1989), verifica-se que o que as autoras consideram carga
fisiolégica e psiquica pode gerar transformagdes nos processos internos, € as cargas fisicas,
quimicas, bioldgicas e mecanicas podem gerar constrangimentos externos ao corpo. Para
Vidal (2002, p.149), pode haver “contraintes” temporais (que t€m relacdo com a organizag¢ao
do trabalho, expressa como pressdo), posturais (expressas como constrangimentos), €
ambientais (carga térmica, nivel de ruido ou ilumina¢do). O autor define “astreinte” como “o
efeito na pessoa da exposi¢ao aos riscos ergondmicos executando uma tarefa num processo de

trabalho especifico”.
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A mediacdo trabalhador-trabalho-desgaste expressa como ponto de equilibrio entre

astreinte e contrainte € proposta por Daniellou (apud ECHTERNACHT, 1998, p. 38):

[...] um status a nocdo de carga de trabalho que nfo seja nem aquele de uma
soma de ‘contraintes’ que pesam sobre o operador ou operadora, nem aquele
de uma soma de ‘astreintes’ do qual ele/ela serd a sede, mas aquele de uma
medida da margem de manobra no interior da qual os compromissos podem
ser elaborados num dado instante.

A partir dessa afirmagdo, introduz-se o conceito de margem de manobra, conforme
Echternacht (1998, p. 38):

Esta ‘margem de manobra’ diz respeito as demandas internas e externas de
regulacdo das varidveis presentes no processo de trabalho e as possibilidades
de flexibilizagdo da atividade de trabalho, ou dos modos operatérios que
configuram a dindmica da atividade de trabalho. A no¢do de carga de
trabalho aqui deve ser interpretada a partir da identificagdo e compreensdo
da dindmica operatéria frente aos objetivos de producdo, as exigéncias da
tarefa e as condi¢des de execugdo da atividade em situacdes de trabalho
especificas.

-

E preciso, portanto, reconhecer as condicionantes externas da atividade, pois isso €
importante para que se possam avaliar os campos de possibilidades de acdo e de regulacdo ou
as margens de manobra implicitas na tarefa (OLIVEIRA, 2003).

Nos casos em que as prescri¢des configuram campos de possibilidades de acdo e de
regulagdo restritos, as margens de manobra podem ser alcancadas mediante a ressignificagdo
das regras, de forma a evitar o comprometimento dos resultados do trabalho. Essa € a
condicdo para que os trabalhadores consigam cumprir os objetivos prescritos.

De acordo com Abrahdo e Pinho (2005), os operadores adaptam as regras prescritas a
partir de sua experiéncia, a fim de diminuir a0 méximo a incerteza da situacdo e de aumentar
a margem de manobra temporal. Portanto, a carga de trabalho aumenta, a medida que
diminuem as alternativas operatérias frente as varidveis das situagdes de trabalho. Entretanto,
nem sempre se pode afirmar que, nas relagdes entre carga de trabalho e saide, a ampliagao de
manobra dos operadores coincide com a manutenc¢do da saide, conforme descreve Dejours
(1994, p. 29).

Quando o rearranjo da organizacdo do trabalho ndo € mais possivel, quando
a relacdo do trabalhador com a organizagdo do trabalho é bloqueada, o
sofrimento comeca: a energia pulsional que ndo acha descarga no exercicio
do trabalho se acumula no aparelho psiquico, ocasionando um sentimento de
desprazer e tensao.
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O circuito, sujeito-objeto-significado, relacionado ao trabalho, em sua esséncia, é
extremamente prazeroso: trabalho e prazer (CODO, 1997). No entanto, fatores como a rotina,
o assalariamento, a superexploracdo e a divisao taylorista do trabalho podem gerar frustragao,

ansiedade e sofrimento ao trabalhador, ou seja, desprazer.

2) A ineréncia a nogao de sujeito — o carater individual da carga de trabalho

Conforme classificacdo de Echternacht (apud OLIVEIRA, 2003), a carga de trabalho é
singular. Embora se configure mediante condi¢des coletivas, trata-se de respostas individuais

as demandas da atividade. Essa condicdo € descrita por Dejours (1994, p. 24):

O trabalhador ndo chega ao seu local de trabalho como uma mdaquina nova.
Ele possui uma histdria pessoal que se concretiza por uma certa qualidade de
suas aspiragdes, de seus desejos, de suas motivagdes, de suas necessidades
psicolégicas, que integram sua histéria passada. Isso confere a cada
individuo caracteristicas Unicas e pessoais.

A carga de trabalho representa o conjunto de esforcos desenvolvidos para atender as
exigéncias das tarefas e as condi¢des de trabalho impostas pela organizacdo do trabalho
(WISNER, 1987). E inversamente proporcional a experiéncia do operador, quanto mais
inexperiente for o trabalhador, maior serd a carga de trabalho oriunda da interacdo tarefa-
operador (CRUZ, 2003; ABRAHAO e PINHO, 2005). A carga também se relaciona com as
condic¢des gerais do operador durante a execugdo das tarefas fisicas e mentais. Modificagdes
no comportamento do operador alteram o fator carga de trabalho, mesmo que as exigéncias da
tarefa permanegam as mesmas.

Assim, a carga de trabalho, fruto de uma relacdo entre o “eu e suas circunstancias”,
depende de uma série de quesitos referentes a vida trabalhadora, como a idade, o sexo, a
experiéncia, a formacao, a insercao sociocultural, as expectativas de realizacdo no trabalho, a
vontade, os desejos e sonhos particulares a cada individuo trabalhador.

Echternacht (1998, p. 39) faz questao de frisar que:

[...] a carga de trabalho relaciona-se a habilidade em responder as demandas
da atividade. Esta habilidade ¢ construida a partir de uma vivéncia
trabalhadora. Esta vivéncia ocorre em vdrios planos referentes aos ‘modos de
andar a vida’ das diversas coletividades trabalhadoras, mas € essencialmente

uma vivéncia de cada um.
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3) O cardter coletivo da carga de trabalho

Essa expressdo coletiva da carga de trabalho caracteriza-se em situagdes produtivas
especificas, cujas demandas de energia humana materializam-se em modos caracteristicos de

trabalhar, de adoecer e de morrer no trabalho.

4) A multidimensionalidade e a pressuposicdo da ndo-fragmentacdo de suas diferentes

dimensodes

Esse dltimo aspecto da carga de trabalho ressalta a dindmica dos vdrios elementos
presentes e em interacdo na atividade de trabalho, como definida por Gillet (apud
ECHTERNACHT, 1998, p. 41): “as cargas de trabalho sao definidas como multidimensionais
e exprimem fatos em interacdo a serem integralmente avaliados através da anélise do processo
de trabalho”.

O aspecto multidimensional da carga de trabalho reporta-se ao menos a trés planos de
investigacao da atividade, que sdo o fisico, o psiquico e o cognitivo, conforme Wisner (1987,
p. 172):

Todas as atividades, inclusive o trabalho, t€ém pelo menos trés aspectos,
fisico, cognitivo e psiquico. Cada um deles pode determinar uma sobrecarga
ou sofrimento. Eles se inter-relacionam e, via de regra, a sobrecarga de um
dos aspectos ¢ acompanhada de uma carga muito elevada nos outros dois
campos.

A carga fisica € representada pelo somatério dos fatores que interagem com o corpo da
pessoa e sua atividade dentro do ambiente. A carga cognitiva envolve 0s processos mentais,
como percep¢ao, memorizagao, tomada de decis@o, consciéncia situacional e planejamento. A
carga psiquica surge dos conflitos estabelecidos entre a execugdo da tarefa e as possibilidades
de interferéncia do individuo sobre ela. Envolve estimulos do ambiente psicossocial do

individuo (RIBEIRO, 2001a). Ao referir-se a carga psiquica, essa autora escreve:

Na atividade aérea, em particular, ressalta-se: a motivacdo para exercé-la,
atendendo-se tanto as das tarefas de vdo, como as administrativas; a
diversidade de relacionamentos estabelecidos no trabalho com superiores,
pares e subordinados; a interferéncia das preocupagdes nio pertencentes ao
trabalho, como as familiares, as financeiras, ou as de qualquer outra natureza
(RIBEIRO, 2001a, p. 50).
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Laurell e Noriega (1989, p.110-111) fazem uma classificacdo dos diferentes tipos de

carga, agrupando-as em fisicas, quimicas, bioldgicas, mecanicas, fisiolégicas e psiquicas.

As primeiras possuem materialidade externa ao corpo, que ao com ele
interatuar tornam-se uma nova materialidade interna. As ultimas — as
fisioldgicas e psiquicas — pelo contrério, somente adquirem materialidade no
corpo humano ao expressarem-se em transformacdes em seus processos
internos...

As questdes do aspecto multidimensional e da ndo-fragmentacdo da carga de trabalho
foram posteriormente retomadas por Vidal (aqpud ECHTERNACHT, 1998, p. 41), que chama

a atengdo para que se evite andlises com cargas parciais do trabalho:

A carga de trabalho pode ser considerada em ao menos trés planos de
andlise, quais sejam fisico, mental e psiquico... essa separacdo cumpre
apenas objetivos taxondmicos, cuja finalidade na andlise é a de melhoria do
material coletado em campo e ndo uma forma de recorte da realidade em
planos excludentes, atitude que acabaria construindo uma nog¢ao, a nosso ver,
impropria, de cargas parciais de trabalho.

Nesse sentido, Echternacht (1998, p. 41) entende que:

A aplicag@o do conceito de carga de trabalho pressupde uma representagdo
multidimensional do humano em atividade, sua integralidade biopsiquica,
assim como sua condi¢do de sujeito trabalhador. E qualquer modelo que se
proponha a utilizd-lo deve compreender o conjunto destes aspectos.

A compreensdao do alcance das inter-relacdes entre os planos fisico, cognitivo e
psiquico da atividade de trabalho, bem como do alcance das inter-relacdes entre os varios
niveis de determinacdo da carga no trabalho nos aspectos humanos, técnicos e organizacionais
que configuram as situacdes de trabalho (OLIVEIRA, 2003), permite chegar ao fio condutor
da andlise da carga de trabalho que se busca desenvolver nesta pesquisa: o significado das
acoes que fundamentam a relacdo sujeito-contexto.

A nogdo de carga de trabalho, entendida como resultante dos processos de regulacao
presentes na atividade ou a resultante da relagdo entre as demandas internas e externas de
regulacdo das varidveis presentes no processo de trabalho e as possibilidades de flexibiliza¢ao
da atividade de trabalho ou dos modos operatérios que configuram a dindmica da atividade de
trabalho, envolverd algumas predefinicdes, como representacdo para a agdo, estratégias

operatdrias etc.
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Compreender as relagdes entre as condicionantes externas e internas da atividade
pressupde alcancgar as funcdes e os instrumentos que os sujeitos desenvolvem para interagir
com 0 meio, os quais derivam de distintas modalidades de organizacdo de um mesmo meio,
onde se processam as atividades de trabalho, e resultam em distintos efeitos sobre a

corporeidade, portanto, sobre a carga de trabalho (OLIVEIRA, 2003).

Essas fun¢des e instrumentos mentais construidos pelos sujeitos no curso da
atividade de trabalho sdo propriedades dindmicas que possibilitam identificar
ou constituir problemas e selecionar os componentes da situacdo e suas
relacdes para planejar e realizar as acdes. Guiam-se, portanto, pela prépria
finalidade da acdo, permitindo ao sujeito um controle sobre a evolugdo e o
efeito de suas agdes, a0 mesmo tempo em que possibilitam a redefini¢do da
situagdo em funcao das necessidades, das motivagdes e das competéncias do
proprio sujeito (OLIVEIRA, 2003, p.28).

2.6.1 Carga de Trabalho Mental

Baumer (2003) cita que a maioria dos estudos efetuados no campo das cargas de
trabalho tem se voltado basicamente para os aspectos fisicos das cargas de trabalho,
especialmente no campo da ergonomia fisica, deixando os aspectos mentais da carga de
trabalho em segundo plano. Entretanto, nos dltimos anos, tem havido incremento de pesquisas
nas ciéncias cognitivas.

O trabalho fisico implica mecanismos fisiolégicos musculares e o trabalho mental
implica mecanismos mentais, quer dizer, tratamento da informacdo, porém, nenhum dos dois
da-se de forma separada. Para Veldsquez et al. (1997), a carga mental refere-se ao esforco
mental que um determinado trabalho requer. No trabalho mental, estdo envolvidos
mecanismos de percepcdo, tratamento de informagdo. Nos trabalhos qualificados, a
sobrecarga mental ocorre pelo uso excessivo, em tempo ou intensidade, das funcdes
cognitivas e intelectuais. Nos trabalhos pouco qualificados, pode haver sobrecarga por
utilizacdo excessiva dos mecanismos sensoriomotores, o que impossibilita o uso das
estruturas superiores do pensamento e conduz a diminuicdo das funcdes intelectuais e a
esclerose das ditas estruturas, por utilizar estruturas do pensamento muito elementares,
levando os individuos a uma abstragao cada vez maior, subcarga. A utilizacdo das estruturas
superiores (atencdo, memorizagdo, abstracdo e decisdo) € indispensdvel para o
desenvolvimento da inteligéncia e da personalidade, e uma sobrecarga nessas estruturas
superiores pode ter certos aspectos positivos, por conduzir a aumento da potencialidade

intelectual.
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O tempo de tomar novas coordenadas espaciais, por exemplo, no controle de trafego
aéreo, ndo € nulo. Na industria eletronica, segundo Wisner (1987), a maioria das dificuldades
estd ligada a memorizacao, a longo prazo, da tarefa e, a curto prazo, do ciclo. Os movimentos
sd0 0s mesmos, as atividades psicossensoriais podem ser simples ou complexas, mas a carga
de trabalho pode diferir consideravelmente. Quando a extensdo dos ciclos de trabalho
aumenta, os aspectos mentais do trabalho também aumentam. A organizacdo do tempo de
trabalho, os sinais utilizados e as seqiiéncias memorizadas variam muito de um operador para

outro.

Quando o trabalho exige por natureza um ajuste as variagdes da situacdo, as
atividades mentais t€ém uma importancia predominante. As dificuldades ndo
estdo necessariamente ligadas a sobrecarga mental instantinea, como no
trabalho repetitivo, mas ao emprego de estratégias complexas, que pode ter
conseqiiéncias dramdticas (WISNER, 1987, p. 76).

No que se refere a relagdo psiquica com o trabalho e seus efeitos sobre a satde, Guérin
et al. (2001) afirmam que os constrangimentos da organizacdo do trabalho sdao por vezes
muito pesados e conduzem entdo a transformacdes da personalidade, suscetiveis a contribuir
negativamente para a saide dos trabalhadores:

Ainda segundo Guérin et al. (2001, p. 73):

Certas formas de trabalho sob fortes constrangimentos de tempo e
necessitando de uma grande atencdo impdem durante sua realizacdo uma
modifica¢do do funcionamento psiquico normal; € impossivel manter o ritmo
e, a0 mesmo tempo, deixar as idéias vagarem, as evocagdes se sucederem
livremente, como normalmente ocorre o tempo todo. Se essa modificacdo do
funcionamento psiquico no trabalho nido for compensada intensamente
(atividades de lazer, no trabalho doméstico, na educagado dos filhos, ou numa
atividade artistica), isso pode vir a afetar o conjunto da vida das pessoas
envolvidas. A capacidade de elaborar projetos, de imaginar que as coisas
possam ser diferentes, pode ser gravemente atingida.

E importante considerar as inter-relacdes entre o homem e seus dispositivos de
trabalho, ou seja, o conjunto que formam o trabalhador e seu posto de trabalho ou, as vezes,

varios trabalhadores e o dispositivo técnico.
2.6.2 O Papel da Sensagado e Percep¢ao na Carga de Trabalho

Em geral, pode-se dizer que o ser humano recebe continuamente estimulos de seu

meio ambiente, porém, esses estimulos nao sdo mera forma de energia, e sim carregam um
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significado, pelo que sdo interpretados mediante processos perceptivos e associagoes
intelectuais, produzindo-se uma a¢do ou resposta em fungdo disso e das exigéncias da tarefa.

Faz-se necessdrio estudar e entender a estimulacdo de retorno e suas formas de
apresentacdo, como sdo captadas pelo sujeito e seus processos de selecdo, como se
interpretam e seus processos de percep¢do, como elaboram essa informacao percebida e seus
processos de decisdo, lembrando-se das limitagdes humanas na elaboracdo da informacgao
recebida.

Com relacdo a estimulacdo, Veldsquez et al. (1997, p. 482) dizem que: “estimulo é
qualquer fendmeno ao qual pode conectar-se uma resposta. Em biologia entende-se por
estimulagdo a excitagdo de um 6rgao, tecido, nervo ou receptor’.

Atualmente, a psicologia cientifica define o estimulo como independéncia de resposta
e estuda a percepcdo e os demais processos cognitivos, indicando que é necessario estudar as
respostas interiores (intelectuais), a comegar pela sensacgao.

Diante de um mesmo estimulo, a experiéncia interior final pode ser diferente. Os
estimulos ddo-se em uma situagdo determinada, com um conteido significativo, que
proporciona informagdo segundo as caracteristicas de cada organismo, ou seja, os sujeitos
estruturam o ambiente em um mundo significativo. Por exemplo, se o semaforo mostra
vermelho ou verde, as pessoas ndo respondem 2 cor, e sim ao que ela significa (VELASQUEZ
etal., 1997).

Nesse sentido, Veldsquez et al. (1997, p. 483-484) ponderam a respeito de resposta e

sensibilidade:

[...] a resposta pode ser definida como toda mudanga no meio interno ou
externo introduzida pelo organismo diante de uma estimulacdo. Nos
organismos simples, a informacdo estimular provoca reagdo imediata. Nos
organismos mais complexos hd necessidade de introduzir sistemas mais
complexos de adaptacdo, surgindo assim a sensibilidade, ou atividade motriz
e glandular. As respostas podem ser efetoriais (observdveis) ou latentes ou
encobertas. Nesta ultima forma de resposta, se pdem em marcha outros
mecanismos que ampliam, selecionam e ponderam o valor de significagdo
que tem a informacdo recebida para a adaptacdo. Neste nivel se encontram
08 processos perceptivos, a memoria, 0 pensamento.

Existem dois tipos de respostas: as eferentes, que sdo reacdes musculares complexas,
como a motricidade e a atividade glandular; e outras aferentes, em que se di a captacdo da
informacao, chamada de sensibilidade, como por exemplo o calor, o som e o odor. Assim,
Velasquez et al. (1997, p. 484) definem sensacdes como: “formas elementares de refletir a
realidade (interna ou externa), sendo a principal fonte de informacdo do organismo e a

caracteristica do que chamamos conduta consciente”.
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Até agora, os sistemas sensoriais que t€m interessado aos ergonomistas t€ém sido o
visual, o auditivo, o proprioceptivo € o cinestésico. A razdo do interesse nesses sistemas
relaciona-se com como os desenhadores de interfaces tém utilizado esses canais sensoriais
para apresentar estimulos a pessoa. No entanto, o desenvolvimento tecnoldgico requer atengao
em outros canais sensoriais, por exemplo, o desenvolvimento da realidade virtual, que exige
estimulos olfativos (CANAS e WAERNS, 2001).

Os dispositivos de informacao constituem a parte da maquina que fornece informacgdes
ao operador humano, para que possa tomar decisdes. Essas informagdes sao recebidas, em sua
maioria, pelo canal visual, dai vem a importancia do estudo da visao e dos dispositivos visuais
(IIDA, 2005).

Fialho (2001, p. 43) faz importante distin¢do entre sensacdo e percep¢ao: “Dentro da
Modelagem Cognitiva, sensacdo € a resposta especifica a um estimulo sensorial particular,
enquanto percep¢do é o conjunto de mecanismos de codificacio e de coordenacdo das
diferentes sensacdes elementares, visando significado”. O autor complementa essa defini¢do,
afirmando que o estudo da percepg¢ao situa-se num nivel menos sensorial € mais cognitivo do
que aquele da sensacdo. A percepg¢do refere-se, entdo, ao conhecimento do objeto tal como ele
¢ percebido pelo sujeito. Portanto, a percepcdo € uma constru¢do, um conjunto de
informacdes selecionadas e estruturadas, em fun¢do da experi€ncia anterior, das necessidades
e das inten¢des do organismo, e implica determinada situacao.

O conhecimento sobre a percepcdao € essencial no estudo da carga de trabalho,
principalmente mental, do ponto de vista da psicologia (pois se refere a tomada da informacao
do mundo externo), e a andlise do tratamento da informagdo (com interven¢do importante da
memoria e da representacdo mental) (VELASQUEZ et al.,, 1997).

Na atividade aérea, a importancia do estudo da percepcdo refere-se a questdo de
seguranca, uma vez que julgamento deficiente representa 65% das causas de acidentes com

aeronaves na aviagao civil. Segundo Ribeiro (2001b, p. 55-56):

Essa elevada incidéncia deve-se a diminui¢do das capacidades de julgamento
e de tomada de decisdo tendo em vista que o sistema humano de
processamento das informagdes que vém do ambiente se submete a varios
filtros, os quais, por sua vez, se limitardo na propor¢do em que O COrpo se
mostra mais fatigado.

Os filtros aos quais a autora se refere desenvolvem-se com o objetivo de reduzir a
quantidade de estimulos a um nuimero possivel de ser gerenciado, considerando-se que o
cérebro ndo tem condi¢des de processar os estimulos na mesma rapidez em que sdo

detectados. Tome-se, por exemplo, o fendbmeno denominado de visdo de tinel, nesse caso,
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tende-se a focalizar a atencdo nos estimulos percebidos como exigéncia primdria da situagao
vivenciada. Em tal momento, pode acontecer a primeira fase de erro no processo, uma vez

que informacdes importantes poderdo se perder, se forem situadas em pontos periféricos.

2.6.3 Carga de Trabalho do Controlador de Trafego Aéreo

Os controladores de trafego aéreo, em sua rotina laboral, muitas vezes, trabalham sob
alta carga de trabalho, em colaboragdo com outros operadores, e certamente esse tipo de
trabalho deve cumprir elevado nivel de segurancga.

Hendy, Liao e Milgram (1997) desenvolveram um modelo que pressupde que a carga
mental resulta diretamente da propor¢do de tempo para processar uma informagdo solicitada
ao tempo disponivel para a tomada de decisdo, ou seja, é a pressdo sofrida pelo tempo
disponivel. Em seus estudos, os efeitos relativos ao tempo foram fadiga, vigilancia e
aprendizado.

A medida de carga de trabalho em sistemas complexos foi sugerida por Fowler (1994),
ao propor o P300 como medidor da carga de trabalho, durante uma simulacdo de pouso de
aeronave. Agentes estressores, como fadiga, monotonia e hipéxia, envolvidos nas operacdes
aéreas, influenciam a carga de trabalho. O desempenho pode estar comprometido pelo
aumento do grau de dificuldade, que impde muito esfor¢o ao operador, ou porque a imposi¢ao
de um estressor reduz a capacidade do operador.

A anélise dos efeitos da complexidade de informagdes na carga de trabalho mental do
piloto foi enfocada no estudo de Svensson et al. (1997), os quais citam que as decisdes sdo
afetadas pela incerteza, ambigiiidade e limita¢do da capacidade humana.

Os autores sugerem que, quando muitas alternativas requerem atengdo, o tomador de
decisdes estarda mentalmente sobrecarregado. A sobrecarga mental, freqiientemente, origina-se
nas limitagdes cognitivas. Moray (apud SVENSSON et al., 1997) cita pesquisa sobre
tentativas para decidir qual € o nimero de elementos ideal para a tomada de decisdao, em
situacdes de incerteza. Normalmente, ndo € vantajoso ter mais de sete elementos. As mesmas
conclusdes sdo vdlidas para o raciocinio e a estimativa. Quando mais de sete ameacas
simultaneas foram apresentadas aos pilotos, os resultados, em termos de nimeros de omissoes
e erros, foram radicalmente deteriorados. “Se ha necessidade de se lidar com uma abundancia
de informacdes, isto deveria ser estruturado em grandes partes conectadas, em lugar de em
particulas separadas” (CHASE and ERICSSON; SIMON apud SVENSSON et al., 1997).

Nessa perspectiva, Velasquez et al. (1997) relatam que hd limite definido para o

nimero de elementos a que se pode atender de modo confidvel: entre seis e 11, embora a
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amplitude da atencdo sempre possa melhorar com a aprendizagem e sofrer variacdes em
funcdo do nivel de interesse e necessidades reais dos sujeitos.

Se os operadores devem optar por duas alternativas simples, eles podem tomar, no
maximo, duas decisdes por segundo (2 bits/segundo). De qualquer modo, se eles podem usar
seus conhecimentos de informagdes mais elaboradas, por exemplo, por meio de linguagem,
eles podem lidar com um fluxo maior de informacdes, 8-10 bits/segundo (WICKENS apud
SVENSSON et al., 1997). O desempenho serd melhor quando alguém organizar a informacao
de tal forma que o operador possa tomar menos decisdes complexas do que um grande
numero de decisdes simples, que os autores chamam de “vantajosa complexidade de decisao”
(idem, p.363). No caso dos controladores, isso ocorre quando atuam com o assistente.

Muitas pessoas, porém, sentem-se mais seguras com mais informagdes, mesmo que
ndo as utilizem, o que Svensson et al. (1997, p.363) chamam de ilusdo de conhecimento, pois
“a qualidade das decisdes diminui com o aumento da quantidade de informacdes além do
ideal, a0 mesmo tempo em que a ilusao do tomador de decisdes aumenta”. Contudo, o fator
tempo parece importante na andlise do raciocinio do piloto e de suas decisdes, num ambiente
dindmico. Por outro lado, ndo se garante que a disponibilidade de mais tempo levard a
melhores decisoes.

Até o momento, a relacao funcional entre os elementos da complexidade e da carga de
trabalho é desconhecida. Segundo Athenes et al. (2002), a tarefa de controle de trafego aéreo
ndo seria tanto uma questdo de resolver o problema, como uma questdo de percebé-lo e tomar
decisdes. Sem negar a validade dos modelos de carga de trabalho, baseados na dificuldade
cognitiva de controlar a situagdo do trafego em si mesma, esses autores perceberam que, para
o especialista, a dificuldade ndo € tanto elaborar a solucdo para um dado conflito, mas sim
avaliar precisamente se a acdo € realmente necessdria e, se realmente o €, quando ¢ melhor
executa-la.

Os autores explicam a complexidade do trabalho do controlador de trifego aéreo
(ATHENES et al., 2002, p. 56-57):

Os controladores sdo altamente treinados para trabalhar nos setores e o
nimero de parimetros de vdo que eles podem manipular é relativamente
limitado (proa, nivel de vdo, velocidade, razdo de descida/subida), por meio
disso, restringindo o nimero de acdes possiveis. Em contrapartida, o
monitoramento constante do progresso das trajetérias das aeronaves e a
avaliacdo de suas futuras posicdes sao altamente desgastantes em recursos de
atencdo e percepcao (avaliacdes visuais repetidas a todo o tempo).
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Athenes et al. (2002, p. 57) fazem criticas aos modelos que tentam deduzir estimativas
de carga de trabalho da complexidade do controle de trafego aéreo, que depreciam a auto-
regulacdo do nivel da carga de trabalho pelos controladores. Para os autores, alguns estudos
tém considerado aspectos quantitativos dos elementos da complexidade e propdem peso
diferencial desses elementos, mas o peso de cada elemento € fixado e a evolugdo do contexto
atual ndo é levada em consideracdo. Em particular, “a quantidade de carga de trabalho
suportada pelo controlador que pode ser modulada por meio de estratégias adotadas para
cumprir as incumbéncias necessdrias nao € levada em consideragao”.

O ndmero de aeronaves com que o controlador lida simultaneamente, num dado
tempo, tem sido o dado objetivo mais usual para estimar a carga de trabalho. No entanto, o
nimero de aeronaves ndo € um indice perfeito: as aeronaves que estao distribuidas no espago
e o fator tempo influenciam severamente esse indice. Por exemplo, quando cinco aeronaves
sdo apresentadas no mesmo setor, a carga nao serd equivalente para o controlador, se cada
trajetéria dos vOos certamente ndo se cruza com nenhuma das outras quatro ou se todas geram
dois ou trés conflitos. Assim, hd de se considerar a disposi¢cdo do trafego, bem como a soma
absoluta dele.

Do ponto de vista dos controladores, é 6bvio que cada aeronave ndo corresponde ao
mesmo valor, em termos de carga de trabalho. Dessa forma, o trifego aéreo pode ser
classificado em trés categorias (ATHENES et al., 2002, p. 58):

e As aeronaves, simplesmente monitoradas pelo controlador, o qual prevé
nenhuma perda de separacdo. Esta categoria inclui aeronaves, cujas
trajetérias de voo ndo se cruzam e, ainda, aquelas cujas trajetérias se
cruzam, porém com a separagdo minima, dentro dos limites permitidos
de seguranga.

e As aeronaves em conflito, 2 qual suspeita-se uma perda da separacio
futura, ndo obstante a decisdo do controlador de intervir, ou ndo, para
assegurar-lhes a separacdo.

e  As aeronaves convergindo para um mesmo aeroporto e necessitando de
vetoracdo radar (soma de trafegos chegando, excedendo
temporariamente a capacidade da pista). Estes v6os interferem,
freqiientemente, com outros, apenas na aproximagdo final (sem
intersegdes), criando problemas distintos dos conflitos.

Todavia, as trajetérias dos trafegos ndo infringem, diretamente e unicamente, a carga
de trabalho. Sperdndio (apud ATHENES et al., 2002) demonstrou correlagio estreita entre
trés niveis de carga de trafego, o processo cognitivo e as estratégias utilizadas pelo operador.
Esse autor ja havia apontado, em 1972, que os controladores de trafego aéreo poderiam
regular, até certo ponto, suas proprias cargas de trabalho, pelas acdes e pelas estratégias

cognitivas por eles usadas, esforcando-se por manté-las em um nivel ideal. O mecanismo
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basico é combinar, diferentemente, os parametros de vdo, que podem ser modificados para se
resolver um conflito (proa, nivel de vbo, velocidade, razdo entre subida e descida) com o
momento em que essas modificacdes sdo realizadas.

Em outras palavras, segundo Athenes et al. (2002, p. 58):

[...] a auto-regulacdo da carga de trabalho estd no intervalo de tempo entre
uma diagnose (ou real suspeita) de conflito e 0 momento em que uma acao
definitiva € executada, para se resolver o problema. A modula¢do da duracdo
deste intervalo é o mecanismo bdsico, no qual o controlador pode regular sua
carga de trabalho.

Esse intervalo de tempo tem sido chamado de tempo de amadurecimento (MT-
Maturing Time). Um pequeno MT, isto €, acdes tomadas no principio da diagnose, mantém a
carga de trabalho no menor nivel permitido para um dado problema, enquanto um grande MT
aumenta a demanda de aten¢do, conseqiientemente, aumenta a carga de trabalho. Contudo,
aumentado o MT, também diminui a incerteza na qual uma decisdo deve ser tomada. Além
disso, quanto mais tarde uma resolugao for tomada, mais adequada ela serd (por proporcionar
melhor precisdo para a modificacdo de uma rota ou minima coer¢do na aeronave). Isso leva a
ponderacdo entre a incerteza e a pressdo no fator tempo: o tempo decorrido diminui a
incerteza, mas aumenta a aflicilo (HENDY, LIAO e MILGRAM, 1997).

Para Athenes et al. (2002), é razodvel admitir que a pressdo no fator tempo e a
incerteza, ambas ligadas a carga de trabalho, tém relacdo com o estado emocional dos
controladores, mais especificamente, durante situacdes de alta carga de trafego, pela razdo de
que as restri¢cdes do tempo real e da percep¢do do risco, certamente, terdo efeito no nivel de
ativacdo (excitagdo psicoldgica) do organismo.

Lamoureux (1999) investigou o impacto da proximidade de aeronaves e das
informacdes a elas relacionadas na carga de trabalho mental subjetiva dos controladores de
trafego aéreo. Para comportar o aumento do nimero de aeronaves no espago aéreo, sistemas
de apoio em automacdo e decisdo estdo sendo desenvolvidos, a fim de facilitar a tarefa do
controlador. Os setores do espago aéreo estdo sendo redesenhados (por exemplo, em Clacton,
Manchester, na Escocia e, ha cerca de dois anos, no Brasil).

O autor comenta que a reducdo da separacdo minima gera questdes interessantes para
o controle de trafego aéreo. A informacdo apresentada ao controlador € mais precisa, mas o

controlador confronta-se com uma situacdo que desafia sua habilidade para enfrenta-la. Para

Lamoureux (1999, p. 1482):
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Cognitivamente, as comunicagdes, 0 monitoramento € a anotacdo de dados,
que caracterizam o trabalho do controlador, ndo deveriam impor tanta carga
de trabalho. E a complexidade desta situacio obscura que é mais importante
para se determinar qual a dificuldade de enfrentamento desta situacdo pelo
controlador e ainda qual poderia ser a carga de trabalho resultante.
Adicionalmente, a complexidade de qualquer situagdo no ATC pode ser
considerada como uma composi¢do de muitas interagdes simultineas e
qualquer resolugdo/instrucdo (do controlador), planejada para manter a
seguranca de todas estas interacdes, ird resultar em uma nova situacdo
(composta por novas interagdes).

O autor observou que as comunicac¢des sdo um indicador de carga de trabalho e estdo
relacionadas diretamente a outros fatores, em particular, aos nimeros de aeronaves sob
controle, mas também as coordenacdes entre setores, as solicitacdes ndo usuais dos pilotos e
as emergéncias. No entanto, as entrevistas realizadas pelo autor com os controladores
revelaram que “o ndmero de trafegos nao eleva a carga de trabalho; € o que as aeronaves estao
fazendo, especialmente em relacdo a outras aecronaves” (LAMOUREUX, 1999, p.1484).

No controle de trafego aéreo, o nimero de aeronaves sob controle € considerado,
freqiientemente, uma representacao aceitdvel da carga de trabalho do trafego aéreo, porém,
Collet et al. (2004) observaram em seus estudos que esse indice ndo é perfeito, especialmente
porque a configuracdo dos trafegos (a forma como estdo dispostos no espago € no tempo)
colabora grandemente para tal.

Falzon (apud LAMOUREUX, 1999) postulou que as aeronaves cujas trajetorias nao
interagirdo a qualquer tempo préximo nao serdo consideradas pelos controladores como
contribuintes a sua carga de trabalho, mas aquelas aeronaves cujas trajetérias interagirdao
contribuem para sua carga de trabalho mental subjetiva. Isso levou o autor a concluir que a
reacdo fundamental da carga de trabalho mental subjetiva do controlador tem a ver com a
tomada de decis@o, com os cédlculos mentais e com as projecdes envolvidas no controle bem-
sucedido do trafego aéreo.

Para Lamoureux (1999, p. 1484):

A complexidade dessas operacdes cognitivas e, conseqlientemente, a carga
de trabalho mental do controlador € influenciada, mais além, pelo tempo que
o controlador tem para empreendé-las. Com a reducio da separacdo minima,
o controlador terd menos tempo para conduzir estas atividades cognitivas,
por meio disso, exigindo maior esfor¢o dos recursos mentais do controlador
e aumentando a carga de trabalho mental subjetiva. Com o volume de
trafego aéreo aumentando a cada ano, € concebivel que a redugdo da
separacdo minima, para acomodar este aumento da demanda, ird presentear o
controlador com situacdes mais dificeis de serem desenvolvidas na escala de
tempo.
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Os resultados do estudo de Lamoureux mostram que os maiores geradores da carga de
trabalho mental sdo as interacOes em que uma aeronave estd nivelada e outra estd subindo ou
descendo, e quando aeronaves estio em rumos convergentes. E assim porque os recursos
mentais que devem ser alocados no cdlculo da trajetéria, para assegurar que a separagao
minima ndo seja violada, devem ser considerdveis. No entanto, das varidveis que contribuem
para a carga de trabalho mental, os contribuintes menos significantes sdo as interagdes em que
as aeronaves estdo frente a frente. Isso pode estar relacionado a simplicidade de resolver a
situacdo: se uma ou ambas as aeronaves estdo subindo ou descendo, o controlador
simplesmente restringe esse movimento, se ambas estio no mesmo nivel, o controlador
simplesmente instrui ambas (em curva) a curvar para a direita, com uma proa suficiente para
assegurar a separacao.

Collet et al. (2004) ponderam que, normalmente, dois indices sdo utilizados para
estimar a carga de trabalho dos controladores de trafego aéreo: a auto-avaliacdo subjetiva e a
avaliacdo objetiva pelo nimero de aeronaves a ser monitoradas. No entanto, devido a
incerteza e a pressao real pelo fator tempo, permanece dificil avaliar, objetivamente, a tensao
suportada pelo controlador. Os autores testaram novo indice, que integra aspectos influentes
na carga de trabalho (monitoracdo, vetoracao radar e a resolu¢do de problemas), no aeroporto
Saint Exupéry, Lion, Franca, com 25 profissionais controladores de trifego aéreo. A
dimensao da carga emocional esta particularmente relacionada a situagdes criticas (vetoragdo,
potencial de colisdo) e deveria ser considerada na quantificacdo da carga de trabalho.
Conforme suposto, um aumento no indice de esfor¢co ndo estd associado somente com o
processamento de informagdes, mas também com a tensdo suportada pelo controlador, devido

a incerteza e a emergéncia em diversas situacdes de controle.
2.7 GESTAO DA VARIABILIDADE E IMPREVISIBILIDADE

Analisar a atividade € buscar entender como o operador ou o usudrio executa a gestao
da variabilidade na situagdo de trabalho ou em contexto de uso e manuseio de produtos
(VIDAL, 2002). Segundo Abrahao (2000), a variabilidade do trabalho decorre da diferenca
entre a prescricao e a realidade. Para atender as exigéncias da situacdo de trabalho, o homem
estd constantemente submetido a um processo de regulacdo interna. Ndo € suficiente ao
trabalhador seguir somente as prescricdes, € preciso interpretar, corrigir, adaptar e as vezes
criar. Isso tudo o leva a transitar pela variabilidade da situacdo de trabalho, das ferramentas,
do objeto de trabalho, da organizagio real do trabalho (ABRAHAO e PINHO, 2005).



65

Ao transitar nessas situagdes, o trabalhador utiliza estratégias individuais, os modos
operatdrios e também estratégias coletivas caracterizadas por compartilhar com a hierarquia e
com seus pares a atividade de trabalho, como ocorre no trabalho dos operadores de trafego
aéreo.

A competéncia permite ao individuo dar uma significac@o para a a¢do nas situacdes de
trabalho. Isso ocorre em fung¢do do valor que ele atribui as diferentes situacdes que se
apresentam. Abrahdo e Pinho (2005) citam que o operador € capaz de adotar o procedimento
correto em menor espaco de tempo, com menor custo operacional e de forma menos aleatdria,
que lhe permite transitar com maior ou menor grau de dificuldade na diversidade das
situagdes com as quais se confronta.

Pode-se considerar que existem duas grandes categorias de variabilidade (GUERIN et
al., 2001 e VIDAL, 2002):

e Variabilidade normal

Uma parte da variabilidade normal € previsivel e parcialmente controlada, como as
variagdes sazonais no volume de producdo. No controle de trifego aéreo, um exemplo disso
seria 0 aumento de trafego nos meses de férias. Outro exemplo de variagdes previsiveis
seriam as variagdes periddicas, como o aumento da compra de passagens aéreas nas vésperas
de feriados. Quanto a diversidade dos modelos de produtos ou tipos de servico oferecidos,
exemplo sdo os diferentes modelos de um veiculo em uma linha de montagem, no caso dos
controladores, a diversidade de fraseologia e os diferentes niveis de voo para as aeronaves.

Segundo Guérin et al. (2001), essas variacdes s@0 mais ou menos programadas pela
empresa. No entanto, sua ocorréncia com os operadores pode ser mais ou menos esperada,
mais ou menos brutal e suas conseqii€éncias para as operacdes de producdo, mais ou menos
previsiveis. Se a previsdo e o controle ndo forem devidamente informados aos operadores, a

variabilidade normal pode transformar-se em variabilidade incidental (VIDAL, 2002).

e Variabilidade incidental

Outra parte da variabilidade da producido € aleatdria, como, por exemplo, as variagdes
instantaneas na demanda, em natureza e volume, como o numero de aeronaves a Sser
controladas em um dado momento e a diversidade de comunica¢des no controle de trafego

aéreo.
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Nesse caso, os incidentes ocorrem num dispositivo técnico (pane ou desajuste de uma
mdaquina, mau funcionamento de um sensor, quebra de uma ferramenta). Como exemplo do
controle de trafego aéreo, had os problemas de ruido das comunicacdes radiofénicas e pane de
equipamentos, em que desaparece a imagem da tela de radar.

As variacoes do ambiente sdo consideradas variabilidade incidental, como a
meteorologia, condi¢do que influencia muito o trafego aéreo. “Mesmo que o momento e a
forma precisa dessas variacdes sejam imprevisiveis, certos elementos dessa variabilidade sdao
do conhecimento do operador, que espera uma freqii€ncia mais elevada de certos incidentes
em certos momentos” (GUERIN et al., 2001, p. 49). No entanto, a variabilidade incidental
pode ter o agravante de uma imprevisibilidade ainda mais agugada, com o desconcertante de
remeter a situacdes entre extremamente raras e jamais ocorridas (VIDAL, 2002).

Quanto ao tipo, Vidal (2002) classifica as variabilidades em: técnicas, organizacionais
e humanas. As variabilidades normais e incidentais sdo quase sempre técnicas e, como tais,
podem ser tratadas. Quanto as variabilidades organizacionais, trata-se de procedimentos que
se ajustam, novas instru¢des normativas provisorias ou permanentes que passam a vigorar ou
referem-se as escalas de trabalho. Existem, entretanto as variabilidades humanas, que podem
ser interindividuais e intra-individuais. As variabilidades interindividuais referem-se as
diferencas entre as pessoas (homens e mulheres, jovens e idosos, altos e baixos etc.). Quanto
as variabilidades intra-individuais, que ocorrem tendo em vista as pessoas nao estarem sempre
e a toda hora no mesmo estado pessoal, existem variacdes de curto prazo (cansago,
sobrecarga), variagdes cronobioldgicas (noite e dia, periodo normal e periodo menstrual) e as
variagdes em longo prazo, referentes aos impactos da idade e do envelhecimento.

Segundo Bispo e Ferruccio (2001), os valores da cultura organizacional de uma
companhia determinardo como os diferentes membros da organizacdo vao lidar com os
problemas que surgirdo no dia-a-dia, a maneira como cada um se comportard diante das
diversidades.

Nesse enfoque, ao considerar a variabilidade, busca-se equilibrio entre as
caracteristicas dos sujeitos e seu ambiente de trabalho, visando a obter os resultados esperados
pela produgio, nas melhores condi¢des possiveis (ABRAHAO e PINHO, 2005).

A fundamentacdo tedrica sobre complexidade existente na literatura é bastante
extensa. Assim, buscou-se, principalmente, apresentar os autores que relacionam o tema com
a ergonomia. Ainda, o referencial tedrico sobre a carga de trabalho do controlador de trafego
aéreo baseou-se em autores americanos e franceses, porque existem poucos estudos sobre esse

assunto na literatura nacional.
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A modelagem conceitual de carga de trabalho, complexidade e gestao da variabilidade
e imprevisibilidade foram importantes para apreender as interacdes dos controladores de
trafego aéreo em seu espago de trabalho. Assim, este capitulo, constituido pela revisao da
literatura, enfocou aspectos que contribuiram para embasar a pesquisa de campo, cujos
resultados sdo discutidos a seguir. Por exemplo, a classificacdo de variabilidade proposta por
Vidal (2002) em técnicas, organizacionais € humanas serviu para auxiliar a classificacdo das

categorias de andlise, que sdo apresentadas na seqiiéncia.
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3 METODOLOGIA DA PESQUISA

A seguir apresentam-se os aspectos relativos a metodologia da pesquisa, divididos em
subtitulos. Inicialmente, apresenta-se a caracterizagdo do estudo, caracterizacdo do local da
pesquisa e da populagdo e também os principios €ticos.

A seguir, descrevem-se as etapas utilizadas para atender aos objetivos do estudo.
Depois se apresentam os métodos e as técnicas do estudo, bem como a explicacdo sobre o

tratamento de dados.
3.1 Desenho do Estudo

A pesquisa foi qualitativa e quantitativa. A qualitativa foi um estudo de caso, e teve
como fase inicial a fase exploratdria, com a Andlise Ergondmica do Trabalho (GUERIN etal.,
2001). A fase exploratoria permitiu conhecer o trabalho do controlador de trafego aéreo e dos
fatores que representam subcarga e sobrecarga para eles, propiciando a construcdo de um
questiondrio e sua revisdo por alguns atores sociais envolvidos na pesquisa. A pesquisa
quantitativa foi transversal, descritiva, com o questiondrio de categorias de andlise.

O questiondrio finaliza o estudo de caso. Por conter gradacdes, € considerado e
analisado quantitativamente e por conter parte aberta, que permite registro de depoimentos, e
por todo o processo de observacdo e AET, também h4 anélise qualitativa.

De acordo com Minayo (2004, p. 89), a fase exploratéria da pesquisa € muito
importante, uma vez que ‘“‘compreende a etapa da escolha do tdépico de investigacdo, de
delimitacdo do problema, de definicdo do objeto e dos objetivos, de construcdo do marco
tedrico conceitual, dos instrumentos de coleta de dados e da exploracdo do campo™.

O estudo qualitativo € rico em dados descritivos, tem um plano aberto e flexivel e
focaliza a realidade de forma complexa e contextualizada. A metodologia qualitativa
preocupa-se com analisar e interpretar aspectos mais profundos, descreve a complexidade do
comportamento humano. Fornece andlise mais detalhada sobre as investigacdes, habitos,
atitudes, tendéncias de comportamento (LAKATOS e MARCONI, 2004).

Optou-se por tal desenho de estudo para analisar os controladores de trafego aéreo,
pois o trabalho descritivo procura abranger aspectos gerais e amplos de um contexto social e
possibilita desenvolver um nivel de andlise em que se identificam as diferentes formas dos

fendmenos, sua ordenacdo e classificacdo. E um tipo de estudo que permite ao pesquisador
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obter melhor compreensdo do comportamento de diversos fatores e elementos que
influenciam determinado fen6meno (OLIVEIRA, 2002).

Para Bogdan e Biklen (1994), o objetivo dos investigadores qualitativos é melhor
compreender o comportamento € a experiéncia humanos. Esses investigadores tentam
compreender o processo diante do qual as pessoas constroem significados e descrevem em
que consistem tais significados.

Em sintese, a investigacdo qualitativa apresenta cinco caracteristicas (BODGAN e
BIKLEN, 1994, p.47-50):

A fonte direta de dados € o ambiente natural, constituindo o
investigador o instrumento principal.
e E descritiva.

® Os investigadores qualitativos interessam-se mais pelo processo do
que simplesmente pelos resultados do produto.

® Os investigadores qualitativos tendem a analisar os seus dados de
forma indutiva.

e Osignificado € de importancia vital na abordagem qualitativa.

3.2 Caracterizagao do Local

O estudo foi desenvolvido no Centro de Controle de Area de Curitiba (ACC-CW), no
Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA 1I),
situado no Bairro Bacacheri, em Curitiba/PR, o qual pertence ao Ministério da Defesa —
Comando da Aerondutica.

O ACC localiza-se no Centro de Operacdes Integrado (COI), assim como outros
setores: meteorologia, comunicagdes, defesa aérea, salva aéreo, informatica etc. O prédio do
COI foi construido na década de 1970 (Figura 2), e sua estrutura foi camuflada, pois é
subterraneo, fica a cerca de 16 metros de profundidade do solo, onde o acesso € restrito, e
caracteriza-se por trabalho em ambiente fechado (MOTTER, TOKARS e GONTIJO, 2003).
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Figura 2: Centro de Opera¢des Integrado 11

O projeto do prédio do Centro de Operagdes Integrado do CINDACTA 11, o COI 11,
que abriga o ACC e o Centro de Operacdes Militares (COpM), foi concebido tendo em vista
as premissas bdsicas de seguranca, operacionalidade e economia. O alto custo dos
equipamentos instalados, a necessidade de continua opera¢do, mesmo em condi¢des adversas,
e principalmente a seguranca dos recursos humanos levaram a decidir pela construgdo
enterrada e totalmente camuflada do COI (CINDACTA 11, 2005).

O COPM e o ACC sio separados por uma divisdria removivel existente entre esses
dois espagos, 0 que permite que os dois ambientes se integrem em um Unico recinto, em caso
de crise (CINDACTA 1II, 2005).

Em 1968, o entdo Ministério da Aerondutica criou o Sistema de Defesa Aérea e
Controle de trafego Aéreo (SISDACTA). O espaco aéreo brasileiro foi dividido em cinco
regides chamadas Regido de Informacdo de Voo (FIR), que correspondiam a: FIR Curitiba,
FIR Brasilia, FIR Recife, FIR Manaus e FIR Porto Velho (SAUKI, FILHO e BRITO, 2003).
Atualmente, as FIRs reduziram-se a quatro: Curitiba, Brasilia, Recife e FIR Amazodnico.

A jurisdicdo do espaco aéreo do ACC de Curitiba abrange o norte de Corumbd, passa
pelas regides de Mato Grosso do Sul, Urubupungd, Bauru, Campinas, Congonhas e estende-se
até as fronteiras com a Bolivia, o Paraguai, a Argentina e o Uruguai, e inclui a regido Sul do
Brasil: Curitiba, Florianépolis e Porto Alegre (SAUKI, FILHO e BRITO, 2003).

O ACC de Curitiba trata de cerca de 2000 planos de vdo didrios, e esse nimero pode
ter grande variacdo, dependendo da data (meio de semana, final de semana ou feriado

prolongado).
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A localizacdo da sala de controle € subterranea e, na parte externa, o local é
camuflado. Os préprios controladores chamam o local de “buraco”. Portanto, ndo s6 ha
isolamento social, devido as escalas alternadas, como também isolamento de outros setores e
do meio externo. Desse modo, a iluminagdo € artificial, e sdo controladas a temperatura (22 a
24°C) e a ventilacdo e umidade do ar (60%). Trabalha-se na penumbra, para permitir a
adequada visualizacdo da tela do radar. Quanto ao ruido, ele deve ser o menor possivel. As
paredes sdo da cor palha, para determinar o trabalho em local neutro, com poucos estimulos, o
que evita desviar a aten¢ao do radar.

Embora as condi¢des ambientais ndo sejam o foco da presente pesquisa, essa questao
merece ser mencionada, ja que condi¢des fisicas desfavoraveis foram apontadas por diversos
autores como causa de esgotamento e estresse (GRANDJEAN, 1998; NOCERA, 2003),
especialmente, quando se considera atividade com exigéncia de complexidade tdo alta quanto

o controle de trafego aéreo.

3.3 Caracterizagao da Populacao

Os operadores do sexo masculino sdao maioria (92,7%) no local da pesquisa. Desde
2004, o contingente feminino (7,3%) passou a integrar a equipe de controladores do ACC de
Curitiba. Quando as primeiras operadoras chegaram da escola de Guaratingueta (escola de
formacdo para controladores de trafego aéreo militares), a inser¢dao do segmento feminino ndo
gerou grandes transtornos, e aparentemente agradou ao grupamento, que era exclusivamente
masculino. Houve necessidade de alguns ajustes, como quarto para descanso, € até mesmo as
conversas entre os homens passaram por um periodo de adaptacdo. Por exemplo, algumas
anedotas deixaram de ser contadas. H4 relatos de crises de ciime de algumas esposas de
operadores. A presenca feminina colabora para tornar o ambiente mais suave, segundo
opinido dos préprios controladores.

Como todos os sujeitos sdo militares, devem se submeter as normas e aos
regulamentos da Aerondutica Brasileira. Dessa forma, usam uniforme padronizado, com as
insignias de posto ou graduacdo, os homens devem usar cabelos curtos e fazer a barba
diariamente. As mulheres devem evitar uso exagerado de joias, maquiagem forte e esmaltes
em cores vivas, e o cabelo, quando € longo, deve ser preso em coque.

Os controladores exercem fungdes de operador, assistente, instrutor e podem ser
promovidos a supervisor. Dessa forma, buscou-se entrevista-los em todos esses papéis. Uma
das psicélogas do ACC de Curitiba também foi entrevistada com entrevista semi-estruturada.

Considerou-se importante sua participa¢do, como dado complementar a esta pesquisa, por ter
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ela conhecimento especifico da psicologia e desenvolver um trabalho com os operadores,
como dinamicas de grupo, participacao na comissao que avalia o risco de incidente de trafego
aéreo e tratamento individual dos controladores, quando necessario.

O total de supervisores e controladores que participam da escala de trabalho sofre
alteracdoes mensais, devido a periodo de férias, atestado médico, afastamento para curso de
atualizacdo etc. Assim, na fase de coleta de dados, com o questiondrio de categorias de
andlise, o nimero total no controle de trafego aéreo era de 69 pessoas na escala operacional e
21 supervisores setoriais, 0os quais se revezavam em cinco grupos de trabalho, em turno
alternado, para garantir a prestacao de servico de trafego aéreo de forma ininterrupta em toda
aregido Sul do pais.

Os participantes da pesquisa, que responderam ao questiondrio, foram 35
controladores de trafego aéreo do ACC de Curitiba, militares (sargentos ou suboficiais),
pertencentes a Forca Aérea Brasileira (FAB), de ambos os sexos. Portanto, a amostra
representa 50% da populacdo, dos quais a maioria € masculina (80% homens e 20%
mulheres), que concordaram com participar voluntariamente do estudo, em que se garantiu
sigilo quanto a identificacao pessoal.

Em 2002, no inicio da fase exploratéria da pesquisa, a idade média da populagdo era
de 35 anos. No entanto, essa média diminuiu nesses anos de acompanhamento, e atualmente a
idade média € de 26,8 anos.

Quanto a formacdo, todos os controladores fazem curso técnico, na Escola de
Sargentos de Guaratinguetd, durante um ano e meio. Apds esse periodo, cumprem estdgio
obrigatdrio de seis meses em um dos centros de controle do Brasil, onde operarao.

Quanto a escolaridade, no inicio da pesquisa, 20% tinham 2° Grau, 35%, 3° Grau
incompleto e 45%, 3° Grau completo (MOTTER, TOKARS e GONTIO, 2003).
Confrontando estes dados obtidos com os resultados mais recentes, verifica-se predominio do
grupo que estd estudando (60%). Deles, 19,1% realizam curso pré-vestibular e 80,9% cursam
nivel superior. O grupo dos que ndo estdo estudando no momento soma 40%, dos quais 14%
tém nivel superior completo e 86%, nivel técnico.

A populacdo de referéncia deste estudo foi acompanhada no periodo matutino,
vespertino ou noturno, durante a semana ou finais de semana e feriados. Cabe lembrar que,
além do fato de serem controladores de trafego aéreo, todos concorrem a escalas de servigos
militares, como servico armado, participacdo em formaturas etc., portanto, todos estdao
sujeitos a mesma organizacao do trabalho, cujas missdes militares geralmente coincidem com

as folgas operacionais.
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3.4 Principios Eticos

Buscou-se respeitar os principios éticos de acordo com a Resolugdo 196/96 do
Conselho Nacional de Saude (VIEIRA e HOSSNE, 2001). O projeto de pesquisa de tese foi
submetido ao Comité de Etica em Pesquisa com Seres Humanos e Animais da Universidade
Tuiuti do Parand, CEP-UTP (onde a pesquisadora faz parte do quadro docente), e foi
aprovado em setembro de 2006, conforme cdpia em anexo (Anexo B).

Ao longo do estudo, adquiriu-se a confianca da chefia, dos supervisores, da equipe de
psicologia e especialmente dos operadores, condicdo que contribuiu favoravelmente para o
desenvolvimento da pesquisa de campo. Um operador descreve que observou mudancas no
ambiente de trabalho a partir da fase de coleta de dados do estudo. Esse controlador descreve
a vivéncia de grande sofrimento no trabalho pela dificuldade de expor suas idéias, que o levou

a solicitar mudanca de setor para se fazer ouvir:

Exato, e nos mudamos muito depois disso [referindo-se ao periodo de inicio
da coleta de dados]. A instrucdo entendeu, porque esse questionamento que
alguém de fora vem nos fazer é importante para a chefia, para a sessdo de
instrucdo, para o chefe de equipe, para o supervisor. Quando eu faco esse
questionamento, eu ndo tenho uma compreensdo, exatamente por causa da
posicdo que eu ocupo, ndo sou respeitado, a minha palavra ndo é
considerada, porque eu sou novo no controle. Entdo isso ndo surte efeito.
Quando alguém de fora vem, sem conhecer, mas questiona, tem uma no¢ao
diferente, tem uma importdncia diferente, a influéncia é diferente. Entdo
depois disso ai se comeca a relembrar de todas as pessoas que vieram
falando pra vocé. [...] Quer dizer, como [cita sua graduacdo] vocé ndo é
owvido, entdo ainda fica uma situagdo complicada. Vocé acaba passando
por chato até. Para mim foi dificil, eu ia para as reunides, que eram feitas
pela sessdo de investigacdo, e eu ndo concordava, levantava a mdo e ai o
oficial que estava apresentando: “Td bom, obrigado, pode sentar”. Entdo
era uma situagcdo bem complicada. Era prevencdo de acidentes, esse era o
objetivo. Investigacdo e prevencdo de acidentes aeronduticos. Entdo, eu
falava sobre seguranca, mas ndo era ouvido. Eu tive que mudar, eu tive que
pedir pra ir para [cita o setor], para que eu pudesse ser ouvido um
pouquinho mais. Eu mudei de funcdo para ser ouvido.

Existe um compromisso assumido pela pesquisadora de compartilhar os resultados de
sua investigacdo ndo s com o meio académico, mas também com os atores envolvidos no
contexto do trabalho abordado. Desse modo, empreenderam-se esfor¢os para conhecer,
compreender e transmitir informacdes relativas as atividades do controlador de trafego aéreo,
zelando-se por detalhar termos técnicos especificos do trifego aéreo que correspondem
fielmente ao conteddo, a fim de ndo comprometer os resultados do estudo.

Pretende-se fazer a devolucdo de dados aos operadores, supervisores, chefias e

Comando na forma de exposi¢do oral no CINDACTA 1I e por meio de relatério impresso, que
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contenha os principais resultados e recomendacdes. Além disso, o trabalho completo de tese
estard disponivel no site da Universidade Federal de Santa Catarina, ao qual todos terdo

acesso.

3.5 Etapas da Metodologia Utilizada

Para atender as necessidades do trabalho proposto, desenvolveu-se um procedimento
metodolégico dirigido pelos seguintes passos gerais, que, em seguida, sdo explicados
detalhadamente:

1. Levantamento bibliogrifico a respeito do trabalho do controlador de trafego aéreo, a
respeito da variabilidade e imprevisibilidade, a respeito de carga de trabalho. Tais
tépicos proporcionam base conceitual para o desenvolvimento da pesquisa de campo;

2. Procedimento inicial para a pesquisa de campo, selecio do ACC de Curitiba,
estabelecimento de um contrato formal de pesquisa;

3. Coleta de dados, mediante aplicacio da Metodologia da Andlise Ergondomica do
Trabalho (GUERIN et al., 2001) para os controladores de trifego aéreo, com emprego
de ferramentas que serdo discutidas no item sobre métodos e técnicas utilizados;

4. Elaboragao e aplicacdo de questiondrio de categorias de andlise;

Apresentacao e tratamento dos dados sob a 6tica da andlise qualitativa e quantitativa;

6. Consideracdes finais e recomendagdes.

3.5.1 Etapa 1: Manejo das fontes bibliograficas

Nesta etapa, descreve-se a tdtica de coleta e organizacdo de informacgdes, que se baseia
em Brandolt (2005), Moraes (1990) e Oliveira (2002):

a) Fontes primarias de informagdes

Referem-se as publicagdes originais e aos dados coletados diretamente. O pesquisador
necessita de uma série de informacdes a respeito do tema que deve desenvolver. As fontes
poderdo ser encontradas em obras originais ou tratados mais completos, ou ainda obras que
abordam mais amplamente o assunto. Essas fontes serviram como base tedrica para o
desenvolvimento da tese.

As fontes primarias de informagdes ou andlise documental, segundo Ferreira (2002),

consistem no exame (leitura livre, andlise de contetido) de fontes primarias, disponibilizadas
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pela institui¢do e pelos trabalhadores, cujo objetivo € conhecer os determinantes (econdmicos,
juridicos, administrativos, organizacionais, técnicos) do trabalho e as estratégias operatdrias
dos sujeitos (anotacdes, listagens, cadernos, desenhos, figuras). Yin (2003) cita como pontos

fortes desse tipo de ferramenta ser estdvel, discreta, exata e permitir ampla cobertura.

b) Fontes secundarias de informagdes

Remetem as publicacdes que contém dados referentes aos documentos primarios.
Essas fontes permitem ao pesquisador visualizar o que é desenvolvido. A medida que
necessitar de informacdes mais recentes e atualizadas, ele deve procurar artigos em revistas
ou bases de dados eletronicos, com o objetivo de reunir a documentacdo relativa a pesquisa.

Neste estudo, também se considera o roteiro estipulado por Oliveira (2002, p. 122):
“Para se fazer uma pesquisa bibliografica, € necessario um roteiro cuidadoso com:
delimitacdo, identificacdo, escolas ou correntes, defini¢do apropriada do fendmeno ou da

matéria que estd sendo objeto de estudo”.

3.5.2 Etapa 2: Procedimento do estudo

Os métodos de procedimento seriam etapas mais concretas da investigacdo, com
finalidade mais restrita em termos de explicacdo geral dos fendmenos, € menos abstratos
(LAKATOS e MARCONI, 2004). Portanto, definidos o tema e objetivo principal do estudo,
partiu-se para o campo, a fim de viabilizar a pesquisa pratica da tese.

A pesquisa de campo pode ser dividida em duas fases: a primeira iniciou-se no
segundo semestre de 2002 e a segunda fase refere-se ao desenvolvimento do projeto de
pesquisa de tese (a partir de 2003).

Na primeira fase, o procedimento inicial foi um contato telefonico com a chefia do
ACC Curitiba, em que se agendou visita ao local, que ocorreu em 20 de junho de 2002, na
condicdo de aluna especial do curso de Pés-graduacao em Engenharia de Producdao da UFSC.
Nessa ocasido, explicou-se que o estudo visava a cumprir um exercicio da disciplina Anélise
Ergondmica do Trabalho (AET), ministrada pela Dra. Leila Amaral Gontijo. Informou-se
sobre a necessidade de visitar o ACC diversas vezes, os prazos da pesquisa € a permissio para
realizar entrevistas, gravé-las e tirar fotografias. O chefe do ACC orientou que se realizasse
solicitag¢do por escrito direcionada ao chefe da Divisao Operacional (DO) e ao comandante do
Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA II).
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Em visita realizada a Divisdao Operacional, no dia 04 de julho de 2002, entregou-se
pessoalmente a solicitacdo para realizacdo do estudo, que foi autorizada prontamente. Apds
tal encaminhamento, foi permitida a realizacdo da pesquisa de campo no ACC de Curitiba, € a
pesquisadora passou a ter livre acesso a sala de controle de trafego aéreo. Nessa fase inicial,
procurou-se compreender o funcionamento do ACC, utilizando-se para tanto instrumentos de
coleta de dados, consulta a documentos, conversas com o chefe do ACC, com supervisores de
equipes € com o0s proprios controladores do trafego aéreo, além de observacdes de sua
atividade.

De acordo com Oliveira (2002), a pesquisa de campo consiste na observacdo dos fatos
tal como ocorrem espontaneamente, na coleta de dados e no registro de varidveis,
presumivelmente para posteriores andlises.

Apés a realizacdo dessa pesquisa preliminar, apds discussdo em sala de aula na
apresentacdo da AET, ap6s coleta de informacdes e leitura de textos sobre o assunto, em
2003, sendo a pesquisadora efetivamente aprovada como aluna regular do Programa de P6s-
graduacdo em Engenharia de Producdo, iniciou-se uma nova etapa de pesquisa com os
controladores de trafego aéreo, a qual fazia parte do projeto de pesquisa de tese (aprovado em
dezembro de 2005).

Em agosto de 2004, trés novos fatos exigiram a reformulacdo da autorizacdo para
freqlientar o local da pesquisa: mudanga da chefia da Divisdo Operacional, gestacdo da
pesquisadora e término de seu tempo de servico militar. Assim, reformularam-se prazos,
apresentou-se o tema definitivo do projeto de pesquisa da tese, e novamente houve
autorizacdo para freqiientar o ACC, em dias e hordrios de acordo com sua disponibilidade.
Nessa ocasido, ficou definido que os resultados da pesquisa seriam fornecidos a chefia e aos
controladores.

Ao longo desses quatro anos, ocorreram trés trocas de comandantes da unidade militar
freqiientada e trés mudancas de chefia da Divisao Operacional e do Centro de Operacoes.

Ap6s a qualificagdo do projeto, em janeiro de 2006, houve necessidade de formalizar a
autorizacdo para a pesquisa de campo, porém, havia novos chefes e comandante, assim, a
oficializacdo do pedido ficou a cargo do DECEA, no Rio de Janeiro, que determinou um
longo periodo de espera: a solicitacdo feita em janeiro foi aprovada em agosto de 2006,
conforme declaragdo (Anexo A). Isso explica por que o projeto foi aprovado pelo Comité de
Etica somente em setembro de 2006.

O processo de saida do campo ocorreu de maneira gradual, com visitas cada vez
menos freqiientes, a medida que houve necessidade de se aprofundar na andlise dos dados

coletados, nos resultados e na discussao. Chegou-se aquilo que Bogdan e Biklen (1994, p.96)
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chamam de “saturacdo de dados”, ou seja, as informacdes tornaram-se repetitivas. A coleta de
dados no campo estendeu-se até agosto de 2006. Apds esse periodo, as tltimas visitas foram,

principalmente, para esclarecer alguma duvida a respeito de dados coletados anteriormente.

3.5.3 Etapa 3: Métodos e Técnicas utilizadas para a coleta de dados

A pesquisa utilizou como instrumentos, inicialmente a Andlise Ergondmica do
Trabalho (AET) e, posteriormente, um questiondrio que foi realizado a partir dessa andlise. O
questiondrio serviu para avaliar a confortabilidade dos operadores em relagdo a carga de
trabalho, o que passa a ser descrito a seguir.

Para compreender e construir um quadro explicativo da situagdo-problema
investigada, a AET usa diferentes instrumentos de pesquisa de forma combinada, de acordo

com o objeto de estudo em questdo e que também serdo descritos para cada fase da AET.

e Analise Ergonomica do Trabalho

A verificagdo do problema no campo empirico faz-se com a metodologia da Andlise
Ergondmica do Trabalho (GUERIN e al, 2001). Os tracos caracteristicos do enfoque
metodoldgico sustentam-se no paradigma de que a natureza do objeto de investigagao (inter-
relacdo individuo-trabalho) subordina o método, seu instrumental e seus procedimentos
(FERREIRA, 2002). Ferreira (2002) destaca alguns pressupostos que, se nao satisfeitos,
colocam em risco a eficiéncia e a eficicia da AET:

(a) Situagdo-problema: da origem a uma demanda dos interlocutores (diretores,
sindicalistas, trabalhadores etc.) que buscam delimitar indicadores criticos existentes nas
organizacdes e/ou projetar novas situagdes de trabalho e/ou uso de produtos e
tecnologias (concepcao). Ela costuma ser a ponta do iceberg, e mascara com freqii€ncia
seus reais determinantes. Redefinir a demanda, recortando e hierarquizando suas causas,
por meio da busca de informagdes pertinentes, constitui procedimento incontornavel de
instrucdo a demanda;

(b) Participagdo: é determinante para os resultados confidveis da AET, pois, sem a
participacdo dos trabalhadores e das chefias direta ou indiretamente envolvidos com a
situacdo-problema, o diagndstico ergondmico seria parcial e superficial. Trés aspectos
qualificam o conceito de participacdo, que deve ser: a) efetiva e ndo formal; b) fundada
no desejo voluntario dos sujeitos de participar da AET; e ¢) global, ou seja, ocorrer em

todas as fases da AET e envolver todos os niveis. Tais caracteristicas sdo cruciais para as
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etapas de implantacio e avaliacdo. E essa participacio que faz do produto do trabalho da
ergonomia um resultado em co-produc¢do, ou seja, uma interacdo baseada na cooperacao,
que pode se encaixar no quadro da pesquisa-acdo, onde os trabalhadores sdo também
produtores de conhecimento sobre o proprio trabalho. A arte de conquistar a confianca
dos trabalhadores constitui o principal desafio para a participacdo efetiva deles;

(c) Informagdo: matéria-prima essencial que possibilita o desenvolvimento da AET.
Explicitando-se as regras de acdo ergondmica (uso de equipamentos de registro, por
exemplo, mdaquina fotografica), ter acesso as informagdes implica, principalmente:
conhecer in loco as situagdes de trabalho; contatar os trabalhadores e/ou clientes e
usudrios para realiza¢do de entrevistas e aplicacdo de questiondrios; possibilitar a andlise
da documentagdo referente ao processo de trabalho. Evidentemente, o acesso as
informacodes estd condicionado as regras deontoldgicas que regulam a acdo ergondmica:
anonimato das fontes; acesso aos dados brutos da pesquisa apenas pelos pesquisadores;
difusdo acordada dos resultados, preservando-se a identidade dos sujeitos e da
instituicao;

(d) Variabilidade: comporta duas dimensdes interdependentes, a variabilidade intra e
interindividual, que se baseiam na premissa das diferencas dos sujeitos, suas
singularidades, as quais influenciardo a conduta no trabalho, e a variabilidade do
contexto sociotécnico, que se expressa pela especificidade de cada empresa, cada
instituicdo em termos de materiais, equipamentos, instrumentos, producdo sazonal,
legislacdo pertinente, evolucdo das situagdes (normal, acidental), perfil dos clientes e
usudrios, que demarcardo os limites e as possibilidades da aplicacdo da AET.

Para chegar a situagdo-problema investigada, utilizou-se a técnica de analise
documental e entrevistas informais e semi-estruturadas com os diversos atores envolvidos no
controle de trafego aéreo (chefia, supervisores, meteorologistas, psicélogas), principalmente
com os operadores.

Buscou-se coletar dados sobre o funcionamento da empresa, via levantamento das
condi¢des de saide da populacdo trabalhadora. Nessa etapa de analise da demanda,
delimitou-se o local da pesquisa: ACC de Curitiba, e delimitou-se a populacdo: controladores
de trafego aéreo.

As conversas por meio de entrevistas informais e semi-estruturadas foram
ferramentas bastante utilizadas nessa fase da pesquisa e em etapas posteriores. A entrevista
representa um instrumento bdsico para a coleta dos dados. As entrevistas qualitativas sdo
pouco estruturadas, podem ser individuais ou coletivas e visam a dar visibilidade as

representacdes operativas dos sujeitos (por exemplo, crengas, esquemas de agdo, scripts). Elas
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partem do pressuposto de que a conduta no ambiente de trabalho € insepardvel das
representacdes mentais que Os sujeitos constroem e reconstroem para a consecucido de

objetivos de multiplas origens (FERREIRA, 2002).

O que torna a entrevista instrumento privilegiado de coleta de informacdes
para as ciéncias sociais € a possibilidade de a fala ser reveladora de
condig¢des estruturais, de sistemas de valores, normas e simbolos (sendo ela
mesma um deles) e a0 mesmo tempo ter a magia de transmitir, através de um
porta-voz, as representacdes de grupos determinados, em condi¢des
histéricas, socioecondmicas e culturais especificas (MINAYO, 2004, p.
110).

A segunda etapa da AET consistiu do levantamento do trabalho prescrito (analise da
tarefa) do controlador de trafego aéreo, que foi obtido na busca por informacdes as fontes
primdrias, ou seja, consulta a normas e regulamentos da propria Aerondutica Brasileira ou a
orgdos a ela subordinados. Nessa etapa, empregaram-se também observacoes gerais do
trabalho, escolha das varidveis para observacoes sistematizadas e registro de verbalizacoes
(que também foi feito na andlise da atividade) espontineas por parte dos trabalhadores,
conforme preconizam Vidal (2002) e Oliveira (2003).

O registro das verbalizagdes foi efetuado em microgravador, para posterior transcri¢ao
e andlise. Segundo Guérin et al. (2001, p. 165) a verbalizacdo € essencial pelas seguintes

razoes:

1) a atividade n3o pode ser reduzida ao que é manifesto e, portanto,
observdvel. Os raciocinios, o tratamento das informacdes, o planejamento
das acdes s6 podem ser realmente apreendidos por meio das explica¢des dos
operadores; 2) as observagdes e medidas sdo limitadas em sua duragdo.
Assim, o operador, pela verbalizacdo, pode ajudar a ressituar essas
observagcbes num quadro temporal mais geral; 3) nem todas as
conseqiiéncias do trabalho sdo manifestas: o operador pode expressi-las e
relaciond-las com caracteristicas da atividade.

A terceira etapa da AET é a analise da atividade, que corresponde & maneira pela
qual o trabalhador efetivamente realiza sua tarefa para atingir determinado objetivo laboral,
em termos de como dispde de seu corpo, sua personalidade, suas emocdes e suas
competéncias para realizar um trabalho. Nesse sentido, Daniellou e Jackson Filho (2004, p.
184) descrevem: “Designamos por andlise da atividade aquela dos comportamentos, condutas,
processos cognitivos e interacdes realizadas por um operador ou uma operadora durante as

observagdes”.
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A observacao ajuda o pesquisador na identificacdo e obtencao de provas a respeito de
objetivos sobre os quais o individuo ndo tem consci€éncia, mas que orientam seu
comportamento. Lakatos e Marconi (2004, p. 275) definem observacdo da seguinte forma:
“[...] € uma técnica de coleta de dados para conseguir informagdes utilizando os sentidos na
obtencdo de determinados aspectos da realidade. Nao consiste apenas em ver € ouvir, mas
também em examinar fatos ou fendmenos que se deseja estudar’.

As observagdes sdo de dois tipos, segundo Ferreira (2002): a) livres ou abertas, cujos
objetivos sao obter o primeiro acesso as situacdes de trabalho, estabelecer contato direto com
os trabalhadores e definir critérios para a escolha de situacdes para uma andlise mais fina; b)
sistemadticas, cujo objetivo é efetuar registros quantitativos (varidveis predefinidas, por
exemplo, os deslocamentos na drea de trabalho) e qualitativos (varidveis abertas, por exemplo,
a descricao do ciclo de uma tarefa).

No caso deste estudo, utilizou-se observacdo aberta e sistemdtica e, também,
observacao participante, uma vez que os dados foram colhidos face a face com os operadores,
observados em seu contexto cultural. Com a coleta de dados, viu-se modificar a realidade
analisada mediante a presenca do observador, como também o observador foi modificado, a
medida que se envolveu com a pesquisa.

Cada observacgdo era registrada em uma agenda, onde se anotavam a data, a hora de
inicio e a hora de término da visita, o setor observado, a quantidade de aeronaves do setor e
aspectos gerais e especificos das observacdes. A rotina das visitas e observacdes obedecia a
seguinte ordem: era feito um contato inicial com o chefe de sala e depois com o supervisor
setorial, em que se discutia sobre o setor que seria observado. No momento de acompanhar as
operacdoes no posto de trabalho, era solicitada licenca aos operadores daquela posi¢cdo
operacional e sentava-se a esquerda do controlador de setor, de tal forma que ndo se
interferisse na utilizacdo dos dispositivos técnicos. As entrevistas eram complementares as
observacdes e aconteciam quase simultaneamente as observagdes. Nesse caso, os
questionamentos eram feitos em momentos em que o operador estava prestando servico de
vigilancia, a fim de evitar interrompé-lo durante a vetoragdo de aeronaves ou durante as
coordenagdes. Enquanto se observava ou se entrevistava, anotavam-se os novos dados na
agenda ou era feito registro de verbalizacdes com gravador.

Apo6s sair do local da pesquisa, ao retornar para casa, no mesmo dia ou no dia
seguinte, os dados da tltima visita eram digitalizados e todas as anotagdes eram descritas em
maiores detalhes. Os discursos eram transcritos na integra. Procurava-se, também, descrever a

propria percepcdo da pesquisadora quanto as observacdes da tultima visita. Sempre que
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possivel, correlacionava-se o que era observado e descrito com o que tinha sido discutido por
autores que ja haviam sido consultados sobre o assunto.

Segundo Marmaras e Pavard (1999), as tarefas que demandam bastante no nivel
cognitivo e sdo dificeis para os operadores ou que sdo cruciais para a execu¢do bem-sucedida
do trabalho devem naturalmente ser analisadas.

Nesta pesquisa, os postos de trabalho considerados mais criticos pelos préprios
controladores e supervisores foram escolhidos para ser acompanhados em situacdo real: setor
de saida e chegada de Sao Paulo. Buscou-se acompanhar situacdes de pouco trifego e
momentos de pico, observou-se a atuacdo individual e o trabalho em dupla, ou momentos de
risco de incidente, em que a permanéncia do supervisor setorial era constante, assim como em
situacdes adversas, em que nao s6 operadores e supervisores atuavam, mas também o pessoal
do Servigo de Meteorologia. Pode-se observar, também, o trabalho da equipe, em periodos de
intensificacdo do trafego aéreo, como véspera de feriados ou festividades de final de ano. Foi
possivel, ainda, coletar dados em situagdes consideradas “normais” e em situacdes de pane de
equipamentos, como radar ou sistema de comunicacao (radiofonia).

No decorrer da pesquisa, foi possivel, também, acompanhar dois processos de
mudancas nas normas de navegacdo aérea brasileira: o primeiro deles, em junho de 2004 e o
segundo, em janeiro de 2005. Analisaram-se os impactos de tais mudancas no cotidiano dos
operadores.

A permanéncia no centro de operagdes acontecia por cerca de 1h30min em cada visita,
porém, quando se julgava necessdrio, a duracdo era maior (cerca de 2h, 3h ou até 4h). No
periodo de 2004 até meados de 2006 dedicou-se especialmente a andlise da atividade, na
busca por acompanhar eventos que facilitassem o entendimento da gestdo da variabilidade e
imprevisibilidade nas atividades do controlador de trafego aéreo. Paralelamente as visitas ao
local de desenvolvimento do estudo, foi-se delineando um novo instrumento de coleta de
dados, que serd descrito a seguir.

E importante ressaltar que foi possivel acompanhar diversos sujeitos-controladores, ao
longo do processo de observacdes, entrevistas e aplicagdo de questiondrio: a maioria dos
sujeitos que fizeram parte da amostra (35 operadores) havia sido observada e entrevistada
anteriormente, porém, alguns ndo responderam ao questiondrio de categorias de andlise.
Houve operadores que foram entrevistados apenas uma vez e alguns foram entrevistados em
mais de uma ocasido, sobre assuntos diferentes.

A andlise da atividade compreendeu os seguintes estdgios, conforme sugerem
Marmaras e Pavard (1999):
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1. Observacao sistemadtica e registro das operacdes observaveis. As atividades que foram
observadas nesta pesquisa incluem as agdes simultaneas, as comunicagdes verbais,
auditivas e escritas dos controladores e o manuseio das fichas de progressdao de voo
(strips). A lida com situagdes imprevisiveis (por exemplo, alteracdes meteoroldgicas,
mudancas nos niveis de navegacdo aérea) também foi foco das observacdes
sistematicas;

2. Inferéncia dos processos e das atividades cognitivas. Nessa etapa, utilizou-se a
verbalizacdo das atividades feitas de modo consecutivo (simultaneamente a execucao
da atividade de controle de trafego aéreo) e de modo retrospectivo (logo em seguida
do registro da atividade, durante as pausas), com auxilio dos dados levantados no
estagio 1;

3. Formulacdo de hipdteses sobre as estratégias cognitivas por meio da interpretacao de
suas atividades cognitivas.

Guérin et al. (2001, p. 144) ressaltam a diferenga entre a no¢do de observacao e a de

registro de observagdes:

O analista vai efetivamente apoiar-se em registros para conservar tragos de
sua observagdo, quer sejam anotacdes em papel ou cddigos num registrador
de eventos. O processo que leva ao estabelecimento desses registros ndo é
tdo inocente quanto pode parecer. Corresponde a uma escolha de eventos
entre aqueles que o observador percebe. Essa escolha é condicionada pela
possibilidade que o observador tem de circunscrever € nomear esse evento, e
evidentemente pelas hipdteses que o orientam.

Utilizou-se, como técnica, o registro das atividades em video, o qual facilitou as
observacdes sistematizadas e a elaboracdo da Tabela de Eventos, que foi um recurso
importante para ilustrar o uso de fraseologia no controle de trafego aéreo e as agdes
simultaneas realizadas pelos operadores em momentos de pico e de pouco triafego. Os
registros englobaram o trabalho individual e o trabalho em equipe.

Para elaborar a Tabela de Eventos, a base foi Guérin er al. (2001). Entdo, apds a
filmagem, que representa um recorte da atividade do controlador, transcreveram-se as
verbalizagcdes e acdes. Poucos dias apds se fazer esses registros, apresentou-se o video com a
tabela impressa aos atores envolvidos, os quais auxiliaram na compreensao de o que ocorreu,

das decisoes por eles tomadas e dos problemas que tinham para resolver.
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e Estruturacao e Aplicacio do Questionario de Categorias de Analise

A partir da AET, que incluiu consulta a documentos, entrevistas, observagdes abertas,
sistemdticas e participantes, registro de verbalizagdes e de eventos, foi possivel conhecer o
trabalho do controlador de trafego aéreo. Esse longo processo de pesquisa conduziu com
clareza a compreensao dos fatores de subcarga e de sobrecarga aos operadores. Dessa forma,
em 2006, construiu-se e aplicou-se um novo instrumento para coleta de dados: um
questiondrio com 51 perguntas e cinco op¢des de respostas, a fim de captar a percepcao dos
proprios operadores em relacdo a sua carga de trabalho (formuldrio no Apéndice). O
questiondrio foi o instrumento norteador da pesquisa apds a AET, mas ele foi, na aplicagdo,
enriquecido com entrevistas, observacdes e com registro de verbalizagdes simultaneas.

Durante a elaboracdo do questiondrio, houve participacdo de alguns supervisores e de
alguns controladores escolhidos ao acaso, que reformularam algumas questdes com termos
operacionais, acrescentaram alguma pergunta, sugeriram agrupamento de duas questdes e até
mesmo a retirada de alguma pergunta repetitiva.

O questiondrio incluiu categorias de andlises consideradas de subcarga e de
sobrecarga. Em cada grupo de categorias, estruturaram-se fatores de andlise técnicos,
organizacionais e humanos, que foram intencionalmente intercalados para nao induzir as
respostas.

Para avaliar os fatores de subcarga técnicos, utilizaram-se seis perguntas, os fatores de
subcarga organizacionais € humanos foram questionados com cinco e duas perguntas,
respectivamente. Quanto aos fatores de sobrecarga técnicos, o questiondrio continha 13
perguntas, os fatores de sobrecarga organizacionais abrangeram 15 perguntas e os fatores de
sobrecarga humanos foram questionados com nove perguntas. Para cada pergunta, havia as
seguintes possibilidades de respostas: totalmente confortdvel, confortavel, desconfortdvel,
totalmente desconfortavel e ndo aplicavel.

Para responder ao questiondrio, explicava-se inicialmente ao operador o significado de

cada gradacao:

¢ (Considerou-se totalmente confortavel tarefa automatizada que implica minimo esforco
mental dos operadores.

e Confortdvel seria sentir-se a vontade para a realizacdo da tarefa, sensacdo de bem-estar
e satisfacao.

e Desconfortdvel incluia tarefas em que o operador nao se sente muito a vontade e que

exigem maior atencao.
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e Entendeu-se totalmente desconfortidvel para tarefas que exigem atengdo e

concentracdo elevadas dos operadores, sdao desgastantes, pois ha esforco mental

importante.

e Naiao aplicdvel incluiria questdes a que nao se respondeu ou respostas abertas. O
operador nao responde a elas, pois incluem fato em que nunca se envolveu
anteriormente, portanto, ndo tem como responder.

Considerando-se a relatividade inerente aos sistemas complexos, o questiondrio nao se
limitava a respostas fechadas. A partir das perguntas, colhiam-se depoimentos a respeito do
item abordado, com a técnica de verbalizacdo simultanea, o que da o carater qualitativo deste
trabalho.

No questiondrio foram contempladas, também, perguntas abertas, sobre estudo,
trabalho em outra atividade, quanto ao reconhecimento e valorizagdo no trabalho. O uso de
gravador para registro das verbalizagdes, durante a aplicagdo do questiondrio ou em outras
entrevistas, foi feito mediante concordancia dos entrevistados, os quais foram informados
quanto ao sigilo e a confidencialidade das informacdes prestadas.

Os sujeitos foram convidados a responder ao questiondrio nas pausas operacionais. Foi
explicado sobre este instrumento de coleta de dados, e a aplicagdo dele aconteceu pessoal e
individualmente. O local para responder ao questiondrio, na maioria das vezes, foi a sala de
lanche, por garantir maior privacidade aos entrevistados. Algumas vezes usou-se a sala de
descanso ou a sala de controle. Essa forma de coleta colaborou positivamente com a
participacdo dos controladores na pesquisa, facilitou a interagdo entre sujeito e pesquisador,
permitiu observar as eventuais reticéncias quanto a alguma questdo, as ponderacdes e a
dificuldade de responder sobre algum evento, demonstrada pela demora na resposta ou por

expressoes faciais.

3.5.4 Etapa 4: Apresentagdo e tratamento de dados

Para responder as questdes de pesquisa, a carga de trabalho foi a categoria escolhida
para verificar a situacdo do individuo que se sobrecarrega, sofre e adoece, a0 mesmo tempo
em que trabalha. A fim de buscar elementos que colaborassem para investigar como se dé a
lida com o imprevisivel e a diversidade ou com a variabilidade de informacdes,
procedimentos e instrumentos, elegeram-se a AET e o questiondrio de categorias de andlise
como estratégias metodoldgicas.

A realizagdo da AET e a aplicacdo do questiondrio de categorias de andlise serviram

para mostrar quais sdo as estratégias operatorias adotadas pelos operadores como forma de
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mediacdo entre o trabalho prescrito e o trabalho real e as conseqiiéncias indesejadas da
relacdo do ser humano (controlador) com a situagdo de trabalho: desgaste do operador ou
danos a sua sadde, principalmente, mental. Nesse sentido, Monteiro (2004, p. 65) diz que o

trabalhador:

[...] utilizard estratégias para executar o que lhe é prescrito. A AET, através
da andlise da atividade, busca analisar estas estratégias usadas pelo operador
para administrar a distincia entre o prescrito e o real, ou seja, entre o que se
deve ou se quer fazer e o que realmente se faz. Neste espaco é que se dard o
olhar sobre o trabalhador.

Os dados coletados durante a pesquisa de campo foram apresentados de modo
descritivo, e buscou-se relaciona-los com a literatura revisada sobre o assunto. Nas
transcricdes de verbalizagdes, os controladores foram identificados por nimeros (de 1 ao 35)
e os supervisores, por letras do alfabeto, com o intuito de manter o sigilo quanto a
identificacdo dos entrevistados. Entretanto, os operadores entrevistados que nao responderam
ao questiondrio de categorias de andlises nao foram codificados por nimeros.

Utilizou-se andlise estatistica nas respostas dadas pelos operadores ao questiondrio
aplicado e o Teste de Proporcoes Qui-quadrado, com o objetivo de verificar a existéncia de
diferenca ou ndo nas propor¢cdes de respostas para os itens avaliados (VIEIRA e
HOFFMANN, 1988).

Ocorrem freqiientemente casos de pesquisa em que o cientista estd interessado no
nimero de individuos, objetos ou respostas que se enquadram em vdrias categorias. A prova
do x* é a prova adequada para analisar dados em situa¢des como essas. O ndmero de
categorias pode ser dois ou mais. A técnica usada € do tipo prova de aderéncia, no sentido de
que pode ser empregada para comprovar se existe diferenca significativa entre o nimero
observado de individuos ou de respostas, em determinada categoria, € o respectivo nimero
esperado, baseado na hipé6tese de nulidade (VIEIRA e HOFFMANN, 1988).

Hipoteses: ~ Hjp: Nao hé diferenca entre as proporcoes testadas
H;: H4 diferenca entre as proporcoes testadas

Conclusoes: Se o valor-p for inferior a 0.05 (5%) rejeita-se a hipétese de que nao
existe diferenca entre as respostas das varidveis testadas.

Para este trabalho, compararam-se as respostas, agrupando-as em: Positivo =
Totalmente confortdvel + Confortivel e em Negativo = Totalmente Desconfortavel +

Desconfortavel.



86

A conduc¢do do processo de andlise em ergonomia € uma constru¢ao que, partindo da
demanda, elabora-se e toma forma no desenrolar da acdo (FERREIRA, 2002). Segundo
Guérin et al. (2001, p. 87):

[...] sdo intimeras as idas e vindas entre as diferentes fases: novos elementos
da demanda vao aparecer no decorrer da agdo; na andlise de uma dada

2

situacdo de trabalho pode-se descobrir que € indispensdvel estudar uma
outra, situada a montante ou a jusante; as observagdes sistemadticas levardo
eventualmente a um ajuste do pré-diagndstico e, portanto, a realizar
observagdes de um tipo diferente.

Em todas as fases da pesquisa, foram necessdrias diversas idas e vindas, pois, durante
o longo periodo demandado no campo, grande quantidade de material foi coletada. Na busca
por descrever como o controlador modifica procedimentos, elabora solug¢des, faz projecoes,
avalia alternativas, como executa seu trabalho individualmente e coletivamente, houve
preocupacdo com apresentar os resultados de forma organizada e clara, de forma a contribuir
para o processo de entendimento do objeto de estudo.

Na andlise de dados, do questiondrio aplicado, maior énfase foi destinada aos fatores
de sobrecarga. Os fatores de subcarga serviram para confirmar o que se entendeu como
subcarga e como parametro de comparacao nas percentagens individuais com os fatores de
sobrecarga. Dessa forma, as tabelas 5, 6 e 9 reproduzem os dados da Tabela 1 (resultados da
subcarga) e da Tabela 2 (resultados da sobrecarga), a fim de facilitar o entendimento dos
resultados percentuais e a comparacao entre os dois grupos (sub e sobrecarga). A categoria de
andlises foi uma estratégia utilizada, que, somando-se as outras técnicas descritas, permitiu
verificar como se dé a gestdo da variabilidade e imprevisibilidade do controlador de trafego
aéreo.

Os fatores classificados como técnicos, apds sua descri¢dao, foram revisados por um
controlador de trafego aéreo experiente, na reserva (aposentado) ha um ano, o qual se
considerou expert. Essa estratégia visou a evitar informacdes técnicas distorcidas.

Selecionaram-se, também, no decorrer da pesquisa de campo, os sujeitos que
posteriormente se tornaram informadores chave, pois prestaram ajuda no sentido de preencher
lacunas na fase de descri¢des. Os sujeitos selecionados foram controladores, supervisores e

instrutores.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Na apresentacdo dos resultados e da discussdo, adota-se a estratégia de mostrar os
resultados encontrados contrapondo-os com o que foi encontrado na literatura, por autores que
ja trabalharam a temdtica abordada. Sdo apresentados os dados de forma discursiva, que
mostra todas as estratégias que caracterizam a gestiao da variabilidade e imprevisibilidade dos
controladores. Os primeiros resultados apresentados neste capitulo s@o relativos ao trabalho
coletivo no controle de trafego aéreo e sobre o planejamento para o trabalho e o conhecimento
adquirido com a experiéncia.

A seguir apresentam-se as categorias de andlise, que englobam fatores de subcarga e
de sobrecarga, e maior €nfase é destinada aos fatores técnicos, organizacionais € humanos de
sobrecarga.

Ao final do capitulo apresentam-se dados e discute-se o sofrimento psiquico € o

desgaste do controlador de trafego aéreo.

4.1 TRABALHO COLETIVO NO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO

O controle de trafego aéreo, sendo considerado um sistema complexo, desenvolve-se
em meio a uma série de interacdes e conjuntamente a elevada variabilidade, caracteristicas
que imprimem a adocdo de préticas cooperativas entre operadores, a fim de atender as
necessidades de seguranca desse sistema, o que foge ao trabalho prescrito.

Sperdndio citado por Navarro (1993, p. 92) observa que, “se o cardter coletivo do
controle de trifego aéreo sempre foi ressaltado, as andlises feitas levaram quase
exclusivamente aos processos cognitivos individuais, tanto entre os novatos quanto entre os
antigos”.

No trabalho do controlador de vdo, a cooperacdo ocorre como forma de “assisténcia
em situagdo de relacdo novato/antigo”, e também ocorre a cooperacdo baseada na
“complementaridade funcional”, similarmente ao que ocorre no ambiente hospitalar,
conforme descreve Neboit (1993, p. 132), em que niveis de pericia diferentes sdao postos em

jogo, aqui no caso operador, supervisor, instrutor.
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Depois de alguns anos, integra de maneira mais sistemdtica de que um
operador isolado ndao tem uma existéncia real na estacio de trabalho. De uma
maneira ou de outra, sua atividade se desenvolve em interacdo com outras
pessoas, seja diretamente (trabalho em equipe) seja por intermédio de
dispositivos técnicos (intercdmbios telefdnicos, informdticos).

No local da pesquisa, cada turno de trabalho inicia-se com uma reunido, chamada
briefing, da qual obrigatoriamente participam todos os operadores e supervisores do horério
de trabalho que iniciard. Nessa reunido, sdo prestadas informacdes técnicas, aeronduticas,
administrativas e meteoroldgicas. Esse momento de troca de informagdes coletivas tem
duracdo de cerca de 20 minutos, e a equipe que estd chegando recebe apontamentos
importantes, de interesse do grupo para o desenrolar da acao.

Cada equipe de trabalho € constituida por (Figura 3):

e | chefe de sala (oficial);

e [ supervisor de equipe (sargento ou suboficial);

e 3 supervisores setoriais (sargentos ou suboficiais);

e 3 a 15 operadores (sargentos ou suboficiais).

Setor 8
Saida de
Sao Paulo

Setor 4
Saida de

Setor 5
Foz do
Iguacu

Sao Paulo

Setor 2
Florianopolis

Setor 1
Porto Alegre

Setor 3
Chegada de
Sao Paulo

Setor 7

Campo Grande

Chefe de sala

Celula de
gerenciamento
de trafego aereq

Supervisor de

equipe

Figura 3: Composi¢do da equipe de controle de trafego aéreo

Cada supervisor tem sob sua responsabilidade dois ou trés setores simultaneamente
(Figura 4). Dependendo da demanda de trabalho, pode haver no minimo dois € no maximo
oito setores “abertos” (operando). Quando hé pouco trafego, € feito o agrupamento de dois ou
trés setores. Com pouco trafego (até seis aeronaves para operacdo radar), cada posto de
trabalho fica com um operador: o controlador de setor. Quando hd muito trafego (mais de seis
aeronaves) o trabalho no console passa a ser realizado em dupla (controlador de setor e

assistente).



89
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Figura 4: Divisao de setores sob responsabilidade dos supervisores
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A partir das 20h30 diminuem dois supervisores setoriais, € o supervisor de equipe
também passa a trabalhar como supervisor setorial. Funciona entdo o que Dejours (1994)
chama de “pratica do quebra galhos”, uma vez que os supervisores tentam gerenciar o melhor
possivel para atingir os objetivos de producdo, apesar do déficit de pessoal, que ocasiona
dificuldades técnicas e humanas, tanto para eles quanto para os operadores.

As situacdes de trabalho que combinam déficit de pessoal e trabalho em que
numerosas tarefas interagem, como € o caso dos controladores de trafego aéreo, é apontada
por Wisner (1987) como causa de carga mental elevada.

Como o trafego aéreo é um sistema dindmico, as mudangas em termos de nimero de
operadores na sala de controle também sdo freqiientes. A cada cerca de uma hora ou uma hora
e meia, o operador € liberado pelo supervisor para o descanso, que dura cerca de 20 minutos.

A comunicacdo verbal e auditiva € essencial no trabalho dos operadores, ao
administrar a coordenagdo do trafego aéreo, no contato com os pilotos de aeronaves, mas
também entre atores, ainda que seja por gestos, olhares ou expressdes faciais.

Pode haver problemas de interacdo entre os membros da equipe, como demonstra a

fala de um operador:

A maioria dos supervisores é trangiiila. O papel do supervisor é so ficar ali
observando. Se ele perceber que o controlador ndo estd a altura da
complexidade do trdfego, ele deve substitui-lo. Agora, quando o supervisor
quer invadir e interferir no seu trabalho, é totalmente desconfortdvel.
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Assim, em situacdo real no setor de Porto Alegre, observou-se a correcdo do
supervisor D quanto a coordenagdo, pois duas aeronaves iam se cruzar. O supervisor chamou
a atencdo dos dois operadores, e o esquerdinha admitiu que errou. Com a intervencdo do
supervisor, uma das aeronaves foi restrita, para evitar o conflito. Em outra situacio, no setor
de chegada de Sao Paulo, o mesmo supervisor trocou o assistente, porque: “Ele ndo estava
ajudando o controlador, a coordenagdo do setor estava desorganizada’.

O ambiente onde a atividade do controlador realiza-se € uma sala ampla, retangular,
onde ha espaco suficiente para oito consoles, posicionados paralelamente, a formar um
semicirculo (Figuras 3 e 4). Esse tipo de configuracdo favorece o trabalho cooperativo dos
grupos de controladores de trafego aéreo. Essa disposicdo permite a eles observar-se
mutuamente, estar a escuta das conversagdes que acontecem, favorece a comunicagao verbal
ou nao verbal e a troca de strips, conforme se observou nas visitas, quando a aeronave
passava de um setor para outro ou quando a strip era impressa no setor ndo correspondente.

Dessa maneira, relataram eles que, quando em estudo anterior foi sugerido uso de
biombos para isolar o ruido do posto de trabalho vizinho, os controladores manifestaram-se
contrariamente, pois isso interferiria na regulagdo de seu trabalho, ja que algumas vezes
comunicam-se elevando o tom de voz, em vez de usar o telefone, eventualmente se deslocam
entre setores utilizando as rodas das cadeiras, manobra realizada pelos assistentes, sem
precisar se levantar e caminhar.

O espaco da sala de controle também € ocupado por um semicirculo menor,
posicionado atrds dos postos de trabalho dos controladores. Nesse segundo semicirculo
(Figura 3), existe a célula de gerenciamento, onde fica um operador, que detém as
informacdes relativas ao trifego aéreo rotineiro e estuda a distribuicdo dos trafegos, para
evitar momentos de pico. Também fica localizado o posto de trabalho do chefe de equipe e
dos supervisores. Essa configuracdo permite o olhar destes em relacdo aqueles, ou seja, a
observacao, o acompanhamento, a orientacao dos supervisores em relacdo aos operadores.

No segundo semicirculo, hd computadores e telefones, inclusive € onde o supervisor
controla o tempo trabalhado e o tempo de pausa de cada operador. Essa disposicao facilita o
deslocamento dos supervisores entre os trés setores que estdo sob sua responsabilidade e,
quando necessdrio, favorece a comunicacdo com supervisores ou operadores dos setores
adjacentes.

Nos momentos de dificuldade, por exemplo, alteracdo meteoroldgica, comunicacdo em
inglés fora da fraseologia, a presenca do supervisor € constante, o qual normalmente

permanece em pé atrds dos operadores, que trabalham sentados. No entanto, nem sempre eles
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acompanham a rendi¢do (substitui¢do) entre os operadores, conforme esta previsto no Modelo
Operacional (BRASIL, 2005).

Por exemplo, no setor de Porto Alegre, em uma das visitas: as 11h35 (zulu: 14h35)
operando ndo-radar, observou-se o proprio supervisor passando informacdes ao assistente,
enquanto o controlador de setor era “rendido” (substituido) por outro operador. Nessa
ocasido, percebeu-se a preocupacdo do supervisor F em relagdo a segurancga do trafego, pois
ele permaneceu por cerca de 40 minutos em pé atrds dos dois controladores, acompanhando,
orientando, coordenando com outro 6rgio e solicitando separagdo de decolagem de cinco em
cinco minutos. Atencdo redobrada por ser operagdo nao-radar. “Estd vindo muito trdfego ai.
Eu tenho que segurar as decolagens”, disse o supervisor.

Acompanhando a mesma situacdo, o trabalho € intenso no setor, aumenta a tensao, nao
€ possivel conversar com o assistente nesse momento. O supervisor permanece junto o tempo
todo (nas duas horas de observagdo). O telefone ndo para de tocar, o assistente atende ao
telefone da direita e o supervisor usa o telefone da esquerda. As comunicacdes entre
supervisor e operadores sdo constantes. Enquanto isso, outro supervisor senta-se em uma
cadeira mais alta e fica atrds do posto de trabalho, observando. Apds cerca de uma hora de
observacdo, o assistente assume como controlador de setor, enquanto o controlador
substituido vai para o descanso, e o operador recebe novo assistente. Nesse momento,
percebe-se que o trabalho que era de um pode tornar-se o trabalho de todos. Isso também
acontece devido ao rodizio entre setores.

O supervisor D fala que, em condicdes de trabalho com eventos inesperados, no setor
onde até entdo havia somente o controlador (Figura 5, letra A), em poucos segundos, havendo
necessidade, € chamado o assistente (Figura 5, letra B), o coordenador de setor (Figura 5, letra
C), pessoal da meteorologia ou comunicacdes, ou ambos (Figura 5, letra D), e, dependendo da
gravidade, o supervisor do setor e demais setores adjacentes. Entdo, ele afirma que o
controlador que diz “eu fiz tal coisa” estd totalmente errado, pois, no controle de trafego

aéreo: “Ninguém faz nada sozinho, isso aqui é um trabalho de equipe!”.
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Figura 5: Organizagdo das equipes de trabalho

Por exemplo, uma decisao tomada por um operador na gestdo anterior pode ter
repercussdes ao operador que assume o posto de trabalho depois. Em 23/12/2005,
acompanhando o setor de saida de Sao Paulo, havia duas aeronaves bem préximas, vindas de
Sao Paulo para Florianépolis. O controlador optou em restringir o voo da Gol, enquanto o v6o
da TAM passava a frente. A decisdo foi pela performance da aeronave. Houve protestos do
piloto do vdo da Gol, entretanto, ndo houve outra op¢do ao operador, a ndo ser ouvir calado,
pois isso ocorreu por uma decisdo anterior tomada por outro operador, na gestdo anterior.
Nesse exemplo e na maioria dos outros, a preocupacdo nio é com uma Unica aeronave,
enquanto esse operador procurava resolver esse problema, havia mais cinco aeronaves sob sua
responsabilidade.

Sdo préiticas comuns a coletividade do trabalho no controle de trafego aéreo: o
assistente substituir o controlador de setor, o operador trocar de setor apds a pausa, O
supervisor trabalhar na operagcdo para nao perder a prética.

Nesse espago coletivo de trabalho no controle de trafego aéreo, embora cada operador

seja responsavel por parte do todo, todos t€m acesso a imagem das aeronaves na tela do radar,
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inclusive do espaco aéreo dos setores adjacentes. Portanto, hd conhecimento mituo da
situacdo em curso, como acontece nas atividades de mergulho profundo descritas por
Figueiredo et al. (2006).

As equipes sdo compostas por uma hierarquia que depende da experiéncia e da
competéncia das pessoas que compdem o coletivo. Entdo, cada um ocupa um espaco, pelo que
sabe fazer e também pela responsabilidade na operacdo. Para as autoras Grosjean e Lacoste
(1999, p. 35): “Nao h4, dado o avango, uma homogeneidade a priori do grupo, um saber igual
dos membros do coletivo, cada qual é, ao contrdrio, diferente por seu lugar, pelo ponto de
vista de sua atividade, de sua histdria; coordenar estas perspectivas multiplas, é para isso que
serve a comunicagao”.

Nas operacdes nao-radar, alteragdes meteoroldgicas ou problema de freqii€ncia para
comunicacdo, enfim, onde a complexidade do trabalho € maior, o operador mais experiente €
designado para trabalhar no setor. Verificou-se que, tdo logo o supervisor denote a dificuldade
do operador com alguma situacdo mais critica, ele € substituido ou chama-se um assistente.

O supervisor G admite que, quando surge alguma situacdo atipica, faz o
gerenciamento dos operadores de acordo com a capacidade deles. Por exemplo, os
controladores que trabalham no setor de plano de voo cumprem escala de servigo no controle
de trafego aéreo, “para ndo perder a prdtica’. Entdo, ele seleciona esse pessoal para trabalhar
em setores mais tranqiiilos.

Observou-se, também, nas visitas ao ACC, que os supervisores concorrem a escala de
servico de controlador setorial. Tal fato pode ser acompanhado em 01/08/2006, no setor de
chegada de S@o Paulo, quando o supervisor D estava operando. Essa forma de organizacao do
trabalho é uma estratégia para manter-se apto as exigéncias da atividade no controle de
trafego aéreo.

Para o supervisor G: “Os operadores levam de trés a cinco anos para se tornar muito
bons”, e explica o porqué: “Confianca dele mesmo com o servigo, autoconfianga, confianca
do grupo em relacdo a ele”. Para que o trabalho efetivamente acontecga, € importante nao s6 o
engajamento dos membros da equipe, mas também a confianca do grupo no trabalho de cada
um.

Segundo um supervisor, o que acontece, as vezes, € que o operador menos
competente, “na hora do aperto, comeca a atrasar as tarefas. As vezes, tem uma aeronave
perguntando uma coisa, e ele ainda estd falando com outra aeronave que fez uma solicitacdo
hd um tempo atrds”. Nesse caso, também se substitui o operador por outro mais rapido.

Conforme a explicacao do supervisor E: “Todo mundo é treinado para ver um passo a

frente”, aponta para a imagem do trafego aéreo e delimita uma determinada area, fazendo um
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circulo, “esse cara aqui”, referindo-se ao competente, “vai ver dois passos a frente”, delimita
uma 4rea maior, na tela do radar. Ele também est4 falando da capacidade de antecipacdo. O
instrutor Alfa descreve a importancia da antecipacdo, a qual ele ndo acredita estar ligada aos

anos de experiéncia dos operadores.

No plano da performance ou dos efeitos obtidos, a avaliagdo que o operador
faz leva em conta um conjunto mais vasto que somente seu posto de
trabalho. Esta avaliacdo pode, por um sujeito experiente, ser antecipada:
nestes casos, a orientagdo que se dard a essas acOes serd baseada nas
previsdes que ele faz da evolucdo dos pardmetros de outras zonas de
trabalho, mas também da capacidade de seus colegas de lhe fazer face. Esta
avaliacdo poderd se traduzir concretamente pelos processos de regulagdo
interindividuais, tais como os das mudangas na distribui¢do das tarefas no
caso de interacdo entre um operador antigo e um novato (NAVARRO, 1993,
p- 93).

O tipo de exigéncia cobrada do controlador de trifego aéreo tem relagdo com a
antecipacdo e com a velocidade de raciocinio (percep¢do, processamento da informacgdo e
tomada de decisdo), e isso fica nitido pela fala do operador 35, quando questionado sobre
como se sente ao trabalhar em setor em que o espago aéreo é pequeno, por exemplo, o de
chegada de Sao Paulo: “Desconfortdvel, ¢ muito rdpido, ndo tem muito tempo para pensar”.

Dessa forma, os proprios supervisores devem fazer antecipacdo ao selecionar
previamente os operadores que julgam capazes de “dar conta do recado”. Essa é uma
estratégia de trabalho. Caso haja discrepancia entre demanda de trabalho e desempenho do
operador, pode ser tarde demais para evitar que um risco de incidente se configure em
acidente, dai vem a responsabilidade dos supervisores.

Todos esses aspectos psicoldgicos estdo diretamente relacionados ao contexto que
Pereira (2001, p. 85) chama de bdsico na agdo do piloto e do controlador, a consciéncia
situacional. Esse termo, consciéncia situacional (sifuational awareness), indica uma
capacidade que operadores e pilotos devem ter de percepciao correta e continuada do vdo,
incluindo mais do que o permanecer alerta quando hd vdrios estimulos isolados, requer
também compreensdo desses estimulos na projecdo de um futuro imediato. O €xito nas
atividades de ambos, pilotos e controladores, depende de excelentes niveis de consciéncia
situacional.

Ao chegar uma chamada ao microfone, todos os membros da equipe do setor a ouvem,
compartilham a mesma informacao ou solicitacdo. Ao chegar uma nova ficha de plano de vdo
(strip), a informacgao impressa fica disposta no console, de tal maneira que todos do grupo de
trabalho podem ter acesso as informacdes nela contidas. Todos t€ém de saber as mesmas

informacdes.
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Ao receber uma chamada telefonica, o operador transmite as informacdes relevantes
aos demais agentes envolvidos, uma vez que ndo podem ouvi-la diretamente. Da mesma
forma, o supervisor, ao receber uma chamada, transmite aos demais agentes a mensagem.
Assim também, o operador mais experiente, que normalmente € o supervisor ou instrutor,
toma a frente na tomada de decis@o, em situacdes de conflito.

As comunicagdes entre os membros da equipe de um determinado setor podem se
estender aos operadores de outro setor. Essa comunicac¢do verbal acontece por telefone ou
elevando-se o tom de voz para se fazer ouvir.

Ocorrem freqiientes trocas de informagdes entre os supervisores e deles com o chefe
de sala. Como normalmente os supervisores ficam em pé, isso facilita o deslocamento entre os
setores sob sua responsabilidade, deslocamento até os setores adjacentes e deslocamento até o
posto de trabalho do chefe de sala. E comum ver o supervisor circulando entre setores,
detendo-se mais nos setores onde hd algum problema.

Em periodo de estdgio do operador, enquanto ainda ndo foi habilitado, pode haver a
figura do instrutor compondo o trabalho coletivo. Esse personagem normalmente se posiciona
muito proximo aos operadores, atrds, entre controlador de setor e assistente. Pode haver,
também, a figura do coordenador de setor, mas isso € incomum (Figura 5, letra C). Esse
agente somente € solicitado em momentos de pico com algum componente atipico, que
interfira na seguranca do trafego aéreo. O papel desse operador € fazer as ligacdes telefonicas
e atender as chamadas do telefone da esquerda do posto de trabalho.

Percebe-se que o controlador de setor, embora esteja atento ao trafego, também deve
ficar atento aos outros, aos eventos que ocorrem a sua volta, e isso inclui tanto as
comunicagdes entre agentes quanto as movimentacdes realizadas. Em muitas ocasides,
simultaneamente a fala do supervisor ou do assistente, ele tem de prestar atencdo a chamada
ao microfone pelo piloto. Ainda, enquanto ouve determinado nimero ou cddigo, anota outro
nuimero na strip.

Na fala seguinte pode-se compreender como se dd o compartilhamento do

conhecimento entre operadores e o aprendizado mediante as experiéncias vencidas juntos:

Operador 16: E o que eu falo: setor pequeno, planejamento mais dificil. E a
gente vai aprendendo assim, com o tempo, vendo os outros trabalhar, o
pessoal mais velho trabalhando. Entdo, a gente faz um certo discernimento.
Isso aqui que outro controlador fez, isso é legal! Entdo vocé passa a ter
discernimento. Opa, isso dai é legal, eu ndo faria assim, faria de outro jeito.
Entdo, por exemplo, o controlador comeca a mexer nas proas, e vocé: Eu
faria de outro jeito.
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A questdo de superar as dificuldades juntos foi relatada por dois supervisores. Em
04/07/2006, houve uma pane geral com perda de freqii€ncia de comunicacdes, que
interrompeu as decolagens por cerca de uma hora e meia. Com isso, 43 aeronaves nao
decolaram, apenas as aeronaves em vOo concluiram o trajeto. Para aumentar a tensdo vivida
pela equipe, um politico ligou para o Centro questionando quem deveria responsabilizar pela
perda de seu compromisso.

Diante da gravidade da situacdo, chamada pelo supervisor B de “gerenciamento do
risco”, o funcionamento da equipe foi de cooperagdao, uma vez que ndo foi preciso delegar
funcdes ou atribuicdes ao grupo, pois cada qual foi tomando iniciativas e medidas preventivas
espontaneamente. Quando se perguntavam: “Jd fez tal coisa?”, a resposta era afirmativa.
Assim, houve envolvimento geral de todos os atores, que assumiram seus papéis na resolucao
do problema, até restabelecer o sistema de comunicagdo. Nesse sentido, Neboit (1993, p. 139)
reporta-se a Desnoyer, quando diz que “a situagdo incidental, a perturbacdo, o
desfuncionamento sdo as situacdes por exceléncia nas quais se revelam e, por conseguinte,
sdo analisadas as atividades coletivas do trabalho”.

Na visdo do supervisor C, a filosofia do ACC de Curitiba € de divis@o espontanea do
trabalho entre eles, o que é muito bom. Diz ele que essa interacdo ndo € igual em outros
locais. Em outra ocasido, um chefe de sala comenta a importancia do trabalho em equipe:
“Quem ndo consegue trabalhar em equipe, ndo consegue trabalhar no controle de trdfego
aéreo, e isso é trabalhado desde a escola”.

Aspecto positivo verificado na maioria dos trabalhadores € que fazem o de que
gostam; o discurso é de que sdo apaixonados pelo que fazem. Segundo Codo, Sampaio e
Hitomi (1993, p.190): “Quando trabalhamos em condi¢des gratificantes, gostamos do produto
realizado, alguns até se apaixonam por ele, como os escritores, por exemplo. Mas quando
trabalhamos subjulgados [sic], imprimimos raiva ao produto”.

Existe no controle de trifego aéreo um referencial operativo partilhado pelos
controladores e o uso didrio de linguagem operacional e militar de conhecimento mutuo, por
exemplo, cotejar, render, “resetar”, pagar alternativa, esquerdinha etc. Essa comunicagdo é
um dos elementos da cultura organizacional, que faz com que as pessoas se identifiquem com
a organizagao e se sintam ‘“em casa”, mas também tem finalidade de facilitar a acdo. Lacoste
(1991) citada por Navarro (1993, p. 94-95) descreve que “A comunicagdo serve para planejar,
acompanhar, modificar, coordenar, negociar, discutir, avaliar a acdo pratica”, portanto, serve

para guiar os conhecimentos uteis a agao.
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42 COMO O CONTROLADOR PLANEJA O TRAFEGO AEREO/CONHECIMENTO
ADQUIRIDO COM A EXPERIENCIA

Constatou-se entre os operadores conhecimento ticito e compartilhado entre as
equipes, que ndo estd escrito, ele € passado como dica ou macete do operador mais experiente
ao novato. O caso do operador 18 ilustra essa situacdo, quando questionado sobre como
consegue “dar conta do recado”, apesar da precariedade de equipamentos e déficit de pessoal:
“A gente jd sabe os setores que ddo mais problemas e as posicoes que vdo falhar’. Refere-se
aos locais em que had falha na detec¢do radar, que prejudica a imagem das aeronaves no
espaco aéreo: “Quando a aeronave passa em cima do radar, a aeronave ndo aparece, e logo
voltard, ou onde o radar tem poténcia reduzida, por exemplo, no setor norte, trdfego baixo. A
gente sabe que o trdfego some mesmo”, refere-se a aeronaves de baixa performance, voando
abaixo do nivel 150 (aeronaves que o radar ndo capta). Conforme o operador, isso também
acontece em relacdo a pista falsa e ao mecanismo anticolisao.

Pista falsa corresponde a imagem na tela do radar de aeronaves falsas, que acontece
por um defeito no radar. Assim, conforme relato de um operador-instrutor, aprendem a
desconsiderar pista falsa, pois a reconhecem, observando a regularidade da pista. Geralmente,
a altitude da aeronave estd incompativel com a velocidade ou a aeronave estd extremamente
veloz.

O mecanismo anticolisdo aparece para os controladores com a imagem de legendas
piscando na tela do radar. Esse sistema € acionado quando duas aeronaves estdo proximas, €
isso pode levar a um conflito. O sistema deveria funcionar para chamar a atencdo dos
operadores, porém, no caso de pista falsa, o sistema € acionado falsamente, pois o sistema de
radar entende que corresponde a outra aeronave € comega a piscar.

A falta de confiabilidade no sistema faz com que o controlador de trafego aéreo adote
estratégias operatdrias que repercutem em risco para a seguranga na aviacdo, porque o
mecanismo anticolisdao é acionado falsamente, em algumas situag¢des. Por exemplo, quando a
aeronave passa por uma nuvem, o sistema radar entende isso como risco de colisdo com outra

aeronave, como ilustra o discurso do operador abaixo:

Depois de um certo tempo, o controlador aprende que o mecanismo
anticolisdo [legenda piscando na tela do radar], muitas vezes aparece, mas
ndo é verdade que as aeronaves estdo muito proximas. Entdo, para ndo ficar
sendo incomodado, o que ele faz? Diminui o botdo de impressdo das
legendas. So que, com isso, o que pode acontecer é que em um momento que
aquele mecanismo for real o operador ndo dé a devida importdncia, e
ocorra um acidente.
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Assim, passam-se meses ou anos com o sistema indicando problemas sabidamente
falsos, que sdo devidamente desconsiderados na operacdo cotidiana, até que um dia o sistema
anticolisdo ativado nao € falso. Como alguém pode distinguir essa situacdo de risco real dos
milhares anteriores em que o risco era apenas ficticio?

As instituicdes responsdveis, por ndo conhecerem a real condicdo em que o operador
trabalha e os préprios operadores, muitas vezes, conduzem suas atividades com certa
acomodacao e excesso de autoconfianga, como denota a fala de um dos controladores: “Vocé
passa um tempo no trdfego e vocé vai se anestesiando, vocé acha que o acidente nunca vai
acontecer’.

Analisando-se a fala do operador 16, percebe-se a importancia da antecipag¢do, no
controle de trifego aéreo e também a existéncia de grande preocupacgdo, por parte dos
controladores, com relagdo ao bem-estar dos pilotos. Entdo, esse trabalho, que aparentemente
¢ frio e impessoal, na verdade, tem um componente que ndao aparece a primeira vista,

carregado de emocgao e de afetividade, o qual gera tensdo e sofrimento aos operadores.

Operador 16: Isso veio com a experiéncia. Isso a gente analisa em outras
pessoas trabalhando, antecipacdo, planejamento, tudo isso. E o mais
importante de tudo, para qué? Evitar ld na frente, evitar comecar a mexer
em proa de aeronave. Aumentar o risco. Se pegar uma proa direta, porque
so as proas diretas jd vdo resolvendo: as aeronaves ajudam e a gente fica
perfeito para trabalhar. Entdo, eu jd vou fazendo essa andlise. Se decolar de
tal lugar, o que eu vou fazer? Exemplo: vai decolar de Curitiba. Ndo
decolou de Curitiba, estava aqui, ja mando direto, porque ele vai ser o
primeiro. Entendeu? Jd vou pensando. Agora, se ele tivesse passando esse
ponto e o outro tivesse ld, vamos supor, se os dois estivessem passando o
mesmo ponto, o que eu faria: “Ah, ndo, esse vai passar junto com esse, num
td nem...” Se vocé chega aqui e fala para o cara curvar nessa proa que vem,
ele vai chiar, quer dizer, vai chiar ndo, mas vai ser uma proa muito brusca
para ele. Se ele estd na decolagem aqui de Paranagud, que é para 5108, 110
arredondando, e vocé pede para ele manter a proa, ndo é tdo ruim quanto
ele ter que fazer a curva.

Pesquisadora: Ele vai gastar mais tempo nessa curva?

Operador 16: Exato, porque ele vai utilizar uma proa que... Entdo, estd
perdendo ali muito tempo, vai manter a proa ou curva mais acentuada a
direita...

Ficou claro pela pesquisa, assim como nos estudos de Pavard (2006) em sistemas
complexos, que o operador resolve o problema a medida que trabalha, pois € impossivel
predizer todos os eventos que podem ocorrer € em que momentos acontecerdo. Além disso, ha
dificuldade de explicar exatamente o que faz, como faz e por que o faz, se ndo estd em

situacdo efetiva (no contexto do problema). Entretanto, em situacdo real, muitas vezes, as
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falas sdo interrompidas pelas proprias demandas do trabalho, porém, pode-se questionar apds
o0 evento.

Outra questdo levantada por Pavard (2006) e que se pdde verificar no estudo: nio é
possivel ter um modelo normativo completo do processo de tomada de decisdo (da cognicao),
especialmente num ambiente complexo. O didlogo entre a pesquisadora e um operador, em
uma das observacdes com a técnica de verbalizacOes simultaneas, ilustra essas situagcdes € a

dificuldade de expressar como pensa, devido as interrupcoes pelo trafego aéreo:

Pesquisadora: Sdo duas aeronaves na mesma altitude, vamos supor, e que
elas chegariam ao mesmo ponto. Elas colidiriam. Quando vocé tem que
decidir entre uma e outra, tem algum critério que vocé usa para decidir
quem vai primeiro?

Operador: Depende da situagdo. Cada situagdo é uma situagdo diferente.
Numa situacdo assim, por exemplo, dois caras com a mesma distdncia para
essa posicdo aqui, tem um Air Bus e um Foker 100, vocé sabe que o Air Bus
tem uma performance muito maior do que o Foker 100. Nesse caso, pela
performance, eu colocaria o Foker 100 atrds dele.

Pesquisadora: Hum, pela performance da aeronave.

Operador: Agora tem outra coisa, se o Foker 100 estd muito na frente do
outro...

Pesquisadora: Sdo vdrias situagoes diferentes. Vamos supor que os dois tém
a mesma performance, tem gente que jd me falou que decide pela distancia
em que o cara decolou, se ele jd estd vindo de muito longe...

Operador: Pode ser, pode ser. Mas isso é um caso que, por exemplo, assim
[interrupgdo] [...] Tem dois caras indo para cd [mostra um ponto na tela do

radar] com o mesmo tipo de aeronave. Ai o critério pode ser a performance.

Pesquisadora: Para um e o outro avangar, faria o qué? A curva?
Vetoracdo?

Operador: Vou vetorar para... Nesse caso, vou fazer isso. Para esse cara
aqui vou dar wma proa para a direita. A vantagem é menos tempo. Se eu

vetorar esse cara aqui em baixo, eu acho que...

Pesquisadora: Vocé acha que fica uma situacdo desagraddvel se vocé
deixar um deles mais tempo...?

Operador: Eu ndo estou preocupado com isso. Eu ndo penso nisso.
Pesquisadora: Ele ndo tem essa imagem do trdfego aéreo que vocé tem.

Operador: Ele ndo tem condicoes de saber o que estd acontecendo.
[interrupgdo].

Operador: Eu acho que eu vou fazer isso mesmo.
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Pesquisadora: Quer dizer que, em uma mesma situacdo, vocé poderia tomar
vdrias atitudes diferentes?

Operador: E isso.

Pesquisadora: E vocé acha que em outro momento talvez vocé tomasse uma
atitude diferente?

Operador: Nessa situacdo, eu faria assim mesmo, porque esse estd na frente
jd, ele estd na frente desse cara aqui. Estd bem definido aqui. Se eu fosse
Jjogar o outro para trds, eu ia ter que abrir, eu ia ter que passar ele, passar o
outro. [interrupgdo].

Em outra situacao vivida no setor de chegada de Sdo Paulo, em que o operador estava
com duas aeronaves (TAM 3006 e TAM 3102) para entregar ao APP de Sao Paulo, ele
solicitou que uma das aeronaves realizasse uma curva a direita. Dessa forma, a aeronave que
era mais veloz foi a frente, o voo da TAM 3102. Quando questionado ao operador se sempre
fazia assim, respondeu que ndo, pois geralmente faz a curva para a esquerda, porque é contra
o vento e atrasa ainda mais a aeronave. Nesse caso, como curvou a direita, a aeronave ganha
um pouquinho de velocidade, porque o vento estd nesse sentido, mas, como ela estava voando
baixo (nivel 230), preferiu fazer assim. Outro critério que ele pondera € o tipo de aeronave,
considera o desempenho da aeronave. Por exemplo, ndo vai colocar uma aeronave mais veloz
atrds de uma lenta.

O piloto do voo da TAM 3006 questionou o motivo da vetoracdo, ao que obteve a
resposta do operador: “Segiienciamento”. O APP de Sao Paulo estava solicitando 20 milhas
de separacdo e o controlador entregou as aeronaves com 24 milhas de separacdo. Entdo, por
esse episodio, verifica-se que realmente pode haver relacdo tensa entre pilotos e

controladores, em que freqiientemente a decisdo tomada por um é questionada pelo outro.

4.3 CATEGORIAS DE ANALISE

A estruturacdo do questiondrio das categorias de andlise (Apéndice) visou a captar a
percep¢do do controlador de trafego aéreo em relacdo a sua carga de trabalho, ou seja, a
confortabilidade em relagdo ao conteddo do trabalho e a relagcdo desses aspectos com a gestao
da variabilidade e imprevisibilidade.

A principal dificuldade na elaboracdo dessa investigacdo e até mesmo da resposta por
parte dos entrevistados relaciona-se a dificuldade em decompor um sistema complexo, em que

ha infinitas varidveis interagindo, razdo pela qual muitas respostas do questiondrio foram
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abertas: “depende do niimero de trdfegos”, “depende das condicoes meteorologicas”™, ou seja,
depende da realidade do momento, a qual nao € possivel predizer.

Os fatores que foram encontrados em decorréncia da andlise do trabalho foram
classificados em diferentes tipos de carga que, ainda, subdividiram-se em fatores de subcarga

e fatores de sobrecarga. Esses fatores sdo:

Fatores de Subcarga

Fatores técnicos de subcarga

Poucas aeronaves (até seis);

Poucas coordenacoes;

Poucas vetoragoes;

Pouco seqiienciamento;

Plano de vdo preenchido eletronicamente;
Operacao radar;

Sem falha na detec¢do do radar;

Freqiiéncias para comunicacdes em boas condigdes;

A S A A o e

Boas condi¢des meteoroldgicas;
10. Sem 4dreas restritas ativadas;
11. Todas as aeronaves sendo captadas pelo radar;

12. Setor com poucos cruzamentos.

Fatores organizacionais de subcarga

1. Separagdes entre setores e/ou 6rgaos conforme previsto;
Tempo suficiente para a tomada de decisdo;

Grande parte do tempo € de servigo de vigilancia;
Poucas acodes simultaneas;

Espaco aéreo do setor € grande;

Trabalho no horario mais produtivo;

Trabalho apds dois dias de folga;

® NN A wN

Comunicagdes e fraseologia somente em lingua portuguesa;

Fatores humanos de subcarga

1. Trabalho sem atrito com piloto de aeronave

2. Aerovias e pontos de notificagio bem memorizados;
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Bom relacionamento com supervisor ou assistente;
Trabalho sem problema pessoal;

Trabalho apés uma boa noite de sono;

Fatores de Sobrecarga

Fatores técnicos de sobrecarga

1.

A T AR e

Grande nimero de aeronaves (seis ou mais);
Grande nimero de coordenagdes;

Grande numero de vetoragdes;

Grande numero de seqiienciamentos;
Preenchimento de strip manual e plano AFIL;
Operagdo nao-radar e falha na deteccdo do radar;
Aeronaves que o radar nao capta;

Problemas de freqii€éncia para comunicacoes;

Formagdes meteoroldgicas;

10. Areas restritas ativadas (regides de tiros de guerra, para-quedismo);

11. Grande nimero de cruzamentos.

Fatores organizacionais de sobrecarga

1.

AN O i

~

Trabalho individual ou com assistente;

Freqiientes recoordenacdes de niveis entre setores e/ou 6rgaos;

Tomada de decisdo extremamente rapida;

Aeronave com enfermo a bordo/Seqiienciamento de aeronave com enfermo a bordo;
Aeronave com autoridade a bordo;

Grande numero de agdes simultdneas (manuseio de strip, teclado, telefone,
microfone)/Interacdo com o console;

Espaco aéreo do setor € pequeno;

Quanto as escalas de trabalho:

8.1 Turno de trabalho (trabalho no horario menos produtivo);

8.2 Escala de trabalho alternada;

8.3 Trabalho em finais de semana ou feriado;

8.4 Trabalho no terceiro dia consecutivo;

8.5 Escala militar e operacional;

Comunicacdo em lingua estrangeira/Informagdes em inglés fora da fraseologia;



103

10. Valorizagdo por parte dos colegas;

11. Nao reconhecimento pelos superiores hierdrquicos.

Fatores humanos de sobrecarga

1. Atrito com piloto de aeronave;

Operando em um setor em que ja se envolveu anteriormente em risco de incidente;
Dificuldade de memorizar aerovias ou pontos de notificacdes;

Problemas de interacdo com supervisor ou assistente;

Trabalho com problema pessoal;

Trabalho apds uma noite de sono ruim,;

A B

Presenca de chefia direta no setor ou presenga de comando.

Resultados da aplicacao do questionario

Essa classificagdo das cargas orientou a construcdo do questiondrio. Os resultados da

aplicacdo do questiondrio, divididos em subcarga e sobrecarga, sdo analisados na seqii€ncia:

4.3.1 Resultados da Subcarga

Na andlise da subcarga, o Grafico 1 ilustra a percepcdo dos controladores quanto ao
somatorio dos fatores técnicos, organizacionais € humanos e a andlise estatistica individual
consta na Tabela 1. As respostas ao questiondrio aplicado (Tabela 1) condizem com a anélise
do trabalho previamente realizada e, portanto, com o que se considerou como subcarga aos
operadores, ja que o somatério de confortdveis e totalmente confortdveis chega a 96,7% dos
entrevistados.

Os fatores de subcarga foram utilizados como pardmetro de comparagdo com o0s
fatores de sobrecarga na andlise percentual para alguns aspectos do trabalho dos operadores,

os quais serdo discutidos neste capitulo.
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60% -

45.5%

50% -

40% -

30%

20% -

10% A

0%-
Tot. Confortavel

Confortavel

51,2%

Desconfortavel

Tot.
Desconfortavel

Nao Aplicavel

Grifico 1: Percepcao dos operadores quanto aos fatores de subcarga

Tabela 1: Resultados do questiondrio aplicado quanto aos fatores de subcarga

Totalmen- HioelE
Atribua um conceito aos Confor- | Descon- mente Nao
v . te confor- p p 3.z
critérios abaixo: p tavel fortavel | descon- | Aplicavel
tavel p
fortavel
4. Freqiiéncias em boas condicdes 60,0% 40,0% 0,0% 0,0% 0,0%
6. Quando estou trabalhando com 43.8% 50.0% 6.3% 0.0% 0.0%
menos de 6 aeronaves
8. Quando}rabalho com poucas 34.3% 65.7% 0.0% 0.0% 0.0%
coordenagdes
12. Operagdo radar 45,7% 54,3% 0,0% 0,0% 0,0%
17. /§ maioria das strips sao 62.9% 37.1% 0.0% 0.0% 0.0%
eletrOnicas
19. Sem alteracdes meteoroldgicas 57,1% 42,9% 0,0% 0,0% 0,0%
Fatores Técnicos -
SubCarga
10. Espaco aéreo grande 15,6% 68,8% 9,4% 6,3% 0,0%
25. Frass:ologia e comunicagdes em 48.6% 51.4% 0.0% 0.0% 0.0%
portugués
28. Trabalho apds 2 dias de folga 47,1% 52,9% 0,0% 0,0% 0,0%
36. Grande parte do tempo € de 353% | 58.8% | 59% | 00% | 00%
servigo de vigilancia
41. Quando hi tempo sticiente 54.3% 45.7% 0.0% 0.0% 0.0%
para a tomada de decisdo
Fatores Organizacionais -
SubCarga
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1. Quando dormi bem na noite

. 50,0% 44.1% 0,0% 5,9% 0,0%
anterior
5. Quando me identifico com as
aerovias e pontos de notificacio de 54,3% 42.9% 0,0% 0,0% 2,.9%

um setor. Qual?
Fatores Humanos -
SubCarga

4.3.2 Resultados da Sobrecarga

Os resultados quanto aos fatores de sobrecarga aos controladores sdo detalhados a
seguir, primeiramente, analisa-se o somatério geral (técnicos, organizacionais € humanos) e
depois, cada subgrupo especificamente.

O Grifico 2 ilustra o somatério dos fatores de sobrecarga técnicos, organizacionais e
humanos de acordo com as respostas dos operadores ao questiondrio aplicado. Verifica-se que
ndo ha diferengas percentuais importantes entre o grupo de controladores com respostas
positivas (totalmente confortivel e confortdvel) e o grupo de controladores com respostas
negativas (desconfortavel e totalmente desconfortdvel). Esse resultado da andlise estatistica
contrapde-se, de certa forma, a outras técnicas utilizadas na pesquisa para coleta e andlise de
dados, como, por exemplo, registro de verbalizacdes e andlise do discurso e as proprias
observacdes do contexto de trabalho, em que fica facil compreender que muito do que foi
questionado gera sobrecarga, elementos que serdo apresentados ao longo do capitulo.
Depreende-se, também, que esse resultado sofre influéncia da cultura organizacional, por
implicitamente haver restricdo nas falas, pela subordinac@o e pelo receio de sancdes ou de

punigdes.
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Grafico 2: Percepcao dos operadores quanto aos fatores de sobrecarga

Quando se analisam individualmente os trés subgrupos de fatores (técnicos,
organizacionais € humanos), o teste de propor¢des Qui-quadrado demonstra que houve
diferenca significativa entre respostas positivas e negativas para os trés grupos. Nos fatores
organizacionais, pesaram mais os aspectos positivos e, nos fatores técnicos e humanos, houve

predominancia de respostas negativas, conforme os dados apresentados a seguir.

Anadlise geral — Fatores Técnicos (Sobrecarga)

Positivo X Negativo Casos Valor-p
36,5% 63,3% 436 0,0000*
Analise geral — Fatores Organizacionais (Sobrecarga)
Positivo X Negativo Casos Valor-p
71,4% 26,9% 535 0,0000*
Analise geral — Fatores Humanos (Sobrecarga)

Positivo X Negativo Casos Valor-p
30,3% 48,7% 304 0,0000*

Onde o valor-p (*) apresentou valores inferiores a 0,05 significa que existem evidéncias
estatisticas de diferenca entre os itens dos percentuais testados.

A Tabela 2 ilustra o resultado estatistico de cada questdo aplicada aos operadores
quanto aos fatores de sobrecarga: técnicos, organizacionais € humanos. Pode-se perceber por
essa tabela que houve predominio de respostas de desconforto pelos operadores para questdes

como: alteracdes meteoroldgicas, quando necessitam fazer muitas coordenagdes, problemas
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de freqiiéncia para comunicacOes e falha na deteccdo radar. Todos esses itens e os demais

serdo discutidos a seguir.

Tabela 2: Resultados do questiondrio aplicado quanto aos fatores de sobrecarga

Totalmen- Total=
Atribua um conceito aos Confor | Descon- mente Nao Apli-
PR . te confor- , 2 p
critérios abaixo: . -tavel fortavel descon- cavel
tavel L
fortavel

3. Preenchimento de strip manual 11,4% 31,4% 51,4% 5,7% 0,0%
7. Freqiientes formagdes 0.0% | 12,1% | 81.8% 6,1% 0.0%
meteoroldgicas
9. Quando~necessit0 fazer muitas 5.7% 20.0% 71.4% 2.9% 0.0%
coordenagoes
11. Problemas de freqiiéncia sdo 0.0% 0.0% 38.2% 61.8% 0.0%
comuns
18. Quando a operagdo é nao radar 2,.9% 35,3% 55,9% 5,9% 0,0%
20. Areas restritas ativadas 6,5% 35,5% 58,1% 0,0% 0,0%
21. Aeronaves que ndo aparecem 5.9% 32.4% 47.1% 14.7% 0.0%
no radar
29. Grande n° de cruzamentos 6,1% 30,3% 63,6% 0,0% 0,0%
34. Necessita muito 94% | 531% | 34.4% 3,1% 0,0%
seqiienciamento
35. Necessita muita vetoragdo para

; . 5,7% 31,4% 51,4% 8,6% 2,.9%
evitar trafego
39. Operando com 6 ou mais 6.3% 71.9% 21.9% 0.0% 0.0%
aeronaves
45. Falha na detecc¢do radar 0,0% 14,7% 61,8% 23,5% 0,0%
46. Plano AFIL 0,0% 50,0% 41,2% 8,8% 0,0%

Fatores Técnicos -
SobreCarga

2. Espaco aéreo do setor € pequeno 18,8% 68,8% 12,5% 0,0% 0,0%
13. Trabalhando com assistente 26,5% 73,5% 0,0% 0,0% 0,0%
14. Trabalhando sozinho 30,0% 63,3% 6,7% 0,0% 0,0%
24. Com}lnlcagﬁo em lingua 14.3% 71.4% 14.3% 0.0% 0.0%
estrangeira
26. Manuseip de strip, teclado, 18.2% 42.4% 33.3% 3.0% 3.0%
telefone e microfone
27. Trabalho no 3° dia consecutivo 6,3% 65,6% 21,9% 0,0% 6,3%
30. Trabalho no turno da manha 14,3% 60,0% 22.9% 2,.9% 0,0%
31. Trabalho no turno da tarde 17,1% 68,6% 11,4% 0,0% 2,.9%
32. Trabalho no turno da noite 2,.9% 51,4% 34,3% 5,7% 5,7%
37. A tomada de, d_emsﬁo deve ser 3.0% 48.5% 45.5% 3.0% 0.0%
extremamente rapida
40. Quando estou trabalhando em
dias de feriado ou final de semana 17,6% 44,1% 35,3% 2,.9% 0,0%
me sinto
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42. Inforrpagées em inglés, fora da 2.9% 40.0% 48.6% 8.6% 0.0%
fraseologia

49. Quando ha aeronave com 11.4% 77.1% 11.4% 0.0% 0.0%
enfermo a bordo

50. Seqiienciamento de aeronave 9.4% 40.6% 43.8% 0.0% 6.3%
com enfermo a bordo

51. Quando h4 autoridade a bordo 12,9% 74,2% 12,9% 0,0% 0,0%

Fatores Organizacionais -
SobreCarga

15. Quando tenho dificuldade em
memorizar as aerovias ou pontos 0,0% 21,2% 45,5% 0,0% 33,3%
de notificacdo de um setor

16. Prqblemas de interacdo com o 0.0% 12.1% 27.3% 15.2% 45.5%
supervisor

22. Atrito com piloto de aeronave 2,.9% 11,8% 38,2% 41,2% 5,9%
23. Quando estou trabalhando em

um setor em que ja me envolvi 599 26.5% 14.7% 599 471%
anteriormente em risco de ’ ’ ’ ’ ’
incidente

33. Trabalhando com problema 5.9% 23.5% 58.8% 2.9% 8.8%
pessoal

38. Presenca da chefia direta no 9 1% 57 6% 3039 3.0% 0.0%
setor 70 D70 270 V70 V70
43. Quando estou trabalhando com

um assistente com quem j4 tive 2,9% 8,6% 31,4% 8,6% 48,6%
problemas de interacao

44. Presenga do comando no setor 9,1% 54,5% 24.,2% 12,1% 0,0%
48. Quando ndo dormi bem na 2.9% 20.0% 62.9% 14.3% 0.0%

noite anterior
Fatores Humanos -
SobreCarga

4.3.2.1 Fatores técnicos de sobrecarga

Os fatores técnicos de sobrecarga representam a maior percentagem de desconforto,
quando comparados aos fatores de sobrecarga organizacionais e humanos: 52,3% do total dos
sujeitos investigados relataram que se sentem desconfortdveis em relagdo aos fatores tratados
nas perguntas desse item e 11% sentem-se totalmente desconfortdveis, conforme demonstra o

Grafico 3.
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Grafico 3: Percepcao dos operadores quanto aos fatores técnicos de sobrecarga

O teste de proporcdes Qui-quadrado foi utilizado para andlise individual dos itens
questionados quanto aos fatores de sobrecarga técnicos. De acordo com a Tabela 3, verifica-se
que as perguntas (em vermelho) de numero 07 (trabalho com freqiientes formacgdes
meteoroldgicas), 09 (quando necessito fazer muitas coordenacdes), 11 (problemas de
freqiiéncia, de comunicacdes sdo comuns), 29 (quando ha grande nimero de cruzamentos) e
45 (falha na deteccdo radar) apresentaram diferenca significativa para o lado negativo
(desconfortavel e totalmente desconfortavel).

Houve diferenca significativa no item 34 (quando se necessita muito seqiienciamento)
e 39 (operando com seis ou mais aeronaves), porém, pesa mais para o aspecto positivo

(confortavel ou totalmente confortavel).
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Tabela 3: Andlise individual de fatores técnicos de sobrecarga

Item Positivo x  Negativo Casos Valor-p
03 42,8% 57,1% 35 0,2357
07 12,1 87,9 33 0,0000*
09 25,7 74,8 35 0,0001%*
11 0,0 100,0 34 0,0000*
18 38,2 61,8 34 0,0559
20 42,0 58,0 31 0,2126
21 38,3 61,7 34 0,0580
29 36,4 63,6 33 0,0334*
34 62,4 37,5 32 0,0508*
35 37,1 60,0 35 0,0595
39 78,2 21,9 32 0,0000%*
45 14,7 85,3 34 0,0000*
46 50,0 50,0 34 1,0000

Portanto, a Tabela 3 ilustra os itens que mais pesam na carga de trabalho dos
operadores, os quais serdo discutidos neste capitulo. Percebe-se que a carga de trabalho do
controlador de trafego aéreo ndo tem relacdo somente com o nimero de aeronaves, ji que
houve diferenga significativa de confortdveis em relacdo ao grupo dos desconfortiveis, ao

operar com maior nimero de aeronaves, item que serd discutido na seqii€ncia.

4.3.2.1.1 Quanto ao nimero de aeronaves

Nao existe padronizacdo internacional que estabeleca quantas aeronaves um
controlador de trafego aéreo tem condicdes de monitorar simultaneamente. Segundo a
Organizagao de Aviagdo Civil Internacional (OACI), cabe as autoridades aeronduticas de cada
pais estipular esse nimero. No Brasil, o Departamento de Controle do Espago Aéreo
(DECEA) estabelece o nimero méaximo de aeronaves por setor, baseando-se em cdlculos
matematicos (BRASIL, 2004, p.4):

A capacidade de controle simultineo no setor determina o nimero maximo
de aeronaves que podem estar simultaneamente sob responsabilidade de um
determinado setor de controle. Considera-se neste cdlculo o fator de
disponibilidade do controlador: o percentual de tempo disponivel para as
comunicagdes terra-ar com as aeronaves (transmissao/recep¢ao). Considera-
se também: distincia média percorrida pelas aeronaves, nimero médio de
comunicacdes terra/ar, tempo médio de duracdo de cada mensagem e
velocidade média das aeronaves no setor.

Quanto ao ACC de Curitiba, a quantidade de aeronaves por setor consta na Tabela 4.

O termo “saturado” indica que o setor estd com o nimero maximo de aeronaves. O setor
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congestionado € um sinal de alerta (sinal amarelo) para que sejam tomadas medidas de
controle de fluxo, a fim de evitar a saturagdo.

Conforme a prescricdo do trabalho do controlador de trafego aéreo analisado, durante
a prestacdo do servico radar, dois ou mais setores podem ser agrupados, dependendo do
nimero e da situacdo do trifego aéreo. Quando decidido pelo agrupamento de setores, o
somatério do numero de aeronaves voando ndo deverd exceder oito trafegos.
Independentemente do nimero de aeronaves voando, no minimo duas posi¢des operacionais
devem permanecer ativadas no ACC de Curitiba, e os setores de chegada de Sao Paulo e de

saida de Sdo Paulo ndo devem ser agrupados entre si (BRASIL, 2005).

Tabela 4: Distribui¢do das aeronaves por setor no ACC de Curitiba

SETORES | CONGESTIONADO | SATURADO | CONGESTIONADO| SATURADO
Opr Radar Opr Radar Opr Nao-Radar Opr Nao-Radar
S 01 12 15 7 10
S 02 11 14 7 10
S 03 11 14 7 10
S 04 11 14 7 10
S 05 12 15 7 10
S 06 12 15 7 10
S 07 12 15 7 10

Fonte: BRASIL. Modelo Operacional... 2005, p. 24.

Quando o nimero de aeronaves voando no setor for igual ou inferior a seis
aeronaves, tratando-se de prestagdo de servigo radar, a posi¢do de assistente
de controlador de setor poderd ser desativada. Caso a operagdo seja ndo-
radar, esta posicdo poderd ser desativada quando o ndmero de aeronaves
voando no mesmo for igual ou inferior a quatro aeronaves. Quando situagdes
especiais exigirem, tais como emergéncia ou desvios de formacdes
meteoroldgicas, a posicdo de assistente de controlador deverd permanecer
ativada, independente do nimero de aeronaves voando no setor (BRASIL,
2005, p. 24).

Ainda conforme o trabalho prescrito, ndo devem ser agrupados setores quando a
operacdo em um deles for ndo-radar, a ndo ser que seja a dltima alternativa, no caso de algum
tipo de pane técnica que, apds andlise criteriosa do chefe de equipe ou supervisores, resultar
como a melhor possibilidade na prestacao de servico de controle de trafego aéreo.

Observou-se, por meio da andlise da atividade, que muitas ocasides em que ha poucas
aeronaves em voo, de acordo com a trajetéria, de acordo com as freqii€ncias para

comunicacdes, de acordo com formacdes meteoroldgicas, podem ser muito mais complicadas
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do que momentos em que h4, por exemplo, 10 aeronaves e o operador com assistente. E o que

ilustram as explicagdes dos operadores, a seguir:

Operador 9: Depende de outros fatores, decolagem de Sdo Paulo, as
aeronaves passam acima do radar de Sdo Roque. Vocé ndo consegue
visualizar. Depende das diregdes dos voos.

Operador 10: Depende das situagdes de trdfego.

Operador 11: Depende, se o telefone toca seguido, ndo tem radar,
freqiiéncia ndo estd tdo boa. E relativo.

Operador 13: Depende da situacdo também. Depende se estd radar ou ndo,
depende da fregqiiéncia, depende do setor também. Tem setor que tem risco
de cruzamentos, a gente passa todas as aeronaves niveladas, tem setor que
ndo. Entdo, o que a gente faz? Passa nivelada. Ai no caso, quais podem dar
problema? Tem setor ali com 12 trdfegos que é trangiiilo e estd sossegado,
outros com oito, assim, que estd complicado. Entdo, depende da situagcdo.
Essa idéia de que pouco trdfego ndo implica risco de incidente é errada.

Um operador relatou que “na hora do aperto, fica tudo baguncado”, ao referir-se a
organizacdo do console. Quando questionado sobre o que ele considera “hora do aperto”,
relatou que € quando ha problema de seqiienciamento, e ndo depende do nimero de voos.
Para ele, a dificuldade dé-se pela direcdo dos vOos.

Conforme descricdo de outro operador, ha particularidades pertinentes a cada setor

operacional e ha situagdes diferenciadas que devem ser consideradas:

Quando a gente fala sobrecarga de trabalho diferenciada, vocé tem trés
aeronaves num setor e trés no outro. Eles tém caracteristicas diferentes: as
vezes, vocé estd com as aeronaves niveladas, ndo tem conflito nenhum e
vocé passa automaticamente no orgdo. Automaticamente vai passar para o
setor de rede que nds temos aqui. Se vocé tiver 10 aeronaves, todas
niveladas e jd separadas, vocé passa todas elas para Sdo Paulo,
automaticamente, sem precisar de nenhuma coordenacdo por telefone.
Outras, se vocé tiver cinco aeronaves e tiver que coordenar todas as cinco,
vocé tem uma carga de trabalho diferente. Cada setor tem uma
caracteristica diferente, tem suas peculiaridades. Vocé pode ter somente trés
e ter uma grande dificuldade, por causa da quantidade de acdes que vocé
tem que tomar em relacdo aquele voo. Entdo, a carga de trabalho ndo é por
quantidade de aeronaves, é por aquilo que vocé tem que fazer para que o
outro orgdo receba. Ligar, passar o [tempo] estimado de vdo para aquele
outro orgdo, ndo é? Entdo, as vezes, vocé estd com cinco aeronaves e pode
ser considerado pouco trdfego, mas, dependendo da caracteristica do setor,
vocé tem que tomar muitas agoes |[...].
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Entretanto, ha controladores que ndo gostam de operar com poucas aeronaves, como ¢é
o caso dos controladores 6 e 24, os quais justificam sua posi¢do dizendo que diminui o nivel
de vigilancia e aten¢do, tornando-se um trabalho mondétono.

Estabeleceu-se que o trabalho com menos de seis aeronaves seria subcarga e o
trabalho com seis ou mais aeronaves seria sobrecarga aos operadores. Porém, a Tabela 3
demonstrou algo diferente quanto a operacdo com seis ou mais aeronaves, ou seja, houve
diferenca significativa nas respostas dos operadores, mas predominaram respostas positivas.

Assim, como mostra a Tabela 1, quanto ao questionamento sobre o trabalho com
menos de seis aeronaves: 43,8% relataram sentir-se totalmente confortaveis e 50%,
confortaveis, apenas 6,3% sdo operadores desconfortiaveis. Quando questionados sobre como
se sentem ao operar com seis ou mais aeronaves, 6,3% relataram sentir-se totalmente
confortaveis, 71,9% relataram sentir-se confortaveis e 21,9% dos operadores relataram sentir-
se desconfortaveis.

Quando se contabiliza o total de confortaveis ou muito confortaveis com menos de
seis aeronaves, encontram-se 93,8%, contra 78,2% de confortaveis ou muito confortaveis com
seis ou mais aeronaves. De qualquer forma, apesar do resultado estatistico, verificou-se que
nao s6 o numero de aeronaves, mas também outros elementos interferem na carga de trabalho
mental dos controladores. Por exemplo, alguns preferem trabalhar com mais aeronaves, pois
isso implica atencdo total, para outros, tal mecanismo ndo funciona. Aspectos como nivel de
vdo, condicdes meteoroldgicas, se a operacdo € radar ou ndo, se tem de fazer coordenagdes
etc. sdo outros fatores que influenciam a carga mental dos operadores.

A quantidade de aeronaves que aparecem na tela do radar em cada setor operacional
ndo € constante. Por exemplo, no setor de Florian6polis, em uma hora, hd constantes
variacdes, conforme os dados a seguir, verificados em uma observagdo datada de 15/10/2004:

e 17h50min — 5 voos
¢ 18h20min — 6 voos
¢ 18h22min - 9 voos
¢ 18h30min — 6 vodos
e 18h35min — 8 voos
¢ 18h40min — 10 vdos
¢ 18h45min — 9 voos
e 18h50min — 8 voos
As verbalizagdes de operadores, supervisores e instrutores, somadas as percentagens

de respostas aos itens questionados (Tabela 2), revelam a pior combinac¢do de eventos ao
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controlador de trifego aéreo para desempenhar sua fungdo, a qual inclui: nimero de
aeronaves e problemas de comunicacdes; nimero de aeronaves e alteracdes meteorologicas;
nimero de aeronaves e muitas coordenacdes; ou nimero de aeronaves e operagdo nao-radar

ou falha na detec¢@o do radar. Quando hd combina¢do de dois ou mais fatores (por exemplo,

z

alteracdo meteorolégica com operacdo ndo-radar), a dificuldade para operar é maior,

conforme a fala de dois instrutores:

Seis ou mais aeronaves e falhas de comunicagdo, porque a mais importante
ferramenta do controlador de trdfego é a freqiiéncia: tudo mais, como diz
um amigo nosso, sdo "alegorias e aderecos". Sendo assim, quando temos
deficiéncia na comunicacdo, existe uma natural ansiedade por parte de
todos, além da necessidade de se emitir vdrias instrugdes reiteradas vezes. E
claro que, se vocé quer transformar aquilo no "pesadelo” do controlador de
trdfego, é so acrescentar desvios de formagbes meteorologicas num cendrio

ndo radar. Mas isso é maldade demais, e eu ndo ousaria desejar essa
situacdo nem para o meu maior inimigo!

Olha, acredito que o evento que gera maior sobrecarga e exige mais
atencdo do controlador é a falha de comunicacdo. Hipoteticamente, se vocé
estiver com o mesmo niimero de aeronaves, vamos supor, oito, um nimero
alto nessas circunstdncias, no mesmo setor, e tiver de enfrentar operagdo
ndo-radar, desvios meteoroldgicos e falhas de comunicagées, eu acredito
que trabalhar com uma freqiiéncia ruim, na iminéncia de cair ou mesmo que
caia durante a operagdo é a situagcdo que causa o maior estresse, até porque
ela quebra aquele link bdsico que deve existir entre o controlador e o piloto,
e as medidas que se tem de tomar para lidar com essa situagdo sdo mais
criticas.

4.3.2.1.2 Quanto as coordenagdes

Segundo a Instru¢do do Ministério da Aerondutica (BRASIL, 1999, p. 131), a
coordenagdo de trafego aéreo € a “troca de informagdes com a finalidade de assegurar a
continuidade da prestacdo de servigcos de trafego aéreo”. Poderd ser efetuada entre 6rgdo de
controle de trafego aéreo e entre as posi¢des de um mesmo 6rgdo de controle. Por exemplo,
comunicacdes entre o centro de controle (local da pesquisa) e a torre de controle ou o centro
de aproximacao.

Portanto, ndo € permitido que uma aeronave sob controle de um 6rgao ou posi¢ao de
controle penetre no espago aéreo sob jurisdicdo de outro 6rgdo ou posicao de controle, sem

que antes tenha sido completada a coordenagdo (BRASIL, 1999).
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O ACC de Curitiba tem hand-off 2 automatico com o ACC de Brasilia e com o APP de
Sdao Paulo, o que dispensa a troca de informacdes via telefone de chegada sobre
posicoes/fixos, transferéncia. Tal procedimento nd3o elimina nenhum outro tipo de
coordenagdo, como revisdo de tempos estimados, cancelamentos de voOos, alteracdes de
destinos, desvios de rotas etc.

O ACC de Curitiba deve coordenar com o Centro de Operacdes Militares (COPM),
sempre que houver necessidade de desviar algum trafego que possa interferir nas dreas de
treinamento militar coordenadas pelo COPM, tais como dreas restritas adjacentes a Santa
Maria e Campo Grande e dreas criadas para manobras militares (BRASIL, 1999).

A coordenagdo deve ser executada pelo meio de comunica¢do mais rapido disponivel
nos 6rgaos ou posi¢des envolvidas, mas ocorre quase exclusivamente por comunicagdes
telefonicas. Essas ligagdes demandam tempo e, normalmente, ocorrem simultaneamente a
outros elementos do trifego aéreo que exigem atencdo para garantir a seguranca das
aeronaves em voo. Quando o controlador setorial opera sozinho, ele mesmo deve fazer as
coordenagdes, porém, quando trabalha com assistente, este passa a fazer o trabalho de
coordenagao.

Dessa forma, quando hd muitas coordenacdes, a responsabilidade do controlador
aumenta, j4 que ndo pode descuidar da seguranca no trifego aéreo, enquanto faz a
coordenagdo com outros Orgaos ou posi¢des operacionais. Vale lembrar que “o controlador
precisa manter suas acdes de forma segura: ele precisa de uma visdo prospectiva. Isto
significa antever o que poderd acontecer para que, gerenciando o fluxo de trafego aéreo, evite
os conflitos geradores dos incidentes de trafego aéreo” (PEREIRA e RIBEIRO, 2001, p. 82).

Assim, aumenta a dificuldade no trabalho dos operadores, conforme se observou nas visitas e
se confirmou nas entrevistas individuais com operadores e supervisores setoriais. Na tabela de

resultados (Tabela 2), verifica-se que 71,4% dos operadores admitem sentir-se
desconfortdveis quando hd muitas coordenacdes a serem realizadas e 2,9% sentem-se
totalmente desconfortdveis. A verbalizacdo de um operador confere com os outros elementos

da andlise: “O que incomoda mais é o telefone. Eu odeio falar ao telefone”.

> O termo hand-off quer dizer transferéncia de controle radar: o momento a partir do qual é passada a
responsabilidade de controle sobre uma determinada aeronave de um 6rgdo de controle radar para outro —
sinalizacdo visual na tela do radar que dispensa a troca de informagdes verbais na passagem da aeronave de um
6rgdo de controle para outro.
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4.3.2.1.3 Quanto as vetoragdes

Existem basicamente dois tipos de servigos prestados pelos controladores de trafego
aéreo de controle a distancia (ACC): o servigo de vigilancia e o servico de vetoracdo. O que
caracteriza a vetoragdo € que o operador assume a navegacdo da aeronave, conforme

explicacdo da psicéloga do CINDACTA 111, de Recife:

O controlador opera em niveis de vigilancia e vetora¢do. A vigilancia, que é
caracterizada pela observacdo continua dos tradfegos evoluindo na drea e
pelas diversas informacdes prestadas, utilizando-se do radar ou ndo, inicia-se
com a apresentacio da aeronave na tela quando de operagdo radar e
informando ao piloto que aeronave estd em vigildncia radar, onde a
responsabilidade da navegacdo € do piloto. Na vetoracdo, o controlador
assume a responsabilidade pela navegacdo da aeronave, devendo emitir
instrugdes de proa e de mudangas de altitude se necessdrio, com o objetivo
de evitar fusdes de alvos; estabelecer separagdes adequadas e outras
informacdes pertinentes aquela aeronave. Ele estard sempre tendo que emitir
informacdes sobre as variagdes de tempo, altitude, velocidade, situacdo
meteoroldgica, entre outras que precisam ser repassadas as aeronaves com
clareza, seguranca e precisdo (PEREIRA, 2001, p. 82-83).

A vetoragdao € um procedimento de trabalho que demanda tempo e maior nimero de
comunicacdes entre controladores e pilotos. Ao assumir a navegacdo da aeronave, o
controlador, algumas vezes, tem de restringir o nivel de voo dela ou pode atrasa-la ao solicitar
que realize uma curva — comandos dados a fim de evitar conflitos entre aeronaves. A cada
solicitacdo do piloto quanto ao nivel de v6o e a rota pretendida, o controlador a adequard ao
trafego, que ja estd evoluindo em seu setor de responsabilidade. A forma como o controlador
realiza seu gerenciamento de trafego aéreo pode gerar questionamentos por parte do piloto,

devido ao maior tempo gasto e ao fator econdmico (uso de combustivel), motivo de eventuais
atritos entre ambos, conforme serd relatado posteriormente neste capitulo.

Pode-se verificar pela andlise dos resultados (Tabela 2) que um niimero considerdvel
de operadores se sente desconfortdvel ao realizar vetoracao para evitar o trafego, 51,4%, e 8,

6% sentem-se totalmente desconfortaveis.

4.3.2.1.4 Quanto aos seqiienciamentos

O seqiienciamento € um procedimento realizado pelo controlador, com a finalidade de

organizar as aeronaves em fila, para assim entrega-las ao centro de aproximacdo (APP) do

aeroporto de destino. Tal procedimento € uma forma de vetoracdo, em que, conforme a
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prescricdo do trabalho, o controlador do ACC deve garantir um limite minimo de separagao
entre aeronaves de 10 milhas (cerca de 18,5km).

Em condig¢des especiais, observou-se, por exemplo, no setor de chegada de Sao Paulo,
uma alteracdo da prescri¢do para 20 milhas de separagdo (no sentido longitudinal). Os limites
minimos de seguranca para separacdo no sentido vertical sdo de 1000 pés (cerca de 300
metros) para aeronaves autorizadas a voar com reducdo da separagdo vertical minima
(RVSM), e 2000 pés para aeronaves que ndo sdao aprovadas a voar com RVSM. Essas
mudancas nos niveis de voo aconteceram a partir de 20 de janeiro de 2005, antes disso, todas
as aeronaves voavam com 2000 pés de separacdo. A partir dessa data, o cuidado do
controlador passou a ser redobrado, pois ele deve fazer o controle de fluxo de trifego de
aeronaves equipadas para voar com limites de separacdes diferenciados. Conforme o discurso
dos atores envolvidos, muito seqiienciamento significa mais falas ao microfone com o piloto,
maior atencdo e tomada de decisao rapida.

O seqiienciamento € o principal motivo de tensao entre controladores e pilotos, ja que
os controladores tém visdo do trafego aéreo diferente daquela dos pilotos: o controlador
visualiza o posicionamento das aeronaves junto as informag¢des de radio e radar, e faz suas
separacOes e demais procedimentos de vigilancia e vetoracdo. O conhecimento da distribui¢cdo
das aeronaves no espaco aéreo, aliado a performance das aeronaves envolvidas, as condi¢des
meteoroldgicas e ao Modelo Operacional, pesa na tomada de decisdo do controlador. Por
outro lado, para o piloto, pesa a questdo de economia de combustivel e o cumprimento de
horérios.

O ACC de Curitiba deve orientar as aeronaves para os pontos preestabelecidos ou
coordenados previamente para entrada no setor, de forma a transferi-las de maneira
seqlienciada aos APPs, a fim de permitir que, durante a execucdo dos procedimentos de
aproximacao, elas executem um minimo de manobras e seja assegurado um fluxo continuo de
trafego aéreo (BRASIL, 2005).

O Modelo Operacional (BRASIL, 2005, p. 21-22) estabelece procedimentos bem
especificos a ser considerados para o seqiienciamento em rota: “o controlador podera solicitar
a aeronave que segue outra que aumente sua velocidade, até obter a separacdo requerida, sem
que haja prejuizo para a aeronave ultrapassada’.

A aeronave com velocidade superior a de outra a sua frente terd prioridade de manter
sua rota, quando seu tempo estimado no ponto de transferéncia for anterior, e a ultrapassada
serd atrasada, mediante reducdo de velocidade e/ou vetoracdo, até se obter a separacdo
requerida (BRASIL, 2005).
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O posto de trabalho do controlador tem um recurso (vetor de medida) que permite
saber o tempo estimado das aeronaves, ou seja, ele faz uma previsdo da localizacdo da
aeronave minutos mais tarde. A aeronave em voo também pode fornecer ao controlador seu
tempo estimado de voo.

A aeronave com velocidade superior a de outra a sua frente, com mesmo tempo
estimado no ponto de transferéncia, serd atrasada, mediante reducdo de velocidade e/ou
vetora¢cdo, independentemente da origem ou do tempo em rota, até se obter a separacdo
requerida (BRASIL, 2005).

A aeronave com velocidade verdadeira superior a de outra a sua frente, com o tempo
estimado posterior no ponto de transferéncia, serd atrasada, mediante reducao de velocidade
e/ou vetoragdo, até se obter a separacdo requerida (BRASIL, 2005).

Quanto a prioridade na aproximacao (BRASIL, 1999):

1. aeronave em emergéncia;

2. planadores;

3. aeronave transportando ou destinada a transportar enfermo ou lesionado em estado
grave, que necessite de assisténcia médica urgente, ou 6rgao vital para transplante em
corpo humano;
aeronave em missdo SAR (busca e salvamento);
aeronave em missdo de guerra ou segurancga interna;
aeronave conduzindo o Presidente da Republica;

aeronave em manobra militar; e

® =2k

demais aeronaves, na seqiiéncia estabelecida pelo 6rgao de controle.
O ACC de Curitiba conduz as aeronaves a drea de Sao Paulo pelas seguintes
trajetdrias: com destino ao aeroporto de Guarulhos, com destino ao aeroporto de Congonhas e

com destino ao aeroporto de Campinas.

4.3.2.1.5 Quanto as Strips

a) Informacoes contidas nas strips preenchidas eletronicamente

As strips impressas dividem-se em strips pré-ativas e strips ativas (Figura 7). As strips
pré-ativas correspondem a previsdo de cada voo pretendido. Os voos que efetivamente
ocorrem tém a strip pré-ativa substituida pela strip ativa: € feita nova impressao e a pré-ativa
¢ eliminada pelo operador. Os dados que devem constar nos dois tipos de strips impressas

Sao:
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Strip pré-ativa: nimero de v6o, nimero do transponder, tipo de aeronave, velocidade,
hora de emissao da strip, localidade de saida, localidade de chegada, horario pretendido para
decolagem, nivel de vdo proposto, nivel de voo autorizado, nome das posi¢des por onde
pretende passar e hordrio em que provavelmente passard em cada posi¢do, aerovia, setor e
data.

Strip ativa: usa-se a sigla ACT (ativa), os demais dados que constam na pré-ativa
também constam na strip ativa. A strip torna-se ativa a partir do momento em que a aeronave
decola.

A Figura 6 ilustra uma strip de véo de Florianépolis para Sao Paulo, que ocorreu em
5/7/2006.

l_ u ACT 370  <370> PAINT SBSP so3
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Figura 6: Modelo de strip ativa

Cada operador tem um cdédigo de quatro letras, que ele deve anotar (no primeiro
campo a esquerda) nas strips ativadas, para que se possa identificar posteriormente o operador
de cada setor. O controlador utiliza grafismos para facilitar as anotacdes nas strips. Por
exemplo, seta no sentido ascendente indica aeronave subindo, seta no sentido horizontal
indica que mantém o nivel, seta no sentido descendente indica aeronave mudando altitude:
descendo. Barra obliqua indica que ja foi feita coordenacdo, se for um x no final da strip,
indica que ndo necessita coordenagao, como ocorre no setor de chegada de Sao Paulo, onde o
hand off (passagem da aeronave de um setor para outro) é¢ automatico.

A letra I, quando anotada na strip, indica aeronave estrangeira (I de Inglés). A letra R
anotada na strip indica que a operagao € radar.

Na strip ativa, que contém dados preenchidos eletronicamente, o controlador deve

registrar manualmente todas as vetoracdes comunicadas verbalmente aos pilotos.
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Figura 7: Disposi¢do das strips pré-ativas (acima do relogio) e ativas (abaixo do

rel6gio) no console

b) Preenchimento de plano AFIL

Quando um piloto decola de um local desprovido de 6rgdo de controle, o plano de voo
nao é preenchido previamente. Isso acontece, por exemplo, com pilotos de pequenas
aeronaves, como fazendeiros na regido de Campo Grande. Nesse caso, apds a decolagem,
entram em contato com o Centro de Controle, e o controlador deve preencher o plano de voo
AFIL manualmente, o que, segundo os préprios operadores, incomoda bastante, sendo no
minimo desconfortavel ter de preenché-lo, enquanto nao podem descuidar de todo o restante
de trafego de seu setor. Da andlise estatistica (Tabela 5), denota-se que 50% dos operadores
sentem-se confortdveis com relagdo a esse item, 41,2%, desconfortaveis e 8,8%, totalmente
desconfortaveis, o que totaliza 50% no segundo grupo (desconfortdveis e totalmente
desconfortaveis).

Quando o piloto decola de um aer6dromo que ndo tem 6rgao de controle, decola em
condic¢des de voo visual (VFR) e depois chama um 6rgdo de controle para passar os dados do
voo. Nesse caso, o controlador necessita anotar manualmente os dados transmitidos. Se for

plano de voo instrumento (IFR), o operador tem de passar para o setor de plano de vdo para
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gerar o chamado “plano maquina” (para fins de cobranca de tarifas). Nos casos de decolagem
em condi¢des de voo visual com ficha impressa, isso indica que o piloto apresentou um plano
de voo previamente ou preencheu uma notificagdo de voo.

No caso de voo em condi¢do visual, sendo apresentado plano AFIL, devem ser
anotados os seguintes dados pelo operador (BRASIL, 2005, p. 23):

1) aerédromo de procedéncia,

2) aerédromo de destino;

3) rota;

4) procedéncia anterior a dltima decolagem;

5) codigo DAC (Departamento de Aviagao Civil) do piloto;
6) hora de decolagem; e

7) indicativo de chamada.

No plano AFIL, a hora da decolagem corresponde exatamente ao hordrio da
decolagem. Se for um plano que ja foi apresentado anteriormente, entdo aparece s o horario
previsto da partida, mas, quando ele decola, o operador deve atualizar o horario.

Conforme a visao da operadora 26, a dificuldade no preenchimento do plano AFIL nao
estd no trabalho manual em si, mas sim relacionada aos freqiientes problemas de
comunicacdes, que comprometem a percep¢ao auditiva, justamente quando a audicdo € a via
necessdria para se ter acesso aos dados da aeronave a ser transcritos para a strip.

A Figura 8 ilustra uma strip de plano AFIL, na qual se verifica a utilizacdo de um
carimbo com os dados a ser anotados. Essa € uma estratégia criada pelos operadores e

supervisores para lidar com a variabilidade e imprevisibilidade no trabalho de controle de

trafego aéreo.
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Figura 8: Modelo de strip de Plano AFIL

¢) Preenchimento de strip manual

Quando a strip ndo vem preenchida eletronicamente, o controlador necessita preenché-
la manualmente. Essa situacdo pode ocorrer por uma falha no sistema de tratamento de dados

ou devido a outras duas condicdes, conforme explicacdo de um instrutor:
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Ndo ocorrendo por falha no sistema de tratamento de plano de véo ou Plano
AFIL, as tnicas situagdes restantes sdo: 1) devido ao ndo-processamento de
planos de voos em vigor, vindos da drea de Recife (via Brasilia) em que o
codigo transponder da aeronave seja diferente da familia 4000. Nesses
casos, o nosso sistema ndo correlaciona automaticamente a informagdo
radar com os planos presentes no sistema. Em certas situacdes, como o
plano ndo estd disponivel para o controlador, torna-se necessdrio o
preenchimento manual de uma ficha de progressdo de véo (FPV) até que a
aeronave ingresse na nossa drea; e 2) quando um dos centros de controle de
drea adjacentes (Brasilia, La Paz, Assunc¢do, Resisténcia ou Montevidéu) ou
algum outro orgdo de controle [Controle Academia, por exemplo] faz a
coordenacdo de alguma aeronave vinda de suas dreas, e os planos ainda
ndo estdo no sistema, em virtude de uma mensagem que ndo foi
corretamente encaminhada até nés ou quando a mensagem foi encaminhada
corretamente mas somente ird "entrar" no sistema minutos depois.

A dificuldade de preencher o plano de v6o manual, assim como acontece no
preenchimento de plano AFIL, ocorre quando paralelamente h4 problemas técnicos, como
falhas de comunicagdes, e a fonia € o meio pelo qual o operador obtém os dados do voo. “A
exigencia basica na atividade do controle a distancia (ACC) é que o operador deve trabalhar
com informagdes prévias para analisar as solicitacdes dos pilotos” (PEREIRA, 2001, p. 83),
justamente o que ndo acontece nas situacdes de preenchimento de plano de voo manual e
preenchimento de plano AFIL. Isso implicard gasto de tempo para preenché-la e mais falas
com o piloto para questionar uma série de dados a ser anotados, fatos que interferirdo em todo
o planejamento do controlador.

Quando a strip vem preenchida eletronicamente, isso € melhor, pois diminui 0 nimero
de acdes simultaneas que o operador deve realizar, o que pode ser confirmado pela andlise
estatistica, na Tabela 5. Além disso, representa economia de tempo, em um sistema de
trabalho em que as acdes e as tomadas de decisao devem ser extremamente rdpidas. O
preenchimento eletronico das strips foi considerado subcarga, o que ficou evidente pela
andlise estatistica. Portanto, quando questionados com relagdo ao preenchimento manual de
strip, houve predominio de respostas negativas: 51,4% responderam que se sentem
desconfortaveis e 5, 7%, totalmente desconfortaveis, conforme a Tabela 5 (derivada das
Tabelas 1 e 2).

Existe padroniza¢do quanto ao preenchimento do plano de voo manual, pois o coletivo
de operadores e supervisores compartilha conhecimentos referentes aos dados que devem
constar na ficha, sdo eles: campo de identificacio da aeronave, o cdédigo alocado a ela,
aerédromo de decolagem, aerédromo de destino, tipo de aeronave, hora da decolagem, seta
que significa que no inicio da chamada, por exemplo, ele j4 chamou cruzando o nivel de vdo

070 em ascensdo para o nivel 135. Entdo, a ficha representa uma seqii€éncia: quando o piloto
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chama na primeira fase, a seta s6 estava subindo, quando ele reporta nivelado, o operador
representa isso com seta no sentido horizontal. Devem constar nela, ainda: dados relativos as
pessoas a bordo, cédigo DAC do comandante, autonomia, procedéncia anterior ao aerédromo
de decolagem, aer6édromo de alternativa.

Os dados de alternativa, autonomia e pessoas a bordo sdo essenciais para busca e
salvamento, em caso de desaparecimento devido a queda de aeronave. Os outros dados,
codigo DAC e procedéncia anterior, sdao para cobranca de taxas de voo (taxa de
movimentacao).

Um dos operadores ressalta a importancia do grafismo (seta), para o setor de

investigacoes:

Vamos supor que aconteca um acidente. Entdo, nesse acidente, eles vdo
pegar essa ficha e vdo verificar, de repente, se ele ndo estava com essa
flechinha. Dessa forma, eles vdo imaginar: “provavelmente ele deve ter
caido antes de nivelar, foi na subida, teve uma perda na poténcia do motor,
alguma coisa’.

E padronizado que, antes da barra, fica a hora de chamada e, apds a barra, o ultimo
contato da aeronave. O ultimo contato € importante, porque, caso ele ndo chegue ao local
proposto, se houver reclamacdo, perda de contato ou desaparecimento da aeronave, esse
horério também ¢ utilizado para caracterizar o estado de alerta da aeronave, se estd realmente
desaparecida ou foi simplesmente uma perda. Se, apés 30 minutos, ele ndo fizer contato ou
nao chegar ao local pretendido, isso indica que a aeronave pode ter caido.

A strip de vbdo visual é mais minuciosa do que a de vOo instrumento, porque, se
ocorrer acidente, por exemplo, tem de ter o nimero de pessoas a procurar, a quantidade de

combustivel, a alternativa de aerédromo de aterissagem, itens que, no vOo instrumento, ndao

aparecem.
Tabela 5: Percep¢ao dos operadores quanto as strips
Perguntas Totalmente Confortavel | Desconfortavel | Totalmente
confortavel desconfortavel
Trabalho com strips 62,9% 37,1% 0,0% 0,0%
eletrOnicas
Preenchimento de Plano 0,0% 50,0% 41,2% 8,8%
AFIL
Preenchimento de strip 11,4% 31,4% 51,4% 5.,7%
manual
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d) Importancia das strips no planejamento do controlador de trafego aéreo

Cada voo inicia-se com o preenchimento de um plano de voo, pelo piloto ou pela
empresa aérea, no aeroporto ou 6rgdo de controle correspondente, o qual passa por um
tratamento de informacdes pelo servico de comunicagdes, antes de chegar a cada operador de
setor.

Quando o operador recebe as strips em seu setor, algumas vezes, detectou-se
dificuldade de decodificagdao das informagdes impressas, quando os nimeros de vOos eram
parecidos. A dificuldade deve-se também ao fato de as informagdes contidas nas strips nao
serem coloridas. Segundo relato de um operador, gasta-se mais tempo para analisar a strip, ja
que as informacdes sdo impressas somente em preto, o que leva ao cansaco mental e, se a
andlise for incorreta, induz ao erro na execugio da atividade.

Em cada um dos setores da sala de controle, as strips passam por trés situacdes e
localizagdes distintas no console: strips pré-ativas, strips ativas e strips de aeronaves em voo.
Cada strip contém informagdes tteis ao trabalho dos operadores. Nelas os controladores
anotam todas as autorizacOes transmitidas verbalmente aos pilotos, ou seja, a evolugcdao do
trafego. Pela quantidade de strips pré-ativas, o operador tem idéia de quanto trabalho terd pela
frente, e tem nocdo de quando serd chamado pela aeronave, em seu setor. Entdo, elas sio um

recurso importante para a regulacio do trabalho.

Figura 9: Controlador preenchendo strip pré-ativa

A strip pré-ativa é impressa cerca de 20 a 30 minutos antes de cada v6o. A impressora

localiza-se a direita de cada posto de trabalho, conforme mostram as Figuras 9 e 10. Assim
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que a impressdo € concluida, o controlador de setor ou o assistente pega a strip € a posiciona
no porta-strip (suporte de metal, individual, retangular, que acompanha o formato das strips).
A organizagdo das strips pré-ativas no porta-strip varia de um operador para outro e alguns
operadores modificam a forma de organizacdo, de acordo com o setor em que estdo
trabalhando.

As estratégias para organizacdo das strips podem se modificar para cada setor, pois 0s
setores tém caracteristicas distintas. Por exemplo, existe setor que € s6 de chegada de
aeronaves, existe setor que € s6 de saida, existem setores que sdo tanto de chegada quanto de
saida. Entdo, os controladores ajustam-se de acordo com a realidade do posto de trabalho.

Nas diferencas individuais na organizacdo das strips pré-ativas, observaram-se
operadores que dispdem as fichas por localidade ou por setor de decolagem, hd operadores
que as organizam aleatoriamente e ha quem as organize por companhia aérea. Observou-se
que alguns operadores, ao manusear as fichas pré-ativas, costumam dobra-las em trés partes,
antes de posiciond-las no porta-strip — € uma maneira de fazer com que caibam mais strips.

Quando o vdo € autorizado a pedido do APP, automaticamente, a impressora emite
nova strip e a ficha pré-ativa é eliminada pelo operador ou assistente. Apds a autorizacao, a
nova strip ativada é posicionada em outro local do posto de trabalho: a direita no sentido
horizontal, abaixo do rel6gio que ha no console (Figura 7). Desse modo, ela localiza-se mais
proxima do controlador de setor. Nesse caso, também existem diferencas individuais de
distribuicao das strips ativadas, por exemplo, separacdo por nivel de vdo: strips de vOos
operando em condi¢des visuais na parte inferior e strips de voos operando por instrumentos
nos porta-strips superiores (proximos ao reldgio digital do console).

Percebe-se que ndo existem normas rigorosas na prescri¢do da distribuicdo das strips
no console, somente ficam agrupadas as pré-ativas, as ativas e as strips de aeronaves em v0o.
A prescri¢do é com relagdo ao roteiro que as fichas seguirdo no posto de trabalho, porém, em
cada um dos trés grupos, os controladores tém liberdade para se organizar como preferirem, o
que € positivo, como revela o discurso de um operador: “Todo mundo tem o seu jeito de
organizar [as fichas], para facilitar o seu trabalho”.

Quando o controlador esta operando sozinho em seu setor, todas as fichas ficam sob
sua responsabilidade. Se ele trabalha com assistente, as fichas pré-ativas e ativas ficam sob
responsabilidade deste. O controlador de setor s6 posiciona as strips ativas no porta-strip a
sua frente apds o primeiro contato da aeronave em vdo. Observou-se que alguns operadores
fazem a organizac@o das strips autorizadas como se projetassem a imagem que véem na tela

do radar (conforme a imagem que t€m do espago aéreo), outros as organizam de acordo com a
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direcdo dos voos, hd quem organize a distribuicao de acordo com as aeronaves que sairdo por
primeiro de seu setor.

Em certas situagdes, observou-se que, tdo logo um controlador assuma o posto de
trabalho de outro, ele faz mudangas de posicdes das strips, 0 que mostra uma estratégia de
regulacdo de seu proprio trabalho.

O operador 16 revelou que nio se preocupa muito com as fichas pré-ativas. Para ele,
ndo ajudam muito em seu planejamento, porque, as vezes, os voos atrasam. Entdo, preocupa-
se somente com as fichas ativadas.

Em conversa com um operador, verifica-se o papel das strips no planejamento:

[...] através das fichas, eu tenho uma previsdo de trdfego. Isso aqui ndo é
trdfego, por exemplo, isso aqui é decolagem automdtica de Curitiba.
Curitiba é decolagem automdtica. Ndo tem como mais decolar! Sabe, entdo,
claro, ele pode decolar, talvez... Floripa também me pediu autoriza¢do, opa!
Isso aqui ndo é preocupacdo, ele ndo vai decolar, que eu ainda ndo
autorizei. Ainda vai me pedir autorizagdo. Mas se ndo for de Curitiba, que
as autorizacdes sdo automdticas, entdo, vocé toma certos pardmetros no
setor, para planejar o seu trdfego. Por exemplo, eu sei que essa distincia
desse ponto até esse aqui é a mesma desse até este. Entdo, se eu estou com
trdfego passando aqui, por exemplo, vamos supor que ele estd passando
aqui, ai ele vai passar hoje a noite. Se eu decolo um cara de Curitiba, sei
que ndo vai ter problema, porque essa distdncia é a mesma que esta, a ndo
ser que sejam performances muito diferentes.

Por essa fala, percebe-se a elaboracdo de uma estratégia operatdria, baseada na
comparac¢do para lidar com as dificuldades do contexto de seu trabalho, que € uma forma de
gestdo da variabilidade e imprevisibilidade: o trabalho dele exige essa elaboracdo de
estratégias constantemente.

A cooperacdo aparece quando, por exemplo, o operador recebe uma chamada de
Bauru, como foi visto em uma das visitas, e preenche manualmente a ficha de plano de voo,
que nao € para seu setor, € para o setor adjacente.

Acompanhou-se um imprevisto, no dia em que houve implementacido de novas normas
de navegacdo aérea (junho de 2004): strip sendo impressa no setor ao lado, em vez de
acontecer como de rotina, no proprio console. Dessa forma, quando a aeronave chamou, o
operador estava sem informagao sobre o voo. Até perceber que a ficha havia sido impressa no
setor adjacente, maior tempo foi gasto e isso demandou maior exigéncia de aten¢do no trafego
aéreo, por parte desse operador. Cabe lembrar que, enquanto esta operando, o controlador nao
pode afastar-se de seu posto de trabalho. Entdo, nessa situagdo, o supervisor fez a
transferéncia da strip entre os setores. Nesse mesmo dia, houve outros problemas relatados

por um operador: muitos pilotos ndo sabiam que seria exatamente naquela data a mudancga de
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aerovias, além disso, essa grande mudancga ocorreu exatamente em um dia de feriado (Corpus
Christi), quando justamente hd muito trafego.

Existe um ruido util aos operadores, que é o ruido da impressora. Entdo eles nem
precisam olhar para saber que uma nova strip foi impressa, basta ouvir o som para saber que a
“estripadeira esta cuspindo strips”, como eles mesmos falam.

Observando-se a dire¢do do olhar dos operadores, percebe-se elevada freqiiéncia das
mudancas de direcdo, o que torna dificil o registro de observagdes. A dire¢cdo do olhar dos
operadores concentra-se principalmente na tela do radar, no manuseio de strips e nas
anotacdes que fazem nelas (Figura 9). A posicdo da cabeca e a orientacdo dos olhos mudam
com menos freqiiéncia em dire¢do ao teclado, aos dispositivos de regulagem de freqiiéncia
para comunicagdes, em dire¢cdo aos colegas dos setores adjacentes ou em direcdo ao
assistente, em direcdo aos telefones ou a outros pontos do posto de trabalho, e também varia

em funcdo da intensidade de trabalho.

4.3.2.1.6 Quanto ao radar

A conjugacdo das imagens emitidas pelo radar com o sistema de fonia possibilita
informacdes mais répidas e ajuda a construir uma representacao mais precisa da situacdo das
aeronaves no espaco aéreo. Entretanto, podem ocorrer dificuldades perceptivas visuais, pois
na tela do radar existem muitas informagdes (aerovias, divisdes territoriais, letras, nimeros,
representacdo de aeronaves, pontos de cruzamentos etc.), as quais, segundo os operadores,
causam “poluicdo visual”.

Situagdo similar foi relatada por Itani (1999, p.6), em seus estudos na drea de aviagdo:

Essa atividade com informagdes codificadas, com representacdes variadas
em painel e monitor, com diferentes momentos de esfor¢co intenso e nao
intenso, concentrado e nio concentrado, pode estar provocando o que os
controladores chamam de “fadiga visual”.

A dificuldade visual ndo estd relacionada somente a quantidade de informacgdes
contidas na tela do radar, mas, também, a cor das informacdes: todos os dados sdo na cor
verde com fundo de tela em preto. Assim, observou-se que a maioria dos operadores diminui
a tonalidade dos tracejados representativos de aerovias. Trata-se de uma estratégia operatoria

adotada para evitar a fadiga visual e facilitar a visualizacao das aeronaves.
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Figura 10: Visualizac¢do do console (tela do radar, monitores, impressora, teclado, mouse,
strips, botdes de sintonia para comunicacao)

Para entender como o sistema de operacdo radar funciona, € preciso conhecer os
procedimentos adotados desde o planejamento de cada vdo até o momento em que a aeronave
estd voando: cada voo inicia-se com o preenchimento do plano de vdo, antes da decolagem. O
plano de v6o, nesse caso, é preenchido no Aeroporto Afonso Pena, na Sala AIS (Aeronatical
Information Service), onde constam condi¢cdes meteoroldgicas especificas do local e a rota. O
plano contém todos os dados relativos a aeronave, quantidade de pessoas a ser transportadas,
intencdes do piloto em termos de rota, niveis de voo (altitude), velocidade de cruzeiro etc.
Apos passar por um tratamento de dados, o plano de vdo recebe um cédigo e envia-se cOpia

dele para a torre de controle (TWR), ao APP (aproximacao) e ao ACC.

Na hora da partida, o piloto liga o equipamento de comunicag¢do (rddio), em
freqiiéncia especifica da torre e solicita autorizagdo de vdo. A torre, por sua
vez, transmite essa solicitacio do piloto ao ACC Curitiba, que autoriza o véo
conforme a solicitacdo ou altera a sua rota em fun¢do de outros voos que ja
estdo sendo executados. A torre entdo transmite esta autorizagdo ao piloto, e
faz o controle da aeronave na pista de tixi, pista de pouso, decolagem e logo
instrui a aeronave a chamar, em outra freqiiéncia, o Controle de
Aproximacio (SAUKI, FILHO e BRITO, 2003, p. 16).

Apés a decolagem, a torre transfere o trafego para o APP, o qual controla o v6o
durante seu procedimento de subida, dentro de sua 4rea, e apds transfere esse voo para outra
freqiiéncia do ACC, que completa a subida, controlando-o dentro de sua jurisdi¢do. No radar

existe um emissor de ondas, que vai até a aeronave, que é equipada com um aparelho
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chamado transponder. O transponder recebe o sinal e identifica o cédigo da aeronave. Essa
informacao volta para o radar, a partir dai, o controle passa a ser feito pelo APP e depois pelo
ACC. O transponder faz a identificacdo da aeronave, permite saber o nivel da aeronave e a
velocidade dela. Esses dados sdo vistos pelos controladores na tela do radar do setor
correspondente.

O radar fornece a imagem das aeronaves em v0o, no espaco aéreo. Conforme a
prescricdo do trabalho, antes de empregar o radar para fins de prestacdo dos servicos radar, o
controlador devera estabelecer e manter a identificagdo radar da aeronave envolvida. “O
controlador deve informar ao piloto quando estabelecer o contato radar e o servico que sera
prestado, sempre que ocorrer uma das seguintes situacdes: depois de estabelecida a
identificacdo inicial e depois do estabelecimento de identificacdo posterior a uma perda de
contato radar” (BRASIL, 1999, p. 141).

Segundo o trabalho prescrito, o controlador deve sempre informar o piloto quando o
contato radar for perdido. Dessa forma, em situacdo de operacdo ndo-radar (radar nao
confidvel ou em manutencao), conforme o discurso dos atores envolvidos, o trabalho torna-se
penoso, pois exige mais atencdo na operacao e comunicagdo com os pilotos, os quais devem
se reportar a0 ACC nos pontos de cruzamento, porém, geralmente ndo o fazem. Entdo o
operador deve fazer o contato. Quando algum setor estd operando ndo-radar, os operadores
ficam sabendo com antecedéncia em reunido, no inicio de cada turno de trabalho e na
passagem do servigo entre operadores.

Para Pereira (2001, p. 84), as atividades em procedimentos radar e ndo-radar implicam

diferente carga cognitiva para os controladores de trafego aéreo:

As formas de operagdes técnicas de vigilancia radar e ndo-radar exigem
desse homem perspectivas de agdes cognitivas diferentes. Na operagdo nao-
radar as separagcdes minimas exigidas sdo bem maiores que no radar e sdo
controladas com informacdes fornecidas pelo piloto, tais como: hora de
passagem sobre determinado ponto. Essas informagdes sdo conferidas e
analisadas pelo controlador de forma que se tenha uma idéia imagindria da
posicdo do trafego em relacdo a outros trafegos, evoluindo no setor e assim
assegurando-se a separagdo exigida, tendo o controlador de emitir instru¢des
para que uma aeronave mude de altitude ou rota para manter uma separacdo
adequada em relagdo a outra, caso seja necessdrio. Na operacdo radar, a
vigilancia € constante sobre os trifegos que aparecem na tela na drea de
cobertura (aproximadamente 400 km de raio, a partir da antena radar) onde é
aplicada uma separacdo menor longitudinal entre as aeronaves (10 nm para
ACC e 5 nm para APP) bem inferior a aplicada na operagdo ndo-radar,
interferindo na navegacio da aeronave para manter os minimos de separacao
exigidos.
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Segundo a autora, a dificuldade para operadores da-se pela “dualidade do tipo
operacional”, por ndo haver cobertura radar em todas as regides brasileiras e também devido a
funcionalidade e degradacdo dos equipamentos. Dessa forma, o que se vé no ACC de Curitiba
¢ a lida cotidiana com problemas freqiientes de radar (operagdo ndo-radar, falha na detec¢dao
radar e aeronaves que o radar ndo detecta). Encontrou-se uma realidade muito similar aquela
descrita por Pereira (2001, p.85): a vivéncia de constantes ajustes cognitivos nas atividades
dos controladores, devido a alternincia do tipo operacional, tendo de promover ‘“uma
perspectiva de acdo mental rdpida e diferenciada em cada situacdo”, o que, segundo a
psicéloga, “aumenta sua carga de trabalho no sentido cognitivo”.

Existe uma faceta positiva relacionada a alternancia do tipo operacional, pois nao
ocorre acomodacdo, que os torna criativos e versateis para operar o sistema manual, o que 0s
deixa muito mais habilidosos do que os operadores americanos, por exemplo, porém, ha nisso
riscos para a seguranga.

Quando ha falha na detec¢do radar, as aeronaves vao desaparecendo da tela, sem que o
operador saiba antecipadamente que isso ocorrerd. A operadora 28 explica que a falha na
deteccao radar é bem mais grave do que a operagdo nao-radar, o que confere com as respostas
dos outros operadores, pelo resultado estatistico, conforme a Tabela 6. O operador 27 resume
a gravidade da situacdo com uma frase: “Vocé acha que estd vendo tudo e ndo vé”.

Tanto na operacdo ndo-radar quanto na falha na detecc¢do radar, o operador necessita
solicitar mais informagdes aos pilotos e, conseqiientemente, maior nimero de anota¢des nas
strips, além de maior aten¢do. Essas duas condi¢des de trabalho implicam alta carga cognitiva
aos operadores, pois eles devem recorrer a suas representacdes mentais e seus cdlculos
mentais, para saber onde as aeronaves localizam-se, conforme a fala de uma operadora: “A
aten¢do é maior. Vocé tem que imaginar”. A vivéncia do risco faz-se presente nesse tipo de
operacdo, e com ela a ansiedade e tensdo, dada a possibilidade de um acidente.

Durante a andlise da atividade, no setor de chegada de Sao Paulo, operando nao-radar,
segundo um supervisor, o operador deve questionar os pilotos para confirmar o que esta
vendo na tela: existe um radar secundario (Radar de Sao Roque), que permite ver alguma
coisa, mas ndo € oficialmente aceito para substituicio em casos de pane do radar principal.
Entdo, as legendas que aparecem nao sdo confidveis. Essa ¢ uma estratégia utilizada para
reduzir a incerteza da situagao e proporcionar maior seguranga a operagao.

Um supervisor explica o que muda quando a operagao € nao-radar:
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As separacdes tém que aumentar, hd necessidade de chamar o assistente
para ajudar, tem que confiar nas informagoes das aeronaves de posigcdes e
estimados de voo. Os tempos de separacdo ndo-radar sdo de trés, 10 e 15
minutos, conforme a situacao.

Acompanhando vérias situacdes de operagdo nao-radar, verificou-se que, apesar de
representar uma carga de trabalho diferenciada, pela exigéncia de atencdo, as pausas dos
operadores ndo acontecem com maior freqiiéncia.

Observou-se o operador 19 trabalhando como assistente, informando a todos os pilotos
que a operagdo era nao-radar (conforme o trabalho prescrito). Esse operador relata o que

muda quando essa situacdo imprevista acontece:

A gente tem que falar mais. Pegar os estimados de voos, tem que pedir para
se reportar nivelado. E mais dificil trabalhar ndo-radar. Os pilotos ndo
reportam ao operador as dreas de cruzamento, eles ndo estdo acostumados
no sistema ndo-radar.

Outro operador relata a operagdo-ndo radar no setor de chegada de Sao Paulo, que é

considerado dificil de trabalhar:

Quando estd ndo-radar, tem que ter planejamento e antecipacdo. Por
exemplo, aeronave de melhor performance, se hd chance de conflito ou ndo.
Aqui é um setor pequeno, entdo tem que ser tudo mais rdapido.

A Tabela 6 (que deriva das Tabelas 1 e 2) ilustra o que foi considerado subcarga
(operagdo radar), e se confirmou nas respostas dos operadores: somando-se 0s que se sentem
confortdveis e os que se sentem totalmente confortdveis ao trabalhar com o que se considera o
ideal em termos de radar, chega-se a 100% deles.

A Tabela 6 também demonstra trés situagdes consideradas fatores de sobrecarga aos
operadores: operacao nao-radar, quando hd aeronaves que o radar ndo detecta e quando ha
falha na deteccdo radar, os quais também foram apontados como sobrecarga pelos préprios
controladores. Comparando-se os resultados do questiondrio aplicado, observa-se que a
operacdo ndo-radar e a situacdo de operacdo com aeronaves que o radar nido detecta sdo
percebidas pelos entrevistados predominantemente como situacdo desconfortivel ou
totalmente desconfortdvel. Agrupando-se os que responderam que se sentem desconfortaveis
e totalmente desconfortdveis dos dois grupos (operacdo-ndo radar e aeronaves que o radar nao

detecta), chega-se exatamente a mesma percentagem de desconforto: 61,8%.
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Na mesma tabela, verifica-se que a operacdo com falha na detec¢do radar, conforme
percentagem de respostas e andlise do discurso, € a situacdo mais critica, quando comparada

aos outros dois itens de sobrecarga.

Tabela 6: Percepcdo dos operadores quanto ao radar

Perguntas Totalmente Confortavel | Desconfortavel | Totalmente
confortavel desconfortavel
Operacdo radar 45,7% 54,3% 0,0% 0,0%
Operacao ndo-radar 2,.9% 35,3% 55,9% 5,9%
Aeronaves que o radar 5,9% 32,4% 47.1% 14,7%
nio detecta
Falha na detec¢ao 0,0% 14,7% 61,8% 23,5%
radar

4.3.2.1.7 Aeronaves que o radar ndo detecta

O servico radar € prestado as aeronaves a partir do nivel 150. Abaixo desse nivel, o
servigo prestado € o de informacao de voo e alerta, devido a dificuldade de deteccdo dos alvos
abaixo do nivel 150, situacdio em que o operador geralmente ndo visualiza a imagem da
aeronave na tela do radar. Na regido de Campo Grande, essa é uma situa¢cdo comum, devido
ao numero de fazendeiros que utilizam aeronaves de baixa performance e que realizam voos
em condi¢des visuais de baixa altitude. Operando nessas condicdes, as proprias aeronaves
devem prover sua separacdo. Os controladores prestam apenas informagdes de trafego, mas
mesmo assim hd tensdao, uma vez que nao podem descuidar das aeronaves que voam baixo.
Acima do nivel de voo 150, o ACC deve fornecer o servigco de controle de trifego e se
preocupar com a separagao das aeronaves, ou seja, deve prestar o servico radar.

Em resposta ao questiondrio aplicado, quanto ao trabalho com aeronaves que o radar
ndo detecta, predominaram respostas desconfortdveis (47,1%) e totalmente desconfortaveis
(14,7%), em relacdao a operadores confortaveis (32,4%) ou totalmente confortaveis (5,9%),

conforme a Tabela 6.
4.3.2.1.8 Quanto a qualidade das freqiiéncias para comunicacdes
A comunicagio € elemento essencial no processo de interacao controlador-pilotos. Os

controladores afirmam que operar sem radar € possivel, mas operar sem freqiiéncia de

comunicacdes € impossivel, por ser essa uma condicdo minima necessdria para garantir a



133

seguranca na aviacdo. Dessa forma, o item mais apontado como desgastante no controle de
traifego aéreo foi sem divida a questdo de freqiiéncias com interferéncias ou falhas de
comunicacgdes, problema que tem aumentado nos ultimos anos, devido a “rddio pirata” e
telefonia celular, associado a precariedade de equipamentos de comunicagao.

O problema de comunicacdes resulta em dificuldade perceptiva auditiva para
operadores e para pilotos. Wisner (1987) aponta as dificuldades perceptivas como um dos
fatores que aumentam a carga de trabalho. O questiondrio aplicado sobre como se sentem
quando ha problemas de freqiiéncias para comunicacgdes revelou que 61,8% dos operadores
admitem se sentir totalmente desconfortdveis e 38,2% se sentem desconfortdveis, o que
resulta em 100% deles responderem negativamente quanto a esse tipo de dificuldade técnica
para o trabalho, situacdo tdo comum no cotidiano dos sujeitos da pesquisa, que se tornou
motivo de ironia: “O negocio € rir para ndo chorar”.

Ao contrério, quando questionados sobre como se sentem operando com freqiiéncia de
comunicacdo em boas condi¢des (condicdo tdo incomum que provocou risos em Varios
operadores), 60% relataram sentir-se totalmente confortaveis e 40% dos operadores relataram
sentir-se confortdveis. Nesse caso, ndo houve resposta “desconfortivel” ou “totalmente
desconfortavel”. As expressoes de alguns operadores — “O dia em que isso acontecer vai ser
um sonho”; “Fregiiéncias em boas condicées? Isso ainda ndo passou por aqui”; “E coisa
rara’ — ilustram o quanto trabalhar em condi¢des adequadas de comunicagdes € raro no
controle de trafego aéreo deste estudo. Tanto € assim que alguns operadores ja sabem como
resolver o problema, e ndo aguardam o técnico de comunicagdes para resolve-lo.

As falas a seguir demonstram as estratégias operatorias adotadas pelos controladores,
com relacdo aos problemas de comunicagdes, e ilustram a gravidade da situacdo, que

representa um risco potencial de acidente.

Operador 15: Se vocé tem problema de freqiiéncias vocé comeca a
restringir o niimero de aeronaves no setor ou até mesmo fechar o setor. Se
vocé ndo fala com o avido e tem dois avibes proa a proa, vocé ndo tem como
separar, entendeu? Agora, se vocé ndo estd vendo e tem freqiiéncia, pela
ficha de progressdo, pelos [tempos] estimados, vocé sabe que os dois avioes
estdo proa a proa, mas sem a freqiiéncia, é impossivel.
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Operador 16: Se ndo tiver freqiiéncia, o que a gente faz? Se tiver radar, dd
a proa para decolagem ou, dependendo, se for muito grave, na verdade, a
gente informa o problema ao supervisor, que toma todas as providencias. O
esquerdinha aqui vai fazer isso, oh: “Ndo vai voar ninguém no mesmo nivel
ou em nivel que possa se conflitar”, porque vocé sabe que, na hora em que
vocé precisar, pode ndo funcionar, ou, se for uma situa¢do de muito caos de
freqiiéncia, todo mundo no chdo. Ninguém decola. E ai o supervisor toma
essa atitude também. Por isso ele fala: “Viro e chamo o supervisor”, porque
seria isso, o supervisor que vai passar o problema para ele. Ele vai falar
“ndo vai fazer isso”. Ele sabe que ndo tem mais o que fazer.

O discurso dos operadores entrevistados denota que esse tipo de perturbacdo exige

atencdo, concentragdo e agilidade dos controladores, e torna-os bastante tensos.

Operador 16: [...] vocé tem que repetir trés, quatro vezes, porque ndo
chega bem para ele, entendeu? E as vezes vocé vai transmitir e ai acontece o
qué? E um cuidado que a gente tem que tomar daquele cotejamento. Vocé
vai transmitir, de repente, transmite uma rddio junto com ele ld. Ele entende
sO parte da mensagem que vocé falou, so que vocé ndo estd ouvindo isso,
vocé acredita que ele ouviu inteira. Af ele fala “ciente”.

Operador 17: A tua expectativa é que ele entenda e faca o que tu estds
falando. Principalmente numa situagcdo de separacdo de rotas conflitantes.
Tu queres que ele entenda e curve logo. Se é situagdo de seqiienciamento e
ele ndo entender, tu ainda vais poder corrigir, mas se é uma situagdo de
rota conflitante ou uma rota perigosa, tu tens que tirar ele dali ou...
[interrompido pelo trdfego].

O operador 17 explica a dificuldade de operar quando ha problemas de fonia, que pode
ser uma dificuldade do operador em relagao ao piloto, do piloto em relacdo ao controlador ou
de ambos simultaneamente. O dpice da tensdo vivida nesse tipo de situacdo é quando existe
risco iminente de incidente ou acidente. Esse operador levanta a questdo da divisao do
trabalho, que ocorre pelo nimero de trafego, e ndo pelo contexto do momento. Interessante
também € observar a percep¢cao do proprio operador em relagdo a sua carga de trabalho, que

considera principalmente mental:
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Operador 17: Eu acho que a parada que mais pega é quando tu planejas
uma coisa e a coisa ndo acontece, ou entdo, como tu estavas falando, o
problema de freqiiéncia, que eu acho que é o nosso maior problema. E
quando tu estds falando com o piloto e o piloto ndo estd te ouvindo. Aif tu
tens que repetir, tens que repetir, e ds vezes é um negocio de imediato, que
tu precisas de uma reacdo do piloto imediata, e ele ndo te ouve, ele te
questiona, porque ele ndo entendeu direito. Esse acho que é o ponto cume
do estresse de quem trabalha. Geralmente isso acontece, ndo quando vocé
tem dois ou trés trdfegos, assim, sabe? Quando tu tens muito trdfego, tu
estds trabalhando, como agora a gente tem pouco, tu podes ver que a gente
tem bastante trabalho. Ndo pdra de atender telefone. Eu estou falando toda
hora, e ndo tem muito trdfego. Entdo, tu imaginas com o mdximo de trdfego
que eles delimitam por setor. E tu falando e o piloto ndo te entendendo.
Entdo eu acho que essa é a parte que mais, assim, te desgasta, mentalmente
falando. Fisicamente, eu ndo tenho trabalho nenhum, fico sé apertando
botdo. Agora com relacdo ao desgaste mental, assim, estresse maior é nesse
tipo de situagdo, de trdfego e a freqiiéncia com problema.

Operador 19: Vocé chama e a aeronave ndo responde. Vocé tem que ficar
mais atento, restringir nivel.

O operador 20 deixa transparecer em seu discurso que o trabalho no controle de
trafego aéreo ndo € impessoal, existem afetos, ou seja, hd exigéncia psiquica para a realizacdo
do trabalho. E o que pode se verificar quando ele classifica os problemas de freqiiéncias em

quatro areas:

1. Queda na transmissdo ou recepg¢do ou ambas as situacéoes. Entdo, fica
sem comunicacdo parcial ou total. Esse tipo de problema “preocupa’. [...]
Vocé fica sem ag¢do, vocé se sente impotente, vocé quer passar uma
informacdo e ndo consegue. Vocé ndo tem o conhecimento técnico para
resolver o problema. Vocé fica muito preocupado. Apesar de a imprensa
dizer que a gente ndo se preocupa com as pessoas que estdo voando, a gente
fica muito preocupado. A gente ndo fica insensivel a aeronave que caiu.

2. Comunicacdo entrecortada: quando a mensagem se torna inelegivel.

3. Telefonia celular/rddio pirata, rddio FM, piloto ou operador ou os dois
ouvem miusica, conversas de rddio ou telefone.

4. Chiado. Ocorre principalmente quando hd tempestade.

O operador explica que os itens 2, 3 e 4 incomodam, porém, o item que realmente
preocupa € o numero 1. Quando questionado sobre como costuma lidar com esse tipo de
dificuldade, diz que, se a situacdo do trafego ndo exigir acdo imediata, aguarda o pessoal
técnico para resolver o problema. Se o trafego exigir acdo imediata, entra na freqiiéncia de
emergéncia (1.5Mhz), em que todas as aeronaves estdo ligadas. Em segundo lugar, iria para
outro setor, onde a freqiiéncia estivesse normal e solicitaria que outra aeronave transmitisse as

informacdes (o que é chamado de “ponte”).



136

Ficam nitidos a falta de confian¢a nos equipamentos de trabalho e o desgaste que isso
causa, segundo a fala do operador 16, o qual utiliza o termo antecipacdo como sindnimo de

planejamento:

O pessoal fala: “Ah, a profissdo é muito estressante”. E estressante se vocé
ndo tiver os meios para poder trabalhar. Se vocé tiver uma estrutura para
trabalhar, isso ndo se torna estressante. Por qué? Se vocé soubesse que vocé
poderia contar sempre com as freqiiéncias, ndo precisaria ficar se
estressando na decolagem. Tem que tomar certas restricoes na decolagem,
que ele [o piloto] vai te chamar, vocé vai tomar as providéncias. Logico, a
antecipagdo faz totalmente parte e é essencial para o trabalho, situacdo tipo
de tomada de decisdo e resolucdo de conflitos.

A troca de informacdes entre o controlador e uma aeronave é compartilhada pelos
demais pilotos de aeronaves que estdo utilizando a mesma freqii€ncia para comunicacao. Isso
facilita o que o controlador chama de ponte.

No trabalho real, acompanhou-se um operador com assistente e instrutor no setor de
Mato Grosso do Sul e Sao Paulo operarem com deficiéncia de transmissdo (operador e piloto
ndo conseguiam ouvir a mensagem), tinham de repetir vérias vezes a fraseologia. Fazia
ecofonia quando o operador falava com a aeronave, entdo, a fraseologia era repetida
lentamente. Apds falar ao microfone, com uma das aeronaves, o operador ironizou a situacao
dizendo: “...e do raio que o parta”.

Em entrevista, a operadora 26, quando questionada sobre como se sente quando ha
falha na freqiiéncia de comunicagdo, fala que sente muita raiva, mas, como esse sentimento
ndo resolve nada, entdo, ndo tem o que fazer, a ndo ser aguardar o restabelecimento do
sistema. Em sua opinido, existem coisas bem mais importantes para o operador fazer do que
ficar “resetando”, porque, segundo ela, a primeira pergunta que o supervisor faz quando €
avisado de que a qualidade da comunica¢do nao estd boa é: Vocé ja tentou “resetar”? Ela se
sente desqualificada em ter de ficar “apertando botdo para tentar comunicag¢do”, uma vez
que sua formacao técnica nao € para isso.

Para garantir o desempenho operacional, o controlador desenvolve algumas
estratégias, tais como: chamar o pessoal técnico de manutencio; e, enquanto aguarda a
manutencdo, ele préprio tenta restabelecer o sistema (“resetar”); suspender decolagens ou
restringir niveis de v0o; repetir mensagens (cotejamento); trabalhar em equipe (cooperagao);
fazer comunicacdo por meio de outra aeronave (ponte); fornecer informacdo prévia as
aeronaves quanto a freqiiéncia de comunicacio alternativa em caso de falha naquela que esta
sendo utilizada: “Em caso de falha de comunicagées, faga tal e tal coisa”, ao que chamam de

“pagar alternativa”.
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4.3.2.1.9 Condig¢des meteoroldgicas

No trifego aéreo as condicdes meteoroldgicas sdo fator importante, pois o
cumprimento do plano de vdo depende, em grande parte, de condi¢des meteoroldgicas
adequadas. Condi¢des meteoroldgicas adversas, muitas vezes, exigem mudangas de rotas para
aeronaves, a fim de desviar dos pontos criticos, € podem implicar atraso de v0o, aterrissagem
em aeroporto alternativo e, at€é mesmo, suspensdao de decolagens. Esse tipo de situac@o
inesperada, com grande dose de imprevisibilidade, que independe da vontade humana,
repercute no trabalho em condicdes desfavordveis, pois o controlador de trifego aéreo
necessita realizar mais coordenacdes com outros setores ou 6rgdos, aumenta o uso de fonia
com os pilotos de aeronaves, aumenta a atenc@o e a preocupacao com a garantia de seguranca
no transporte aéreo.

A operacdo com boas condi¢des meteoroldgicas foi apontada por muitos operadores
como fator que os deixa confortaveis (42,9%) ou totalmente confortaveis (57,1%), conforme
tabela de resultados, (Tabela 1) o que confere com o que se considerou subcarga.

Quando existem formagdes meteoroldgicas (nuvens que geram turbuléncia ou nuvens
com gelo, raios, chuva e vento) no setor de chegada de Sao Paulo, por exemplo, ha risco de
conflitos, pois as aeronaves que estdo saindo vao contra as aeronaves que estdo chegando. Um
operador relata que costuma restringir o nivel (faz separacdo vertical), evita fazer curva,
“porque sendo vocé joga a aeronave para dentro da formagdo novamente, e as conseqiiéncias
sdo imprevisiveis”.

Outro operador comenta a combinacdo nuimero de aeronaves com intempéries,

também no setor de chegada de Sao Paulo, e a dificuldade disso no trabalho:

Bom, a situacdo acima de seis aeronaves e desvios meteorologicos é
complicada, porque aumenta o nosso nivel de atencdo, principalmente nas
situagoes de seqiienciamentos, que nos ndo conseguimos fazer, porque a
aeronave ndo tem condigcdes de curvar na proa que solicitamos. Outra
situagcdo ¢ quando as aeronaves que estdo chegando na [drea] terminal
fazem desvios na direcdo das aeronaves que estdo saindo ou vice-versa.
Nessa situacdo, temos que fazer restricoes de niveis. Essa situacdo é mais
agravada quando se trata da terminal Sdo Paulo, quando as aeronaves
estdo saindo para as rotas do sul e fazem desvios para a esquerda,
conflitando com as aeronaves que chegam pelo sul e que, muitas vezes,
estdo sendo seqiienciadas. Essa situagdo se agrava, porque as aeronaves
que estdo saindo estdo com o setor 04 e as que estdo chegando estdo com o
setor 03. Hd aumento de carga de trabalho nos dois setores.
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O operador 9 relata aumento do risco de conflito entre aeronaves, quando hé alteragcdes
meteoroldgicas: “As aeronaves efetuam desvios por conta, sem informar, e isso possibilita
conflito com outra aeronave”.

As formacgdes meteoroldgicas interferem no planejamento do controlador. Em uma das
visitas a0 ACC, em 24/04/2006, no setor agrupado de Florianépolis e Porto Alegre, o
controlador explicou que havia duas aeronaves com nimeros de registro muito similares, o
que poderia causar confusdo: TAM 3411 (do Rio de Janeiro para Porto Alegre) e TAM 3441
(de Curitiba para Porto Alegre). Eram duas aeronaves iguais, s6 que a aeronave que saiu do
Galedo estava a frente e era mais veloz, e isso levou o operador a prever que ela iria a frente e
provavelmente teria de fazer seqiienciamento. Porém, o piloto do voo TAM 3411 avisou ao
controlador que teria de efetuar um desvio a esquerda, para evitar formagdo. Dessa forma,
mudou o planejamento: “O TAM de Curitiba vai a frente”.

Em resposta a questdo: “Como vocé€ se sente quando estd operando um setor com
freqiientes formacdes meteoroldgicas?”, a andlise dos resultados demonstrou que 12,1% dos
operadores relataram sentir-se confortaveis, porém, 81,8% dos operadores admitiram sentir-se
desconfortaveis e 6,1% dos operadores, totalmente desconfortiveis, conforme tabela de
resultados (Tabela 2, p. 107). Esses dados s@o condizentes com o discurso dos operadores e
com a percep¢do anteriormente formulada de o que representa sobrecarga aos controladores.

As alteracdes meteorologicas sdo informadas aos controladores pelo Centro
Meteoroldgico de Vigilancia (CMV) ou pelos proprios pilotos. Por exemplo, no setor de Porto
Alegre, em 19/03/2006, no nivel 340, uma aeronave fez reporte de turbuléncia. Baseado nessa
informagdo, o operador informou a outra aeronave que nesse nivel havia turbuléncia. Os
efeitos da turbuléncia dependem do tamanho da aeronave.

O operador 8 explica a dificuldade de operar, por exemplo, quando hd muitas nuvens:

[...] uma das coisas que vocé tenta fazer é ver o lado em que o piloto pode
pousar, na hora de seqiienciar, quando possivel, muitas vezes, ndo tem como
seqiienciar. Entdo, a gente tem que ligar para Sdo Paulo, separar por nivel.
Sdo Paulo segiiencia para a gente, o pessoal do APP. Geralmente, ndo tem
como a gente seqiienciar para eles, entdo, a gente separa por niveis, tenta
separar, também, por centro, para dar a distdncia para eles. E eles ld
seqiienciam para a chegada.

Quando ocorrem alteragdes meteoroldgicas, o trabalho do controlador da-se em meio a
uma série de temores e enfrentamentos diante do risco envolvido. Essa condicionante externa,
carregada de circunstincias imprevisiveis e incertas, exige habilidade para enfrentar o perigo

e implica mudancas e desenvolvimento de estratégias para lidar com tal situacdo. As
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previsdes meteoroldgicas sdo uma forma de reduzir a lida com o imprevisivel no controle de
trafego aéreo, embora nao se possam obter todas as informagdes antecipadamente. Outras
varidveis que fazem parte do sistema terdo importancia fundamental na resolucdo dos
problemas advindos dessa “contrainte”, como condi¢des técnicas do sistema de comunicacdes
e funcionamento do radar. Entdo, uma das estratégias adotadas pelos controladores é realizar a
separacdo por nivel, a cooperagdo entre um 6rgdo de controle e outro, como no caso da drea
terminal de chegada de Sao Paulo. A atencdo também aumenta. Geralmente, o trabalho ¢é
executado em dupla e a presengca do supervisor de setor é constante, inclusive ele faz
coordenagdes ao telefone. Destaca-se aqui o cardter informativo do supervisor sobre o
trabalho, fazendo o elo entre setores, transmitindo dados importantes entre setores ou 6rgaos,
realizando comunicagdes com servico de meteorologia, com o Setor de Plano de Voo e,

quando necessario, com o pessoal de manutengdo, e atualizando informagdes para os

operadores.
4.3.2.1.10 Areas restritas ativadas

Area restrita é o espaco aéreo de dimensdes definidas, dentro do qual o vdo s6 poderd
ser realizado sob condicdes preestabelecidas, por exemplo, drea de para-quedismo, area de
tiro de guerra. Conforme relato dos operadores, a dificuldade no trabalho, nesse caso,
dependerd de qual € a drea em questdo. Por exemplo, na regido de Boituva, em Sao Paulo, ha
uma drea restrita que incomoda bastante, porque € passagem de aerovia, ja na regido das
lagoas do Rio Grande do Sul, a drea ndo incomoda, pois ndo € rota de aeronaves.

O operador 26 relata que existem muitas areas restritas no setor de Porto Alegre, e que
ele tem de avisar as aeronaves que passardo naquela regido.

O resultado do questiondrio aplicado quanto a confortabilidade em relacdo ao trabalho
com 4reas restritas ativadas confirmou esse fator como fator de sobrecarga, pois 58,1% dos
operadores referiram que se sentem desconfortdveis, 35,5%, confortdveis e apenas 6,5%,

totalmente confortaveis.
4.3.2.1.11 Quanto aos cruzamentos
Os voos de aeronaves nao se desenvolvem em linha reta de uma localidade para outra,

exceto quando autorizados, os quais devem obedecer a rotas estabelecidas por cartas aéreas,

conforme descrevem Sauki, Filho e Brito (2003, p. 18):
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Essas rotas sdo chamadas de aerovias, onde nelas existem pontos de
cruzamentos como em qualquer estrada existente no solo. Os pontos criticos
de risco de colisdo de aeronaves sdo estes cruzamentos, onde pode ocorrer
que duas ou mais aeronaves tenham o mesmo tempo estimado € 0 mesmo
nivel de vbo para tal ponto.

Os autores citam que outro ponto critico de risco € durante a subida ou descida de uma
aeronave que pode encontrar outra em descida ou subida.

O setor de saida de Sao Paulo, na regido de Sorocaba, é considerado complexo pelos
operadores € um dos motivos disso é o grande numero de cruzamentos. Isso exige mais
atencdo, mais cuidado para evitar conflitos entre aeronaves, conforme relatos dos préprios
operadores, e 63,6% deles responderam ao questiondrio aplicado que se sentem

desconfortdveis ao trabalhar nesse tipo de situagao:

Operador 21: Atencdo redobrada. Vocé fica mais tenso, vocé fica mais
preocupado.

Operador 22: Tem que prestar muita atengdo.
Operador 25: Fico apreensivo.
Operador 26: Atencdo redobrada.

Operador 27: Tem que estar bem mais atento.

4.3.2.2 Fatores organizacionais de sobrecarga

Ao se estudar os fatores organizacionais no controle de trifego aéreo, usou-se a
classificacdo de Dejours (1994), o qual discute a relacdo trabalho-satide mental e considera
que a relagdo especifica entre o sujeito e a organizagao do trabalho constitui o aspecto central
da andlise.

As perguntas relativas aos fatores de sobrecarga organizacionais somavam um total de
16 itens, as quais constam no questiondrio elaborado (Apéndice). Da andlise de resultados,
verifica-se, pelo Gréfico 4, que os fatores organizacionais (Tabela 2, p.107) ndo foram os de
maior nivel de desconforto ou insatisfacdo, o que ndo confere com os demais dados que serdo
apresentados neste capitulo. Ocorreu que 58,7% dos sujeitos referiram sentir-se confortdveis
em relacdo aos fatores organizacionais, na aplicacdo do questiondrio, 12,7% disseram-se
totalmente confortaveis e 25,2%, desconfortaveis, somente 1,7%, totalmente desconfortavel.

Um instrutor explica os fatores organizacionais como
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[...] recoordenacdo de nivel, transporte de enfermo, autoridade a bordo etc.
Tudo isso ai o controlador “mata no peito”, desde que tenha condicoes
técnicas para isso. Se ndo tiver problemas técnicos, o controlador ndo tem
medo de trabalhar. O problema é esse sistema degradado.

Consideraram-se fatores organizacionais tudo aquilo que afeta as prescri¢des
usualmente utilizadas. Por exemplo, a recoordenacao de nivel implica, para os controladores,
aumento do nivel de separacdo entre aecronaves (de 10 milhas para 20 milhas, por exemplo); o
transporte de enfermo a bordo exige do controlador planejamento e antecipacdo, pois se trata
de aeronave que tem prioridade na aproximacao; o transporte de autoridade a bordo repercute
em aumento no nivel de separacdo entre aeronaves, o trabalho deve ser em dupla e a presenca
do supervisor, constante. Entende-se que em todas essas situagdes novas normas entram em

vigor, mesmo temporariamente.

Tot. Confortavel Confortavel Desconfortavel Tot. N&o Aplicavel
Desconfortavel

Grafico 4: Percepcao dos operadores quanto aos fatores organizacionais de sobrecarga

O resultado estatistico ndo condiz com a andlise previamente realizada, o que pode ter
uma explicacdo: trata-se de meio militar, em que vigora certo desconforto de expressar os
sentimentos, apesar de se garantir sigilo em relac@o a identificacdo dos sujeitos da pesquisa.
Outro fato que pode justificar a diferenca entre as duas formas de anélises € a ado¢do de uma
postura viril, que os leva a desenvolver uma fachada feita de orgulho, bravura e virilidade,
como forma de conter a ansiedade decorrente dos riscos que a atividade impde. Esse
fendmeno é muito similar a descricdo de Dejours (1992) relativa aos pilotos de caca e
operdarios da construcdo civil, em que sdo desenvolvidas as defesas para continuar trabalhando

com perigo de acidente aerondutico, no qual as repercussdes geralmente sdo desastrosas.
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Eles sentem-se desprotegidos, pois, ao falar sobre a possibilidade de acidente,
formulam a seguinte pergunta: “Que controlador tem amparo juridico para se defender nessa

hora?”.

4.3.2.2.1 Trabalhando sozinho ou com o assistente

Considerou-se o trabalho como operador ou como assistente fatores de sobrecarga,
mas, de acordo com os resultados estatisticos, as duas formas de organizacdo do trabalho sao
subcarga, principalmente o trabalho em dupla, conforme consta na Tabela 2.

O controlador de setor deve informar ao supervisor setorial quando seu setor estd
congestionado ou saturado, de acordo com o previsto no Modelo Operacional (BRASIL,
2005), descrito anteriormente. Em cada console, fica fixado o nimero maximo de aeronaves
por setor, de acordo com operacdo radar ou ndo-radar. A decisdo de chamar ou ndo o

assistente para auxiliar o operador é do supervisor, conforme explicagao do operador 8:

Qualquer setor tem esquerdinha, mas teoricamente o cara vem aqui e
analisa: “Ah, precisa, ndo precisa!”. O telefone estd tocando muito ou ndo
estd. Para ndo ficar usando mdo-de-obra a toa: o cara fica aqui, ficar
parado sem fazer nada. Por isso que eu aviso, ele vem aqui, olha: “Ah, ndo
precisa’.

Figura 11: O trabalho em dupla
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a) Os diferentes papéis do controlador de trafego aéreo: controlador de setor e assistente

de controlador de setor

O rodizio entre setores e a alternincia de trabalho como controlador e como assistente
sdo estratégias para evitar a monotonia. Como cada setor tem caracteristicas distintas, a
passagem de um setor para outro permite a variacdo de momentos de trabalho intenso com
situacdes de pouco trabalho e a alternancia do trabalho com restri¢do temporal para a tomada
de decisdo ou com tempo suficiente para a tomada de decisao.

Os operadores ja sabem quais sdo os setores em que devem fazer tarefas manuais, os
setores em que hd problemas de freqii€éncia para comunicacdes ou aqueles em que hd muito
seqiienciamento. Por exemplo, o setor do Mato Grosso do Sul é conhecido entre eles como
“Bodsnia”, onde a maioria ndo gosta de trabalhar, porque ha muito trifego baixo, e os pilotos
ndo realizam o preenchimento prévio do plano de v6o, o que resulta em preenchimento de
plano AFIL aos operadores.

Os diferentes papéis que o controlador de trifego aéreo desempenha (Anexo C) foram
explicados por um dos operadores e por um dos supervisores, 0s quais destacam a importancia
do trabalho do assistente, também chamado de “esquerdinha” (embora trabalhe a direita do

operador).

Operador: A diferenca é que vocé quer um sossego operacional [falando
do trabalho do assistente]. E um servico mais de vigilancia e em cima do
que vocé quer saber. E obrigado a usar os telefones, toma iniciativa das
coordenacgodes, autoriza. Jd ele ld [referindo-se ao operador] precisa de
atencdo, é bem diferente. A gente chega a dar opinido, porque a gente é
responsdvel da mesma forma. E a gente aqui tem uma visdo diferenciada do
operador. As vezes, a gente vé daqui coisas que ele ali ndo enxerga. A gente
estd aqui exatamente para isso, para auxiliar em alguma coisa que ele ndo
viu na tomada de decisdo.

Supervisor: As vezes, até é mais importante que o controlador. Ele vai fazer
o planejamento para o outro. Inclusive, quando tem uma aeronave
decolando, se vé que tem uma outra que vai cruzar, vocé jd avisa, toma a
iniciativa. [...] Dele aqui é entregar para Sdo Paulo um atrds do outro,
separadinho, bonitinho, enquanto ele [falando do operador] estd ali
fazendo, reduzindo velocidade, alterando velocidade, vetoracdo, curvando.
As vezes, tem aqui embaixo alguém que jd decolou, ali em Brasilia, as vezes,
estd acontecendo alguma coisa. Eu estou observando tudo o que estd
acontecendo, porque, a partir de um certo volume de trdfego, ele ndo vai
dar conta, porque ele estd muito focado ali, ele ndo consegue observar o
plano geral.
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Em 26/05/2006 (setor de saida de Sdo Paulo), acompanhando um operador no papel de
controlador de setor e depois, apds a pausa, esse mesmo operador no papel de assistente (setor
de Porto Alegre), mesmo sendo operagcdo nao-radar, verificou-se que, na segunda situacgao, ele
estava bem mais tranqiiilo do que como operador de setor. Assim, também se percebeu que o
operador fica mais relaxado quando um assistente ¢ chamado para auxilid-lo, porque, nesse
caso, ndo s6 divide com ele a responsabilidade pela operacdo como também divide as tarefas.

A fungdo de assistente, na opinido de membros da equipe, tem menos sobrecarga do
que a de operador. Isso € o que explica um dos supervisores do ACC de Curitiba, quando
questionado sobre a existéncia de maior ou menor aptidao, de acordo com o papel que cada

um executa:

Eu acho que sempre ele é mais para operador, que a propria instrucdo, a
formagdo é para operador. A formacdo em si é voltada para a operacdo. E
na verdade passa a ser o esquerdinha que a gente chama de assistente
também, jd que é mais fdcil que o trabalho do operador. Entdo, ndo é uma
coisa que ele pode ser melhor operador ou melhor assistente.

Quando questionado sobre se acredita que pode haver preferéncia individual por
trabalhar como operador ou como assistente, o supervisor reafirma sua opinido de que o

assistente realiza trabalho menos desgastante:

[...] até eu acho que é mais desgastante [referindo-se ao trabalho do
controlador de setor]. E natural da pessoa escolher. E natural escolher
entre trabalhar aqui cinco anos seguidos, so de assistente ou sé de
operador. Eu acho que ele preferiria de assistente. E porque o assistente, o
niimero é menor de... a carga de trabalho ia diminuir para ele também.

4.3.2.2.2 Quanto as recoordenacgdes de niveis entre setores e/ou 6rgaos

A recoordenacdo de niveis ilustra a diferenga entre o trabalho prescrito e o trabalho
real. A tarefa determina o limite minimo de separagdo entre aeronaves de 10 milhas,
entretanto, na anéalise da atividade, observou-se que, devido a condicionantes, como condi¢des
meteoroldgicas inadequadas, outro 6érgdo (como APP de Sao Paulo) pode solicitar separacao
maior entre aeronaves, por exemplo, 20 milhas.

Conforme os resultados do questiondrio, houve pouca diferenca entre o nimero de
operadores que se sentem desconfortiveis (47,1%) e confortaveis (50%) com as
recoordenagdes de niveis entre setores e/ou Orgdos. Segundo relatos dos proprios

controladores, esse fator se torna fonte maior ou menor de tensdo, dependendo de com quanto
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tempo de antecedéncia eles sdo avisados de que hd mudanca nos niveis. Entdo, se houver
certo tempo de antecedéncia para que possam se planejar para o trabalho, a alteragdo ndo
incomoda tanto.

O operador 5 diz que perde tempo para realizar a recoordenacdo de nivel. Outro
operador fala que isso € desconfortdvel, devido ao tempo de coordenacgdo, e o operador 11
relata que: “Depende de quanto tempo antes foi informado disso. Se hd tempo hadbil para

replanejar”.

4.3.2.2.3 Quanto a tomada de decisido

Investigou-se sobre o tempo decorrido para a tomada de decisa@o, por ser considerado,
por alguns autores, uma caracteristica importante dos sistemas de trabalho complexos e
também por implicar exigéncia cognitiva aos operadores. “Entendemos que a manutengdo da
protecdo ao vOo ocorrerd na consciéncia situacional do controlador que toma decisdes
sistematicamente, para isso tendo que manter aten¢do e concentracdo como condi¢do
essencial” (PEREIRA, 2001, p.82).

O tempo decorrido para a tomada de decisdo € fator citado por diversos autores como
agente de maior carga mental no trabalho, como se verificou na revisao da literatura, e, no
caso do controlador de trafego aéreo, ele precisa analisar uma gama de informacdes,
interpretar sinais e signos, para entdo em segundos tomar uma decisdo. Eles tomam decisdes
baseadas, também, em uma série de varidveis que estdo armazenadas em sua memoria. A
importancia da tomada de decisdo tem relagdo com o que Wisner (1987, p.174) discute, no
sentido de que “o cérebro fica sobrecarregado se as unicas atividades cognitivas sdo de
tomadas de decisdo”. Para o autor, a capacidade de memorizacdo fica prejudicada em
individuos cansados ou com falta de sono.

Moreira e Vidal (1999, p.46), em seu estudo no APP do Rio de Janeiro, citam:

O valor encontrado para a duragdo do intervalo entre as intervengdes
controlador-aeronaves ¢ praticamente nulo, o que caracteriza uma
necessidade de altissimas velocidades de reacdo e julgamento por parte do
controlador, uma vez que seu ritmo de trabalho é funcdo do movimento do
trafego sob vigildncia, que o obriga a memorizar e interpretar,
instantaneamente, as informacdes recebidas para, de imediato, orientar

diferentes aeronaves.

Questionou-se os operadores quanto a confortabilidade, quando a tomada de decisao

deve ser extremamente rapida. Nao houve diferenca importante entre o grupo dos que se
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sentem confortaveis (48,5%) ou desconfortaveis (45,5%), conforme consta na Tabela 2.
Porém, quando se avalia a pergunta considerada como subcarga: “Quando hé tempo suficiente
para a tomada de decis@o?”, percebe-se que somente houve respostas positivas em relacdo a
esse fator: 54,3% sentem-se totalmente confortaveis e 45,7%, confortaveis (Tabela 1).

O operador 8 relata que, quando a tomada de decisdo deve ser extremamente rapida,
ha ansiedade. “A ansiedade prejudica a percep¢do, o julgamento e, conseqiientemente, a
tomada de decis@o e a ac@o do individuo” (COELHO e MAGALHAES, 2001, p. 42). Assim,
também houve outras falas de operadores que ilustram como se sentem quanto a restri¢ao

temporal para a tomada de decisao.

Operador 9: Vocé fica muito concentrado e sai esgotado do console.
Operador 10: A gente passa muito por isso aqui.

Operador 17: E uma reacdo reflexa.

Trabalho com longos periodos de vigilancia, como € o caso dos controladores,
algumas vezes, implica controlar o inesperado, para, entdo, em prazos muito curtos, ‘“tomar
decisdes sobre uma situacdo muitas vezes bastante complexa e perigosa” (WISNER, 1987, p.
179). Para o controlador, ¢ importante receber informacdes continuas do sistema, que €
dindmico, pois assim atualiza sua representacdo mental de todo o sistema de trafego aéreo, o
que permite sua atuagcdo imediata em caso de emergéncia.

Os controladores de trafego aéreo tomam decisdes com certa dose de incerteza, sobre a
confiabilidade do mecanismo anticolisdo, incerteza quanto as condi¢des meteoroldgicas,
incerteza quanto ao nimero de elementos que exigem aten¢do na falha de detecc¢ao do radar,
incerteza quanto a qualidade das freqiiéncias para comunicacdes, incerteza sobre a informacao
prestada pelo piloto em caso de operagdo nao-radar (nos pontos de notificagdo). Uma das
estratégias adotadas para reduzir a gestdo da incerteza € a reunido de revisao dos incidentes,
na qual as possiveis falhas sdo apresentadas aos demais membros do grupo, a fim de evitar a

repeticao de novas situagdes similares.
4.3.2.2.4 Aeronave com enfermo a bordo/seqiienciamento de aeronave com enfermo a bordo
Aeronave transportando ou destinada a transportar enfermo ou lesionado em estado

grave, que necessite de assisténcia médica urgente, ou 6rgao vital para transplante em corpo

humano tem prioridade em relacdo a outras aeronaves, com excecdo de aeronaves em



147

emergéncia ou planadores (BRASIL, 2005). Essa é uma situacdo inesperada, mas que deve
ser administrada, para que a aeronave chegue o mais rdpido possivel a seu destino.

Ao se questionar os controladores quanto ao transporte de enfermo a bordo,
predominaram respostas de confortabilidade (77,1%), conforme Tabela 2, porém, quando
questionados sobre o seqiienciamento de aeronave com enfermo a bordo, houve 9,4%

totalmente confortaveis, 40,6% confortaveis e 43,8% desconfortaveis.

4.3.2.2.5 Aeronave com autoridade a bordo

Aeronave conduzindo o Presidente da Republica, por exemplo, € uma das que tém
prioridade na aproximagdo, porém, quando hd aeronave presidencial, existem normas de
segurancas a ser seguidas, como: nao pode haver agrupamento de setor, tem de haver
acompanhamento constante do supervisor e a separagdo entre aeronaves, que normalmente é
de 1000 pés, deve aumentar para 2000 pés (BRASIL, 2005).

Em visita ao ACC de Curitiba, em 19/03/2006, acompanhou-se o controlador 5
conduzindo a aeronave presidencial de Chapecé com destino a Porto Alegre. Nessa ocasido,
enquanto atuava no controle de trafego aéreo, explicava que tudo faz parte do planejamento,
desde a organizagdo das strips pré-ativas, as ativas e as aeronaves que estdo voando: conferir
no console se as freqiiéncias estdo ligadas, conferir se tudo estd funcionando, ele faz isso na
passagem do servicgo; estar ciente das particularidades do setor, por exemplo, que em Chapecd
estd o FAB do zero uno (qualquer aeronave conduzindo o Presidente da Republica); estar
ciente de que no setor ha trés voos militares na drea das lagoas (estdo ativadas) e que esta
tendo treinamento, avisado pela Defesa Aérea. Das 16h55 as 17h20, o operador conduziu a
aeronave presidencial, passando-a depois ao APP de Porto Alegre, sem alteracoes.

Os resultados apresentados na Tabela 2 demonstram confortabilidade quanto ao
transporte de enfermo a bordo e ao transporte de autoridade a bordo. Isso talvez se deva a

baixa freqiiéncia com que tais eventos acontecem.

4.3.2.2.6 Acdes simultaneas (manuseio de strips, teclado, telefone, microfone)

As agdes simultaneas fazem parte do cotidiano no contexto do controle de trafego
aéreo, condicdo que “faz parte do trabalho”. Embora alguns deles tenham naturalmente
facilidade para realizar vérias agdes simultaneas, hd outros operadores que sentem mais

dificuldade, isso faz parte da variabilidade interindividual. Assim, ao ser questionados sobre
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esse item, 18,2% relataram que se sentem totalmente confortdveis, 42,4%, que se sentem
confortaveis, 33,3%, desconfortaveis e 3,0%, totalmente desconfortaveis.
A descricdo de Pereira (2001, p. 82) sobre as diversas tarefas e solicitacdes impostas

concomitantemente aos controladores condiz com o que foi encontrado nesta pesquisa.

Tratando-se de atividades diversificadas como na pritica do controle de
trifego aéreo, a dificuldade de manter o foco da atencdo aumenta
consideravelmente. Os controladores precisam integrar diversas informacdes
para executarem suas diversas tarefas de forma concomitante. Suas
habilidades motoras tendem a ser automaticas, € executam normalmente
enquanto o centro da aten¢do estd para outra acdo, por exemplo aprendem a
ouvir e responder aos pilotos enquanto anotam e continuam atuando nos
controles especificos dos equipamentos. Observa-se também que seus focos
de atencdo mudam rapidamente abrangendo assim vdrias atividades. Estas
acoes terdo que nao fugir as regras e legislagdo em vigor, tendo que planejar
e coordenar com seguranga e tempo hdabil todas as suas decisdes para
orientagdo das aeronaves.

A este respeito, encontra-se em Seligmann-Silva (1994, p.153) que “quando a funcao
desempenhada é complexa e exige simultaneidade de focos de atencdo e de atuagdo pratica, a
fadiga mental se torna perceptivel em menor espaco de tempo”. A autora constatou que ha
aumento da tensdo quando a complexidade da fungdo acrescenta-se o esforco de manter a
atencdo voltada para a deteccdo de riscos de acidentes: quando existe grande perigo e ritmo
de trabalho acelerado, a tensdo atinge limites insuportédveis.

Em 26/05/2006 ao acompanhar a atividade de controle de trafego aéreo no setor de
saida de Sao Paulo, observou-se o operador e o assistente trabalhando de maneira intensa: nao
s6 com acOes simultdneas, mas também mudanc¢a de acdo e exigéncias para a resolucdo de
diferentes problemas. Nessa ocasido, anotou-se € a0 mesmo tempo gravou-se o trabalho do

controlador 16 por cinco minutos:

Uso de teclado, se ajeita na cadeira, teclado, microfone, fala com o
assistente, mouse, ouve o assistente. Uso de dispositivo de comando, teclado
enquanto fala com o assistente. Chama o supervisor, uso de teclado superior
esquerdo e inferior esquerdo + uso de mouse e teclado. Fala com o assistente
e o supervisor, teclado, microfone, ouve, fala ao microfone, anota na strip,
anota na strip, teclado + uso de mouse. Teclado inferior esquerdo. Outro
supervisor fala com o controlador enquanto um 3° supervisor observa de
perto. Fala com o v6o TAM 3470, ouve e anota na strip, separa strip. Nao
usa apoio para as costas. Fala com o operador de outro setor, ouve piloto,
uso de teclado, fala com o assistente. Anota na strip, fala com um dos
pilotos, teclado, observa e fala ao microfone. Controlando 5 aeronaves.
Risos do assistente. Teclado, teclado inferior esquerdo. Fala com o
assistente, fala ao microfone; NDB piloto proa de Pinhais; ajusta console.
Fala com o assistente, se ajeita na cadeira. Proa de Pinhais, anota na strip.
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Uma analogia dessa realidade laboral com o trabalho hospitalar, citado por Wisner
(1987, p. 126-127), cujas atividades sdo consideradas complexas, mostra que também no
trabalho de controle de trafego aéreo existem multiplas tarefas a ser realizadas, com diferentes
niveis de urgéncia, e as decisdes variam de acordo com a situacdo instantdnea. As tabelas de
eventos que serdo apresentadas e descritas a seguir demonstram a lida com a gestdo da
variabilidade.

A tabela de eventos € uma adaptacao da tabela criada por Guérin et al. (2001, p. 172) e
representa um recorte da atividade de um controlador de trifego aéreo, em diferentes
momentos (pouco trafego, momentos de pico). Nela, pode-se observar a diversidade de
informagdes e problemas a serem solucionados e a simultaneidade de vdrios problemas, agdes
e percepcoes exigidas no decorrer do trabalho.

A Tabela 7 ilustra uma situagdo de trabalho no setor de saida de Sdo Paulo
acompanhada em 11/06/2006, aproximadamente as 10h00, com pouco trafego. Somente o
controlador de setor operava. O operador estava em comunicagdo com trés aeronaves, ou seja,
recebia informagdes, processava informacdes e tomava decisOes diferentes. Ainda, enquanto
atendia as solicitacdes dos pilotos, executava agdes, por exemplo: escrita nas strips, uso do
mouse, digitacdo, recebia novas fichas de plano de voo que foram impressas, posicionava as
fichas no porta-strip e usava outros dispositivos de comando.

No primeiro contato do voo TAM 3811, o piloto fez uma solicitacdo para mudar de
nivel, a qual foi autorizada pelo controlador. O piloto da segunda aeronave (Oscar Gol
Yankee) fez comunicacdo de drea restrita ativada, por ser regido de pdra-quedismo. Aos
1mind4s, o operador tentou fazer contato com uma aeronave que estava em seu setor, porém,
ndo havia feito o contato inicial com o Centro.

Aos 45 segundos de observacao, pdde-se verificar que, enquanto hd exigéncia mental
para compreender a fala do piloto, também ha exigéncia cognitiva para identificar se a strip é
ativa ou pré-ativa.

Para a resolucdo dos diferentes problemas, o controlador identifica a mensagem oral
ou manuscrita, recorre a seu conhecimento previamente adquirido e armazenado em sua
memoria, recorda-se de situacdes similares que ja viveu, para entdo optar pela melhor decisdo.

A Tabela 8 apresenta um momento de pico no setor de saida de Sdo Paulo, em que
havia dois operadores e um instrutor no posto de trabalho, pois o controlador de setor estava
em periodo de estdgio. O registro ocorreu em 15/06/2006 (quinta-feira), quando havia oito

aeronaves em vO0o, 21 strips pré-ativas e cinco strips ativas.
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As falas sd@o dos diversos atores envolvidos, porém, as acdes sdo do controlador de
setor. Por isso, hd poucas acOes relativas as strips, ja que elas ficam sob responsabilidade do
assistente.

Em poucos segundos, a operadora encontrou-se envolvida com nove problemas
diferentes, em constante interacdo com os pilotos, com o instrutor € com o assistente, além
das agOes de escrita, digitacdo, mouse e outros dispositivos. O primeiro problema foi relativo
ao voo TAM 8000, que solicitou autorizacdo para descida. Na segunda situacdo, era um
evento relativo a coordenagao realizada pelo assistente, que passou a informagao ao operador.
No terceiro caso, do voo TAM 3033, também era uma solicitacao para descida. No quarto
evento, o piloto da aeronave Gol 1996 foi orientado a mudar de nivel de voo. Com diferenca
de poucos segundos, o operador solicitou ao véo Gol 1954 que subisse de nivel para o 340
(quinto evento), momento de maior tensdo, pois o piloto, ao fazer o cotejamento, disse:
“Restrito 340, Gol 1954”. No momento seguinte, o proprio operador fez a coordenacdo com
outro setor (sexto problema). Aos 2min55s, sétimo problema: indicou a proa de Florian6polis
para o vdo Varig 2118. Logo em seguida, outro problema (oitavo) do TAM 3033, que foi
passado para o centro de aproximagdo. Depois, o nono problema com o Vitor Hotel.

Aos 00min21s, o assistente, falando ao telefone localizado a direita do console,
ilustrou uma coordenagdo.

Aos 2minlls, ao falar com o Gol 1954, a controladora demonstrou sua irritacdo,
quando falou fora do microfone: “Restrito provavelmente final, meu filho!”, pois o piloto da
aeronave entendeu que ficou restrito em seu nivel de voo. Isso demonstra que realmente
existem freqiientes atritos entre pilotos e controladores.

Nota-se simultaneidade de solicitacdes de recursos perceptivos, como audi¢do para
ouvir o piloto, enquanto olha para a expressdo facial do assistente. Outro exemplo: uso da
audi¢do para ouvir o piloto ao microfone e para ouvir o instrutor falando com o assistente ou o
assistente ao telefone. Como no exemplo aos 1min56s, quando falava ao microfone, escrevia
e usava o mouse, ou aos 2min20s, enquanto ouvia o instrutor, digitava, usava o mouse €

outros dispositivos de comando.



Tabela 7: Tabela de eventos (trabalho individual)

HORA EVENTOS ESCRITA | DIGITACAO | MOUSE MANUSEIO DE STRIPS OUTROS
DISPOSITIVOS

00:24 | Piloto: “Curitiba, TAM 3811 no ponto ideal”. 1%

(Coloca no porta-strip)
00:27 | Operador: “TAM 3811, des¢a e mantenha o nivel 100”. 63 63
00:31 | Piloto: “Ciente TAM 3811”. o3
00:36 03
00:39 o3
00:45 | Piloto: “Centro Curitiba, Oscar Gol Yankee?” ol

(Pega strip dos voos e coloca no porta-

strip das ativas)
00:54 | Operador: “Oscar Gol Yankee, Centro Curitiba, prossiga”. ol
00:55 | Piloto: “Novo lancamento 140 Boituva, POB 13, autonomia de 63

3 horas”.
01:00 | Operador: “Ciente Papa Tango Oscar Gol Yankee, reporte
nivelado 140”.
01:06 | Piloto: “Ciente”. 03
01:13 o3
(Pega strip da Impressora)
01:20
01:21 o3
(Dobra e coloca no porta-strip das pré-
ativas)
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HORA EVENTOS ESCRITA | DIGITACAO | MOUSE | MANUSEIO DE STRIPS OUTROS
DISPOSITIVOS

01:32 o3

(Pega no porta-strip e elimina strip pré-
ativa)

01:37 o3

01:44 | Operador: “TAM 8026 na escuta do Centro Curitiba”.

01:50 o3
(Pega telefone da direita e
disca)

02:17 | Operador ao TF: “Oh SP Tam 8026 ndo chamou aqui Curitiba,

v€ se ele td na tua escuta ainda”.

02:27 | TF: “Ta”.

02:30 03

02:34 o3

02:39 03 1t

02:42 1t
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Tabela 8: Tabela de eventos (trabalho em dupla com instrutor)

HORA EVENTOS ESCRITA | DIGITACAO | MOUSE MANUSEIO DE OUTROS
STRIPS DISPOSITIVOS
00:01 | Piloto: “Poderia voar no nivel 360?” o3
00:04 | Operador: “Autorizado o nivel 360 como final, confirme”.
00:07 | Piloto: “Nivel 360 como final, TAM 8000, obrigado™. ol
00:10 63
00:13 o3
00:19 63
00:21 | Assistente ao TF: “110 e o dltimo VARIG 8880. Isso!” 63 63 63
Boeing 752 de Guarulhos, 3653 ¢é o c6digo, nivel 280, 120, isso? T4
bom entdo, obrigado”.
00:44 | Assistente ao Opr.: “100,110,120”. 1t
00:52 | Piloto: “TAM na descida, TAM 3033”. 03
00:54 | Operador: “TAM 3033 desca e mantenha o nivel de vdo 100”. Lt
00:58 | Piloto: “100”. 63 63
01:03 e Lt e
01:10 63
01:18 | Operador: “Nao quer ir mais! O que t4 acontecendo querido e
instrutor?”
01:24 | Assistente: “E que t4 meio lerdo 14”.
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HORA EVENTOS ESCRITA DIGITACAO MOUSE MANUSEIO OUTROS
DE STRIPS | DISPOSITIVOS
01:29 | Instrutor: “Dependendo de onde que vocé colocou, € isso mesmo?”
01:31 Operador: “Nao” (risos)
01:37 | Assistente ao Opr.: “O pessoal vai poder voar Floripa agora, serd
ou ndo?” 83 83
01:40 | Assistente: “Por que ndo tava?”’
01:41 | Operador: “E, Varig é o primeiro, porque estava cheio 14”.
01:43 | Instrutor: “Diz que estava com 5 vetoragdes pra Guarulhos”.
01:45 83 83
01:46 | Assistente sai do posto de trabalho.
01:49 | Instrutor: “Se a gente for mandar a Floripa esse Gol 1996, vai ter 63 63
que segurar no 340.
01:54 | Piloto: “Curitiba Gol 1996, bom dia”. ol
01:56 | Operador: “Gol 1996, desca e mantenha o nivel de voo no 110”7, 183 183
02:00 | Piloto: “Nivel 110, Gol 1996”. e
02:03 | Imstrutor: “360 e 360 se ele pedir pra depois ele voar Floripa ndo 63 63
vai dar”".
02:09 | Operador: “Entdo deixa no 34”. 03
02:11 | Instrutor: “'E deixa no 34...” s

Operador: “Gol 1954, suba e mantenha no nivel 340”.
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HORA EVENTOS ESCRITA DIGITACAO MOUSE MANUSEIO OUTROS
DE STRIPS | DISPOSITIVOS
02:15 | Piloto: “Restrito 340, Gol 1954”.
02:19 | Operador: “Restrito provavel/final meu filho”. 63
02:20 | Instrutor: “Ele vai ter que voar pra esquerda e provavelmente nao e s e
vai conseguir”. “Ele vai ter que... se ele for...”
02:25 83
02:31 | Operador: “Da licenca um pouquinho”.
02:42 e e
(Pega strip)
02:45 | Operador ao TF: “T4 vendo o... e ok obrigada”. 83
(Coloca no porta-
Strip)
02:51 |Operador: “Varig vai e o Gol mantém”. 63 (Desliga o telefone)
02:55 | Operador: “Varig 2118, autorizado da presente proa de s
Florianépolis™.
03:00 | Piloto: “Aproando Florianépolis, Varig 2118”. 83
03:04 | Operador: “TAM 3033, chame agora o controle Curitiba em 119, ol
decimal 95”. (manuseio do porta
Strip)
03:10 | Piloto: “19.95 obrigado. TAM 3033”. e e
(coloca strip no
porta strip)
03:18 | Piloto: “Centro Curitiba transfere Papa Tango Vitor Hotel Yankee”. 63
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HORA EVENTOS ESCRITA DIGITACAO MOUSE MANUSEIO DE OUTROS
STRIPS DISPOSITIVO
S
03:21 | Operador: “Papa Tango Vitor Hotel Yankee, prossiga”. e
03:25 | Piloto: ““Vitor Hotel Yankee,de Itapolis para Curitiba, 83
estima 0 pouso em mais uno, zero; 1 minuto”.
03:35 | Operador: - “Ciente Vitor Hotel Yankee, reporte ingresso na s e e e
terminal Curitiba, caso negativo nossa freqii€ncia alterna o controle
em 119, decimal 95”.
03:44 | Piloto: “Ciente chamo no ingresso a terminal Curitiba, caso contato 63 63
com Centro chama controle Curitiba em 119, decimal 95, Vitor (Retira plj‘c.a)de porta
Hotel Yankee”. o
04:01 | Operador: “Papa Tango, Eco, India confirme hora de decolagem”.

156




157

a) Sobre as interacdes com o console

Os critérios que estabelecem a divisao do trabalho por setor operacional sdo bastante
esclarecedores, no sentido de que nao hd previsdo de tempo despendido para acdes
importantes, como coordenagdes, registro de dados, tempo de interacio com o console e
tempo de planejamento, conforme consta na ICA 100-20 (BRASIL, 2004, p. 4):

A capacidade de controle simultdneo no setor determina o nimero maximo
de aeronaves que podem estar simultaneamente sob responsabilidade de um
determinado setor de controle. Considera-se neste cdlculo o fator de
disponibilidade do controlador: o percentual de tempo disponivel para as
comunicacdes terra-ar com as aeronaves (transmissdo/recepgdo). Assim
sendo, ndo estdo incluidos neste pardmetro os tempos despendidos com as
demais atividades relacionadas diretamente com o controle, tais como:
registro de dados, coordenagdo entre 6rgdos ou setores, interagdo com o
console e a comunicacdo interpessoal. No fator disponibilidade do
controlador também estd implicita a atividade de pensar o trafego, destinada
ao planejamento para distribuir e ordenar o fluxo de aeronaves no espago
aéreo controlado.

“Sdo ridiculos os critérios [para divisdo do trabalho] que sdo utilizados atualmente”,
falou um dos supervisores. O relato do operador 18 sobre seu periodo de aprendizagem ilustra
0 quanto essa fase € penosa aos controladores, devido a quantidade de informagdes que devem
gerenciar e a diversidade de equipamentos e procedimentos, algo que € inerente ao trabalho,
mas nao estd explicito. Por exemplo, quando hd problema de comunicagdes, o controlador
deve fazer preenchimento de planilha, para ser encaminhada ao servico de manutengdo,
simultaneamente ao controle de trifego aéreo. Outros exemplos seriam as anotacdes nas

strips, as comunicagdes com a equipe de trabalho e o preenchimento do plano AFIL.
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Operador 18: Quando eu era estagidrio, a gente passava muito tempo
assim aprendendo a técnica sobre o trdfego aéreo, rotas e performance de
aeronaves. Mas tem uma parte do nosso servigo que eles ndo frisam, que é a
carga de trabalho que vocé tem manuseando o console, que é uma carga de
trabalho grande. Entdo é uma preocupagdo, é uma coisa que vocé tem que
se preocupar. Além da separacdo e da vetoragdo, é manter o console, é
verificar dados, verificar planos, modificar planos, vdrios equipamentos que
tem ali. O trabalho que a gente treina, por exemplo, nos simuladores, depois
a gente aplica aqui em questdo de trdfego aéreo. Sei ld, é 60% do trabalho,
os outros 40%, sei ld, talvez 30% do tempo, é o manuseio do console. E
digitar dados, é mudar plano de voo, é o monitor que fica ld no fundo, é isso
ai que dd trabalho, porque é uma parte do trabalho que ndo é computada.
Talvez as pessoas que nos ensinam achem que é uma coisa tdo comum, tdo
normal, e jd fazem isso hd alguns anos, que ndo se ddo conta de que, para a
pessoa chegar agora, essa pessoa vai ter que levar isso em conta, e vai
tomar tempo, vai tomar atengdo. O manuseio das strips, os telefones, entdo,
ndo é so, ndo é so a observacdo da movimentacdo do trdfego aéreo, mas é
vocé saber que tem que dar prioridade ao telefone, dar prioridade... dar
prioridade. Eu percebi é que, quando eu estava estagiando, quando a gente
comegou a trabalhar, eu me deparei com uma série de situacdes que ndo
eram Ssituacoes de trdfego aéreo, mas eram situacdes de problema. Por
exemplo, eu tinha que mudar um nivel de plano de vbo e eu ndo sabia como.
Entdo, eu tinha que fazer como? Perguntando, digitando, corrigindo e a
situagcdo aqui é violenta, o trdfego ndo pdra. Entdo uma coisa que eu
percebi foi isso: no dia-a-dia tem uma carga de servico extra que ndo diz
respeito ao trdfego aéreo, mas diz respeito ao manuseio do console.

4.3.2.2.7 Quando o espaco aéreo do setor € pequeno

O setor de chegada de Sdo Paulo € considerado pelos controladores um dos mais
dificeis em que trabalhar, porque o espaco aéreo nele é reduzido, as aeronaves ficam muito
proximas em relacdo aos outros setores: “O espaco é pequeno, por isso, é mais dificil
trabalhar”.

Entdo, segundo relato dos operadores, ocorre mais vetoracdo nesse setor, justamente

pelas tomadas de decisdo mais rapidas:

Operador 8: As vezes, eles fecham devido ao tempo, ao vento. Entdo, as
vezes, tem cinco aeronaves, a gente tem que tentar segurar. Entdo, além de
se preocupar com o Seqiienciamento, a gente vai se preocupar em separar
niveis. Ontem mesmo ndo podia deixar ninguém decolar para Sdo Paulo,
porque o vento estava mudando de direcdo, toda hora e tal. E ndo sabia...
Esse setor aqui, a partir das 7h00 da manhd, ou 7h30, ele fica
congestionadissimo, dd muito trdfego. [...].
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Operador 16: Vou fazendo a separacdo. Nesse setor aqui, o que eu acho de
mais importante, ndo nesse setor, mas em qualquer setor que vocé tenha
pouco espago para trabalhar, se tem pouco espago, entdo, se estd voando
uma aeronave entre Floriandpolis e Sdo Paulo, vocé tem vdrios planos ali
de Curitiba, Navegantes, de alguém que vai decolar. Entdo, o que vocé faz?
Planejamento, antecipagdo. Bom, se decolar até a aeronave estiver em tal
ponto, vou fazer isso. Decolagem tal, vou fazer isso.

Como exemplo disso, no setor de chegada de Sao Paulo, deve haver mais cuidado no
planejamento e na antecipacdo, pois a tomada de decisdo tem de ser mais rapida.

Ha consenso nas respostas dos operadores 6, 7, 10 e 11, que dizem que a dificuldade
de operar em setor pequeno depende do volume ou fluxo de trafego e de como estdo os meios
para trabalhar.

Um operador relata a dificuldade para realizar a separagdo de aeronaves no setor de

chegada de Sao Paulo:

Cada setor tem algumas particularidades. Esse setor aqui é mais
seqiienciamento. Tem uns que sdo mais vigildncia. Aqui é o setor s6 de
chegada, e a saida de Sao Paulo [aponta para a imagem na tela do radar],
muito proximos. Os da saida comegcam a desviar em cima dos de chegada.
Ndo tem como seqiienciar, ai é s6 na base dos niveis mesmo. Escadinha que
a gente fala.

Em outra entrevista, ao questionar um operador no setor de chegada de Sao Paulo,

quanto ao nivel de complexidade:

Esse aqui é o mais dificil para trabalhar. Primeiro, porque a escala de
trabalho aqui é muito reduzida, as aeronaves que estdo aqui estdo muito
proximas em relacdo aos outros setores. O espaco é pequeno, por isso, é
mais dificil trabalhar. Vetora mais nesse setor, justamente pelas tomadas de
decisoes mais rdpidas. Vocé ndo consegue conciliar tanto quanto num setor
maior.

4.3.2.2.8 Quanto as escalas de trabalho

A investigacdo quanto as escalas de trabalho visou a captar as variabilidades intra-
individuais, incluindo, por exemplo, variagdes como cansago e variagdes cronobioldgicas.

A jornada de trabalho dos controladores € de seis a 10 horas de trabalho por dia, cerca
de 130 horas por més. A forma de escala de trabalho € alternada, inclui os turnos da manha,

da tarde e da noite, conforme se descreve a seguir.
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a) Em relag@o ao turno de trabalho

Sabe-se que as pessoas tém ritmos bioldgicos diferentes, o que as torna mais ou menos
produtivas, em funcdo do turno de trabalho. Comparando-se os trés turnos, verifica-se que
34,3% dos operadores sentem-se desconfortiveis ao trabalhar no turno da noite e 5,7%,
totalmente desconfortdveis (Tabela 2, p.107). Esfor¢o cognitivo intenso antes do repouso
noturno produz dificuldade para adormecer (WISNER, 1987).

Investigou-se a percepcdo do controlador em relagdo ao turno de trabalho (manha,
tarde, noite), e ndo houve diferenca representativa entre os trés periodos. Os sujeitos da
pesquisa ponderaram questdes como distdncia da residéncia ao local de trabalho, a
organizacdo da vida pessoal, por exemplo, se estudam em determinado turno, se t€ém filhos
para cuidar em determinado periodo etc.

Ao contrario do que se esperava em funcdo do turno noturno, houve muitas queixas
quanto ao trabalho no periodo matutino, uma vez que se inicia as 6h30, e implica acordar
muito cedo para estar no trabalho no horario prescrito. Esse turno estende-se até as 13h30. O
turno vespertino inicia-se as 13h30 e termina as 20h30. Ja o turno noturno vai das 20h30 as
6h30. Essa forma de organizacdo do trabalho faz parte da escala operacional normal,
entretanto, hd outras escalas, denominadas reforco manha e reforco tarde, que servem para
suprir a caréncia de pessoal nos hordrios de pico de trafego. Normalmente, ha cerca de trés
operadores escalados para o reforgo.

O reforco manha ocorre das 6h30 as 15h00 e o reforco tarde inicia-se as 15h00 e vai
até as 23h30. Dessa forma, as jornadas de trabalho t€ém duragdo de seis a 10 horas ao dia,
dependendo do horério e da escala em que o operador se encontra.

A operadora 26 declara: “Eu odeio trabalhar no pernoite”, pois ela tem dificuldade
para dormir em outra cama que nao seja a sua e, ainda: “Ndo dd para desfazer o coque e tirar

o uniforme”.

b) O trabalho em turno alternado

O turno alternado ou com rodizio surgiu por necessidades tecnoldgicas, econdomicas ou
de prestacdo de servicos a populacdo, como € o caso do controle de trafego aéreo. No entanto,
essa forma de organizagdo do trabalho implica “carga simultaneamente fisioldgica e psiquica”
(LAURELL e NORIEGA, 1989, p. 208). Essas autoras citam que o componente fisioldgico

tem relacdo com alteragdo da sincronizacdo de ritmos fisiolégicos do corpo, como
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temperatura corporal, pressdo arterial e alteracdes hormonais. A carga psiquica acontece por
um estado de tensdo nervosa prolongada, a qual desorganiza a vida social e familiar.

O trabalho em turnos alternados produz influéncia marcante na vida pessoal e social
do individuo, o qual passa a alterar seus hordrios de hdbitos alimentares, de sono e de
descanso, o que muitas vezes resulta em distirbios psicossomdticos ou sintomas de cansaco e
irritabilidade.

No caso dos trabalhadores em questdo, a organizacido do trabalho inclui trés dias de
trabalho (manha, tarde e noite), sucedidos por dois dias de folga. Questionou-se um

supervisor em relagcdo as diferencas individuais para o trabalho de acordo com o hordario:

[...] Até hd pouco tempo, eu ndo tinha essa nogdo. Até vendo programa de
TV, a pessoa que prefere tirar pernoite, o hordrio de trabalho também,
chegar de manhd. Uma hora que talvez a pessoa durma a mais faz uma
diferenga tremenda. Muda a pessoa, muda o comportamento dela. O hordrio
é importante para a pessoa, porque realmente ela produz mais de manhad,
ela acorda de manhd cedo, disposta. Outras pessoas chegam aqui cansadas.
Falam que dormiram bastante, mas estdo cansadas. Isso ai ndo foi
trabalhado ou estudado. Eu acho que muita gente tem dificuldade de lidar
com os hordrios.

O turno alternado resulta em um processo de desajuste cronico, pela alteragdo sono-
vigilia, a que o trabalhador acima de 40 anos tem maior dificuldade de adaptagdo, como foi
exposto pelo supervisor entrevistado. Entdo, com base em sua escala de trabalho, ele faz um

verdadeiro planejamento de toda sua vida pessoal, conforme explica:

Notei uma dificuldade tremenda. Tem dia que eu prefiro ndo dormir por
saber que a noite eu vou dormir melhor. Durante o dia, tem que sair, dar
uma volta, uma caminhada para ndo dormir. A gente tem que fazer esse tipo
de — como ¢é que é? — barganha. Esse tipo de macete. Macete, ndo dormir na
hora que tem sono. As vezes, no outro dia de manhd, tentar acordar mais
cedo. Vocé sabe que se ndo acordar mais cedo e dormir até mais tarde, ai,
de noite estd ferrado, eu ndo vou dormir. Ai, no outro dia de manhd é pior
ainda para acordar.

O sono no periodo diurno € quantitativamente e qualitativamente inferior ao sono
noturno (GRANDJEAN, 1998; IIDA, 2005). Considera-se, pela andlise dos resultados, que o
controlador de trafego aéreo sofre de privagdo cronica do sono, de acordo com a fala de um

supervisor:
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Ndo tem um ritmo, ndo tem uma rotina. estd sempre correndo atrds do
prejuizo e ndo consegue nunca um empate. Eu tenho que programar, pensar
no sono de amanhd e de depois de amanhd. Amanhd é domingo, digamos,
mas amanhd eu vou acordar as 7h00 da manhd, porque segunda-feira eu
estou de novo... Entdo é bom que eu ndo durma até tarde. Tem que fazer, se
ndo, vocé ja complica o outro dia. Vé TV até tarde da noite, por exemplo.
Ah, no outro dia estou de manhd, vocé vai ver TV, passa da meia-noite, mas
tem que acordar as 5h30 da manhd. Quanto tempo sobra para dormir?

Num estudo realizado por Lotério (1998), com comandantes de aeronaves, a autora
concluiu que a sensacdo de fadiga e a sonoléncia s@o os efeitos que mais aparecem nos relatos
dos comandantes. Considera que essas queixas sdo causadas por noites mal dormidas,
jornadas de trabalho noturnas e sucessivas, periodos de repouso insuficientes e restri¢do de
tempo no periodo destinado a recuperacao.

O fato de o controlador de trafego aéreo relatar que ja se acostumou as escalas de
trabalho alternadas e que ja se acostumou ao trabalho nos finais de semana e feriados parece
uma negacao do sofrimento para manter o equilibrio psiquico. Dejours (1999) descreve essa
conduta como estratégia defensiva, que pode levar o individuo a se tornar insensivel quanto

aquilo que o faz sofrer.

Operador 13: A gente acaba se acostumando, como a nossa escala é trés
por dois mesmo, no terceiro dia ndo tem problema. O problema é quando a
gente faz alguma troca e ai acaba ficando mais, sabe? Quatro a cinco dias.
Me lembro uma vez que fiz trocas, e no oitavo dia jd estava no bagacinho,
ndo estava mais agitando, sabe? Chega no console assim, eu jd ndo fazia
nada de arrojado, sabe? Eu estava bem conservador, porque eu sabia que
eu ndo estava 100%. O terceiro dia ndo chega a ser comprometedor, porque
a gente acostuma. Agora, as trocas sdo no mdximo de seis dias, para
trabalhar com um nivel de seguranca maior. Mas tinha uma época em que
ndo tinha isso dai, e eu trabalhei oito dias jd.

Embora exista o discurso de ja estar acostumado, na observacdo, verificou-se clara
apatia de membros do grupo de controladores em finais de semana e feriados. Por outro lado,
aqueles que se incomodam com a presenca de chefia direta ou de algum oficial superior na
sala de controle parecem relaxar quando trabalham fora do hordrio de expediente
convencional, por ser esse um hordrio sem risco de haver esse tipo de visita.

O trabalho “conservador”, conforme explicagao do operador 13, é aquele que ocorre
nos dias em que ele se sente mais cansado, entdo, para evitar trabalhar mais, por exemplo,
aumenta o limite de separacdo de 10 milhas para 15 a 20 milhas. J4 no caso do trabalho
“arrojado”, ele segue a prescri¢ao do trabalho, que € de 10 milhas de separacdo, autoriza voar

proa direta, o que repercute em mais coordenagdes, mais uso de fonia, ou seja, mais trabalho.
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Essa é uma estratégia que ele adota para conseguir operar, diante da complexidade de seu
trabalho.

Além das escalas alternadas, a equipe de trafego aéreo também trabalha com diferenga
de hordrio, o “horério zulu”, de acordo com padronizagdo internacional, baseado no meridiano

de Greenwich, que € o UTC (universal time control). Conforme descreve um operador:

Operador 8: Tem que tomar muito cuidado porque, quando dd 21h00 local,
é meia-noite aqui para a gente, hordrio zulu. Ai muda o dia nove horas da
noite. Dd trés horas de diferenca, no hordrio de verdo, duas horas, no
hordrio normal, sdo trés horas.

c¢) Trabalho em finais de semana ou feriados

Ao questionar qual € a percep¢do dos controladores em trabalhar finais de semana ou
feriados, os resultados revelam que 17,6% se sentem totalmente confortiveis, 44,1% se
sentem confortaveis, 35,3%, desconfortiaveis e 2,9%, totalmente desconfortaveis. A esse

questionamento houve vdrias respostas abertas do tipo: “Jd estou acostumado’.

d) Quanto ao trabalho no terceiro dia consecutivo

Segundo o Modelo Operacional (BRASIL, 2005), ou seja, segundo a prescri¢ao do
trabalho, os controladores trabalham trés dias seguidos, para ter dois dias de folga. No
entanto, verificou-se que o trabalho real nao ocorre dessa forma, pois eles realizam uma série
de trocas, o que, as vezes, repercute em trabalhar até seis dias consecutivos ou mais
(conforme discurso do operador 13 no item b). Assim, quanto ao cansago apds trés dias de
trabalho, ele praticamente nao existe, conforme se verificou pela andlise estatistica, a qual vai
contra o que se considerou sobrecarga, pois: 6,3% sentem-se totalmente confortdveis ao
trabalhar no terceiro dia consecutivo, 65,6% sentem-se confortdveis e 21,9% relataram que se

sentem desconfortaveis.

e) Escala operacional e militar

Desde a pesquisa realizada em 2002 até o desenvolvimento do projeto de pesquisa de
tese, uma das principais criticas vindas dos operadores quanto a seu trabalho refere-se a
participacdo em dupla escala de trabalho: escala militar e escala operacional. A escala militar

normalmente ocorre nas folgas operacionais, sobre o que eles falam: “Nosso descanso ndo é
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respeitado”. Esse descontentamento foi apontado principalmente quando foram questionados
sobre o reconhecimento por parte dos superiores hierdrquicos. Dois operadores relatam que,

quando verificam que estdo escalados na folga, ficam desmotivados.

4.3.2.2.9 Comunicagdo em lingua estrangeira

A comunicacdo entre controladores e pilotos € feita numa linguagem técnica
padronizada, usando-se uma fraseologia. No Brasil, ela € feita em portugués, no entanto,
quando ha aeronave estrangeira, a lingua utilizada € o inglé€s. Considerando-se os ruidos dos
radios, os sotaques dos controladores de voo, caracteristicos de cada regido, bem como o
conhecimento, muitas vezes parcial, da lingua inglesa, ocorre problema sério de comunicacao
(PALMA, 2002).

De acordo com a IMA 100-12 (BRASIL, 1999, p.157-158): “A fraseologia é um
procedimento estabelecido com o objetivo de assegurar a uniformidade das comunicacdes
radiotelefonicas, reduzir ao minimo o tempo de transmissdo das mensagens e proporcionar
autorizagdes claras e concisas”. O controlador deve ter o cuidado de solicitar o cotejamento
(repeti¢do) do piloto, nos casos de autoriza¢des (para entrar na pista em uso, para pousar, para
decolar, para cruzar a pista em uso, para regressar pela pista em uso, condicionais e de niveis
de voo ou altitudes) ou instrucdes (de velocidade, de ajuste de altimetro, de cddigo de radar
secundério de vigilancia e pista em uso).

Quando for necessdrio soletrar, em radiofonia, nomes préprios, abreviaturas de
servigos e palavras de prontincia duvidosa, usa-se o alfabeto fonético, conforme o IMA 100-
12 (BRASIL, 1999), o qual se apresenta no glossario.

Na prescri¢ao do trabalho dos controladores, a lingua inglesa € a lingua oficial para
comunicacdes no controle de trifego aéreo. O uso freqiliente de lingua estrangeira nio é
garantia de facilidade para tal, até porque, enquanto controlam aeronaves estrangeiras,
existem outras aeronaves cuja comunicacdo se faz em lingua portuguesa ou coordenacdes em
espanhol. A maior dificuldade dos controladores de trifego aéreo, em estudo, é quando ha
comunicacdes em inglés fora da fraseologia. Entdo, hd uma “contrainte” diferente para o
controlador. Nesse momento, percebe-se o trabalho de equipe, pois costumam chamar quem
tem mais conhecimento da lingua para falar.

Na atividade de controlador, dependendo da qualidade da freqiiéncia para
comunicacdes ou quando nido compreende claramente a mensagem por dificuldade de

entender o outro idioma, as vezes, ele necessita solicitar a repeticdo da mensagem duas ou trés
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vezes. Por esse motivo, segundo os operadores, ha pilotos que ficam irritados, o que causa
constrangimento aos operadores.

Constatou-se que existem mensagens que sdo abreviadas pelos operadores mais
experientes, como estratégia para atender a intensificacdo do trabalho versus restricdo
temporal, que € muito comum nesse tipo de sistema, por exemplo: “Acione identificacdo
vigildncia radar” (prescri¢do); “Identifique vigilancia radar” (atividade).

Ha relato de uma das psicélogas do local da pesquisa quanto a dificuldade de alguns
operadores, principalmente do sexo feminino, de conseguir se impor ao emitir uma
autorizagdo ou instru¢@o aos pilotos. Eles, em sua maioria, t€m longo periodo de experiéncia
no trafego aéreo (ao contrario delas, recém-chegadas da escola), além de ser a maioria do sexo
masculino. Isso foi observado em algumas reunides de revisdo dos riscos de incidentes, em
que uma equipe analisa a imagens que foram registradas e ouve as gravacdes de toda
fraseologia, para identificar onde ocorrem as falhas. Depois disso, cada membro da equipe
emite um parecer. Segundo a psicéloga: “Alguns operadores quase tem que implorar para os
pilotos obedecerem”.

A fraseologia tem duragdo de cerca de dois a 20 segundos para frases mais longas. Por
exemplo: “Lima Quebec Romeu Centro” (02 segundos); “Whiskey Quebec India, servico
radar terminado, contato Centro Brasilia, freqgiiéncia 133.05 caso negativo 1275 Whiskey
Quebec India” (10 segundos).

Apesar de todo o rigor e a disciplina que condicionam o trabalho prescrito, quanto ao
uso de fraseologia adequada, houve depoimentos de operadores e supervisores, no sentido do
que se entende como personalizacdo do trabalho, pois ha operadores e pilotos que fogem as
regras e utilizam mensagens diferentes das especificadas, tais como: “Bom dia”, “Boa

’

viagem”, “Feliz natal”, “Bem-vindo ao meu espago aéreo”.

Conforme os resultados apresentados na Tabela 9 (derivada das Tabelas 1 e 2),
observa-se que o maior desconforto dos operadores refere-se ao trabalho com eventuais frases
adicionais que fogem a fraseologia, 48,6% relataram que se sentem desconfortaveis e 8,6%,
totalmente desconfortdveis. O fator que foi considerado como subcarga — fraseologia e
comunicacdo em portugués — confirmou-se como tal, pois sé houve respostas positivas nesse
aspecto.

Quanto a fraseologia e comunicacdo em lingua estrangeira, ndo se pode afirmar que
representam varidveis de sobrecarga aos operadores, uma vez que uma percentagem
importante registrou sentir-se totalmente confortavel (14,3%) e confortavel (71,4%). O

investimento em cursos de atualizacdo em lingua estrangeira, principalmente inglesa, tem sido

constante na organiza¢do militar em questdo, o que contribui positivamente no desempenho
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dos operadores. Existe previsdo do DECEA de que, até 2008, todos os controladores tenham

nivel intermedidrio de inglés.

Tabela 9: Percep¢do dos operadores quanto as comunicacoes

Perguntas Totalmente Confortavel | Desconfortavel | Totalmente
confortavel desconfortavel

Fraseologia e comunicag¢des em 48,6% 51,4% 0,0% 0,0%
portugués

Fraseologia e comunicacdes em 14,3% 71,4% 14,3% 0,0%

lingua estrangeira

Informagdes em inglés fora da 2,.9% 40,0% 48,6% 8,6%

fraseologia

4.3.2.2.10 Quanto a valorizacao por parte dos colegas

Questionou-se como os operadores sentem-se em relagdo ao reconhecimento por parte
dos superiores e a valoriza¢do da atividade do trabalhador pelos préprios colegas, por esses
serem elementos importantes na constru¢do da identidade no trabalho. “Quanto mais receber
aquilo que valoriza, mais satisfeito ficard. Quanto maior a discrepancia entre o que ele obtém
com seu trabalho e o que ele valoriza e deseja ter, maior serd seu grau de insatisfacdo”
(FERREIRA; ASSMAR, 2004, p. 107).

As respostas dos entrevistados quanto a questdo da valorizacdo conduziram a tese do
individualismo, citado por Dejours (1994, p. 58), o qual explica que: “quando as tensdes e as
ideologias defensivas estao estabilizadas apds certo tempo. Surge entdo o desencorajamento e
a resignacdo diante de uma situacdo que ndo gera mais prazer € nao ocasiona sendo
sofrimento e sentimentos de injustica”.

A fala do operador 19, quando questionado sobre a valorizagdo, revela seu
descontentamento, rancor, sua desmotivacdo e seu sentimento de injustica: “Porque aqui
ninguém elogia ninguém.”. Relata ele que, em 10 anos de trabalho, lembra-se de ter recebido
elogio apenas uma vez. Diz que se sente desanimado e sem esperanca de que as coisas
mudem: “Vou ter que ir ld mais um dia, hoje”. Portanto, sente-se apenas mais um, facilmente
substituivel. Conta que, se algum colega tiver uma série de alteracdes no trabalho, esse mau
comportamento favorecerd a transferéncia dele, quando a solicitar aos superiores hierarquicos.

Entdo, segundo ele, quem trabalha mal ainda € beneficiado em relagdo aos outros.
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4.3.2.2.11 Quanto ao reconhecimento

O trabalho ocupa lugar central na vida das pessoas, e é importante que seja realizado
com prazer. Por meio dele o individuo tem possibilidade de realizar muitas de suas
satisfacOes. “O trabalho ndo se reduz a atividade em si, ou ao emprego, € algo que transcende
o concreto e instala-se numa subjetividade, na qual o sujeito da acdo € parte integrante e
integrada do fazer, o que resulta em sua propria realizacdo” (MENDES e CRUZ, 2004, p. 42).

Conforme o discurso da maioria (94,3%) dos operadores do estudo, ndo existe
reconhecimento por parte de seus superiores hierdrquicos, uma vez que a participacdo dos
controladores em duas escalas (operacional e militar) compromete os dias de descanso com
solenidades, formaturas, representagdes. Assim, muitas verbalizacdes dos controladores estao
associadas a queixas relacionadas a cultura organizacional militar.

O reconhecimento no trabalho do controlador de trafego aéreo apresenta problemas,

como se pode verificar pela fala do operador abaixo:

Operador 6: Somos considerados pela graduacdo. O reconhecimento surge
em forma de beneficios de agrados, e isso ndo ocorre de forma alguma. As
questées do aspecto pessoal ndo sido levadas em conta. E levado em conta o
niimero de trdfego [aspecto técnico], e nunca o pessoal. Existem outras
varidveis que devem ser consideradas, e ndo é questionada a opinido do
operador. Segue-se o Modelo Operacional: “leia-se e cumpra-se”.

O homem, em face de sua escolha profissional, pode ter clareza dos aspectos que o
levaram a seguir aquele caminho, porém, algumas explicacdes para a escolha profissional
estdo relacionadas ao conceito de sublimacdo. “A sublimagdo € um mecanismo construtivo da
personalidade dentro de um processo psicossocial em que, a0 mesmo tempo, tem lugar a
constru¢cdo de uma identidade” (SELIGMANN-SILVA, 1994, p.124).

Ha ressentimento do controlador quanto ao reconhecimento, decorrente das exigéncias

inerentes ao sistema militar, € quanto ao desconhecimento de o que € a atividade de

controlador de trdfego aéreo, conforme as falas que se apresentam:

Operador 8: Ld fora a nossa profissdo é reconhecida. Aqui se fala do
controlador de trdfego aéreo, as pessoas so tém aquela imagem do
sinalizador. O pessoal associa aquilo. Pelo fato da gente ser militar, as
vezes, a gente entra em escalas extras, o que, ld fora, pela regulamentacdo,
ndo pode. E a desculpa no Brasil para manter a gente na escala e tal é que a
gente é militar.



168

Operador 13: Ndo. Ndo existe [reconhecimento]. Ah, ndo existe, primeiro
porque eles falam com todas as letras: nos somos militares como qualquer
outro militar. Para comegar, ndo so falam, como agem. Apesar de a gente
ndo ter tempo para fazer educacgdo fisica, eles querem que a gente faca teste,
entendeu? Formaturas, reunides, a gente tem que ir como qualquer outro
militar.

Frente a isso, reagem com outras queixas, por exemplo, quanto a inoperancia de
equipamentos, conforme as falas abaixo. Condicao semelhante a essa foi identificada por uma
das psicélogas do ACC de Curitiba, a qual relata em seu estudo: “[o operador] desenvolve um
sentimento de menos-valia que contamina toda avaliagdo dos fatos que o cercam” (NOCERA,
2003, p.21).

Operador 14: Ndo hd oportunidade de interagcdo com os operadores, devido
ao trabalho, devido aos hordrios. Eu acho que ndo tem acompanhamento da
operagdo. Eu acho que a chefia conhece cada operador, pelo que os outros
dizem, ndo procura saber, ndo procura sentar ali do lado e ver se realmente
é aquilo. Eu acho, ndo sei se é assim. Acredito que nas reunioes devem ser
citados alguns nomes. E outros que nem sdo citados, porque a pessoa ndo
faz nada para bem, mas também ndo faz nada para o mal. E eu acho que é
assim que a chefia faz também, entendeu? Eu acho que tem que ter uma
interagdo mais direta, ndo dessa forma indireta.

Operador 15: Ndo [ndo existe reconhecimento]. Por experiéncia prdpria.
Nao estd ali proximo, porque ndo tem contato e ndo estd tdo presente assim
para poder reconhecer alguma coisa na realidade, entendeu? Entdo, como a
gente é operador, a gente trabalha na operagdo segiienciando, separando, e
na realidade a chefia so tem visdo do problema, quando dd um incidente, a
chefia vé. Entdo, quando o trabalho é bem feito, ndo é visto. Entdo, ndo
existe reconhecimento, ndo tem meios para entender a nossa realidade.

Operador 18: Ndo [ndo tem reconhecimento]. Em virtude da nossa carga
de trabalho e da precariedade dos equipamentos, a chefia ndo faz a parte
dela em relacdo a maior flexibilidade nas trocas de escalas e formaturas.
Deveria permitir que fizesse alteracoes na escala, de acordo com o que
ficasse bom para a gente. Deveria ter uma contrapartida em niimero de
folgas, ja que vocé trabalha de madrugada, fim de semana e feriados,
deveria permitir mais que quatro folgas seguidas.

Operador 19: Ndo sei. Eu acho que ndo, porque eles sé vém procurar vocé
quando tem alguma punigdo.

No operador 21, o sentimento de revolta pelo ndo-reconhecimento de sua experi€ncia
profissional é desencadeado pela possibilidade de sofrer alguma san¢do. Em certa situagdo,
em que trabalhava da maneira que julgava ser a mais segura, € ndo permitia que as aeronaves
voassem direto, um dos pilotos demonstrou seu descontentamento em um telefonema, o que
desencadeou uma reagdo furiosa do chefe: “Vocé estd trabalhando pior do que se fosse a

minha filha!”.
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O controlador fala do medo de perder o emprego, da necessidade de renovar o
contrato, para garantir a sobrevivéncia da familia, pois € casado e tem filhos. Nao pdde
responder nada ao chefe, porque estava em periodo de renovacdo do contrato de trabalho,
porém, o ndo-reconhecimento de seu trabalho, além de atingir sua auto-estima, desperta
imensa raiva. “Isso ainda estd engasgado, mas na hora certa eu vou responder”.

Outros dois operadores discorrem sobre o reconhecimento e em contrapartida

reivindicam melhores condi¢des técnicas de trabalho.

Operador 30: [pensou algum tempo para responder] Ndo hd. O minimo que
a gente precisa é ter bons equipamentos para poder operar, e eles ndo estdo
nem at, por exemplo, para esse problema de freqiiéncia.

Operadora 31: [risos] Isso é tdo relativo. Acho que o controlador ndo
deveria ser militar. Aqui fica muito mais em pauta o fato de ser militar, a
hierarquia. Deveriam tomar as providéncias para ter boas condicoes de
trabalho, por exemplo, com relacdo aos equipamentos.

Soma-se a essas questdes o fato de que se sentem discriminados pelos colegas de
outros setores, pois, segundo sua propria percep¢ao, sdo vistos como privilegiados, devido a
escala de trabalho alternada. Julgam-se, também, mal atendidos quando dependem de outros
servicos, como, por exemplo, setor administrativo, servicos médicos.

Em geral, queixam-se da remuneracdo, a qual ndo condiz com o alto nivel de
responsabilidade que a fun¢do requer. H4 uma comparagio salarial com militares de mesma
graduacdo, os quais, segundo os controladores, desempenham tarefas bem mais simples e de
responsabilidade significativamente menor. A perspectiva de ascensdo profissional é remota,
pois necessitam de aprovagdo em concurso com pouquissimas vagas, para chegar ao

oficialato.

4.3.2.3 Fatores humanos de sobrecarga

Em relag@o ao resultado da aplicacdo do questiondrio quanto ao conteido do trabalho
relativo a fatores humanos de sobrecarga aos operadores, o qual continha nove perguntas, a
andlise estatistica demonstrou que predominam desconforto (37, 2%) nas respostas dadas
pelos controladores. Os sujeitos entrevistados que se sentem totalmente desconfortdveis
somaram 11,5%, apenas 4,3%, totalmente confortdveis e 26%, confortaveis (Grafico 5).

Portanto, h4 diferenca importante quando se soma o ndmero de operadores
confortdveis e totalmente confortdveis (30,3%), comparando-se este percentual ao nimero de

operadores desconfortdveis e totalmente desconfortdveis (48,7%), em relagdo aos fatores de
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sobrecarga humanos, e esses numeros conferem com o que se entende como fator de
sobrecarga. Nesse grupo de perguntas, houve percentagem representativa de respostas nao

aplicdveis: 21,1%. Tais resultados podem ser observados no Gréfico 5.
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Grifico 5: Percepcao dos operadores quanto aos fatores humanos de sobrecarga

O teste de propor¢des Qui-quadrado foi aplicado aos fatores humanos de sobrecarga, e
demonstrou que existe evidéncia estatistica de diferenca significativa entre as respostas
negativas (desconfortavel e totalmente desconfortavel) e as respostas positivas (confortavel e
totalmente confortdvel), com predominio do lado negativo nas perguntas (em vermelho) de
nimero 15 (quando tenho dificuldade para memorizar as aerovias ou pontos de notificagao de
um setor), 16 (problema de interagdo com o supervisor), 22 (atrito com piloto de aeronave),
33 (trabalhando com problema pessoal), 43 (quando estou trabalhando com um assistente com
quem ja tive problemas de interacdo) e 48 (quando nao dormi bem na noite anterior),

conforme mostra a Tabela 10.
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Tabela 10: Andlise individual de fatores humanos de sobrecarga

Item Positivo X Negativo Casos Valor-p
15 21,2 45,5 33 0,0403*
16 12,1 425 33 0,0073*
22 14,7 79.4 34 0,0000%*
23 32,4 20,6 34 0,2743
33 29,4 61,7 34 0,0094*
38 66,7 33,3 33 0,0085%*
43 11,5 40,0 35 0,0081%*
44 63,6 36,3 33 0,0301*
48 21,9 77,2 35 0,0000%*

4.3.2.3.1 Atrito com piloto de aeronave

A garantia de um relacionamento de cooperacdo e compartilhamento entre pilotos e
controladores de trafego aéreo é extremamente importante no sentido de garantir maior
seguranca nos voos e menores niveis de estresse no trabalho. Conforme a psicéloga Sougey
(2001, p. 5):

Estes homens estardo sempre regidos por regras e normas estabelecidas
pelos 6rgdos competentes, pela capacidade do sistema, pelas fontes de dados,
pelo grau de conhecimento de seus companheiros de trabalho, pelo
treinamento, pela condicao efetiva de trabalho de cada um. Neste contexto se
firma uma relag@o interpessoal entre pilotos e controladores, uma relacdo em
que as partes ndo se conhecem na forma pessoal. H4 sempre um controlador
diante de uma tela radar ou de uma fonia a escuta e atento a um piloto numa
dada aeronave, e hd sempre um piloto em uma dada aeronave buscando
contato e informacdes para a seguranga do seu voo.

Os operadores queixam-se de que, quando had necessidade de restringir alguma
aeronave, sdo questionados pelos pilotos, os quais demonstram claramente o
descontentamento em relacdo a orientacdo dada. A conduta geral € evitar maiores discussoes,
até porque existe a fraseologia, que os impede de falar livremente, conforme a fala do

operador abaixo.

Operador 15: Vocé ndo tem como argumentar com ele sobre o
questionamento dele. Vocé tem que entender que a gente ndo pode fugir da
nossa fraseologia. Por isso, ndo tem como uma pessoa se sentir confortdvel
num questionamento desses, porque vocé ndo tem direito de resposta, a
liberdade para isso.
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Esse é um aspecto do trabalho que € fonte de tensdo, pois, ao serem questionados
sobre como se sentem ao trabalhar quando hé atrito com pilotos, 38,2% responderam que se
sentem desconfortdveis em relacdo a esse item e 41,2%, totalmente desconfortaveis (Tabela
2).

Atrito entre piloto e controlador pode interferir na seguranca do trafego aéreo, a
medida que pode desestabilizar emocionalmente o controlador, o piloto ou ambos. H4 o relato
da substitui¢do de um operador em uma situagdo de atrito com piloto: “Teve uma vez em que
eu fiquei tdo irritado, ai eu pedi para o esquerdinha assumir o meu lugar. Comeca [a gente]
a perder concentracdo...”.

Interessante é observar que a prescri¢do do trabalho, no caso de uma infracdo de
trafego aéreo € bastante clara, no sentido de que o controlador deve se limitar ao uso de
fraseologia especifica, o que o deixa “engessado”, cuidando para nao desestabilizar o piloto
(BRASIL, 2005, p. 29):

e Durante a coleta dos dados para a possivel emissdo de um ridio de infragcdo de trafego
aéreo, o controlador ndo deve solicitar dados do piloto ou da aeronave por meio das
comunicacdes do servico mével, nem informa-lo de que serd emitido o radio de
infracdo, a fim de evitar constrangimentos, discussdes na fonia e desestabilizar
emocionalmente o piloto;

e Naio se discute na fonia. Caso o piloto tente iniciar uma discussdo, ofenda ou tente
menosprezar o trabalho executado, responde-se somente que o ACC de Curitiba esta
ciente e registra-se o fato para apuracgao e, se for o caso, emissdo de radio de infracdo
de trafego aéreo.

As verbalizacdes dos controladores facilitam a compreensdo da dualidade que esse
trabalho exige: de um lado, existe a demanda imposta pelo préprio contexto do trabalho
(disposi¢do de aeronaves no espago aéreo, numero de aeronaves, condi¢des dos
equipamentos, condi¢des meteoroldgicas etc.); por outro lado, existe a demanda dos préprios
pilotos de aeronaves, que muitas vezes ignoram o que se passa no sistema todo. E o que

demonstra a verbalizacdo do operador a seguir:
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Operador 16: Entdo, o que a gente visa é a isso: primeiro a seguranga,
para depois visar a economia e a fluidez no trdfego. Entdo, as vezes, os
pilotos questionam e tal, mas, sabe, eles ndo tém ciéncia do que estd
ocorrendo em volta. Entdo, por isso, eu falo “deixa eles falarem”, eu falo so
“ciente”, “ciente, tal”, porque, da mesma maneira que a gente, quando vai
fazer um voo, vai na cabine, para tomar conhecimento do servico deles, que
a gente vé, a gente chega pro piloto e fala: “Vetoracdo e tal”. Ele toma
certos procedimentos na cabine, e, das vezes, a gente espera uma coisa
imediata dele, mas eles tém procedimentos para ser tomados, e a mesma
coisa a gente, so que eles ndo vém para cd tomar conhecimento, como é o
nosso servico. Entdo eles reclamam, sem ao menos ter idéia, se prendem ao
equipamentozinho deles ali, que pega 40 milhas de distdncia, e acham que
s0 ele estd voando.

O operador 17 relata sua estratégia para nio perder o controle quanto aos freqiientes

questionamentos dos pilotos:

Operador 17: Eu dou uma curva, ele me questiona, eu falo “ciente” e
aumento 5°. Se ele questionar de novo, eu aumento mais 5°, até ele parar de
me questionar. E vai sair sem doer. Se tu conseguires fazer as coisas com
paciéncia, vai sair melhor o trabalho. Entdo, eu escolhi ser controlador de
trdfego aéreo, eu procuro manter a calma. Algumas situagcées incomodam
mais do que outras.

2

Operador 20: A visdo do piloto é micro. Ele acha que pode prover a
separagdo.

A operadora 26 relata um fato em que uma aeronave solicitou um nivel impar no setor
de saida de Sao Paulo, e ela ndo o autorizou. O piloto falou-lhe uma série de coisas que os
demais pilotos ouviram, e ficaram fazendo “gracinhas” na freqii€éncia de comunicacao. Nesse
dia, ela lembra-se de ter ido para casa muito chateada.

As estratégias adotadas nesse tipo de situacdo podem incluir a substituicdo do
controlador, a negacdo da “contrainte”, mudanga de instrucao propositadamente e a fala com
o piloto de “maneira bem rispida”.

As relagdes interpessoais adquirem importancia, a medida que representam
condicionantes psicossociais, e estdo presentes em 7,64% dos acidentes aeronduticos entre
1992 e 1996. “As tomadas de decisdo, muitas vezes, refletem mais a dindmica das trocas de

informacdes entre as pessoas do que o conhecimento técnico e a experiéncia dos profissionais
envolvidos” (COELHO e MAGALHAES, 2001, p.42).
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4.3.2.3.2 Quanto ao envolvimento em risco de incidente

O questionamento quanto a trabalhar em um setor no qual o operador ja se envolveu
anteriormente em risco de incidente estruturou-se a partir do pressuposto de que esse tipo de
situacdo poderia causar algum constrangimento ao operador. Entretanto, os sujeitos que
participaram da pesquisa, € ja viveram tal situa¢do ndo admitem sentir-se desconfortdveis com
voltar a operar no mesmo setor. Dessa forma, 5,9% sentem-se totalmente confortdveis ao
operar no mesmo setor em que ja se envolveram em risco de incidente anteriormente, 26,5%
sentem-se confortdveis em relacdo a esse item, 14,7% sentem-se desconfortiveis e 5,9%,
totalmente desconfortaveis. Existe uma percentagem grande (47,1%) que nunca se envolveu
em risco de incidente.

O discurso do operador 15, o qual ja vivenciou o envolvimento em risco de incidente,

serve para ilustrar sua percep¢ao em relacao a esse tipo de evento:

Operador 15: Mexe [com a gente, a situagdo], vocé pode até lembrar,
mas... Ai, quando vocé tem uma situacdo de risco, fica na tua cabega. Na
minha cabeca ficou de um dia para o outro. Por exemplo, o conflito que eu
demorei para ver, sai daqui pensando na minha profissdo, com certeza,
sobre o que significa para mim, a importdncia que tem pra mim e o que
influencia na minha vida. De certo modo... porque as vezes a gente se
habitua a trabalhar numa certa rotina e, na realidade, um pequeno deslize,
uma pequena falta de atengdo, acontece uma coisa grandiosa, catastrdfica,
e vocé ndo tem amparo, entendeu? Mas, assim, o conflito em si quando
acontece e vocé, por algum motivo, ndo observou no momento, e conseguiu
resolver em cima da hora, ai vocé fica pensando naquilo realmente até o
proximo servico. Fica na sua cabega. Aquele dia ali, aconteceu tal coisa.
Realmente vocé pensa, mas aqui é um aprendizado, na realidade, porque,
quando acontece uma coisa dessas, vocé aprende.

A discussdo sobre frustracdo e angustia aparece na fala de um estagidrio, quando se
refere ao envolvimento em risco de incidente: “Puxa, eu me preparei tanto para isso, serd que
ndo vou conseguir?”. Observando-se esse estagidrio atuar com o instrutor, percebeu-se que
estava bastante tenso. Na entrevista sobre como ele se sentia exercendo sua funcido nesse
periodo, ele declarou que fica nervoso, “a maioria das mulheres chora, se ndo chora aqui,
chora em casa depois”. Se cometer um erro, sente culpa, pois “é muita responsabilidade”.
Tanto € assim que, durante o periodo em que freqiientam a escola de formagdo para
controlador de trafego aéreo, em Guaratinguetd, hd varios casos de estagidrios que desistem
desse tipo de atividade e preferem ir trabalhar em algum setor burocrético.

Os controladores, em geral, segundo as observagdes realizadas, sio muito exigentes

consigo mesmo e usam a ‘“negacdo da vulnerabilidade de ndo poder errar e de que errar é
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humano” (PEREIRA, 2001, p. 87), o que os torna muito persistentes para enfrentar as
adversidades.

O trabalho com riscos, para Dejours (1999), implica apreensdo e angustia dos que
enfrentam riscos, dos que se submetem a hordrios alternados, que sdo duas situacdes bastante
comuns aos operadores de trafego aéreo. H4 também o sofrimento dos que receiam ndo
satisfazer, ndo estar a altura das imposi¢des de hordrios, de ritmo, de formacdo, de
informacdo, de aprendizagem, da experiéncia e de adaptacdo a cultura ou ideologia da
empresa.

Situagdo similar a que ocorre com o controlador de trafego aéreo é descrita por esse
autor, ao analisar o piloto de aeronave: um sistema de trabalho considerado complexo, que
envolve riscos para a seguranca das pessoas ou das instalacdes. Ainda, hd o medo de ser
incompetente, que causa angustia e sofrimento, pois o operador ndo sabe se suas falhas se
devem a sua incompeténcia ou a anomalias do sistema técnico, e o medo de ndo ser capaz de
enfrentar convenientemente situagdes incomuns ou incertas, as quais exigem

responsabilidade.

4.3.2.3.3 Quanto a memorizacao de aerovias e pontos de notificagdes

Cada voo ¢ identificado no monitor por um icone, que se desloca sobre um videomapa
fixo, que representa o espaco aéreo do setor correspondente. As aerovias sdo identificadas por
nome e ndmero, por exemplo: VM 671, e cada aeronave em vdo, representada pelo icone,
apresenta a sigla da companhia aérea, o cddigo de voo, a altitude e velocidade. O controlador
deve memorizar uma série de dados para conseguir operar, principalmente em casos de panes
de equipamentos, como falha da detec¢do radar ou operacdo ndo-radar, em que devera
recorrer a seu conhecimento e armazenamento prévio de informagdes.

O ponto de notificagdo € um lugar geografico especificado, em relacdo ao qual uma
aeronave pode notificar sua posicdo. Em caso de falha de radar, € nesses pontos que o piloto
deve se reportar ao Centro.

Os operadores nao reconhecem a necessidade de memorizagao de aerovias e pontos de
notificacdo de interseccdo de aerovias como “contrainte” do trabalho, de acordo com as
entrevistas semi-estruturadas e conversas informais. Ouviu-se bastante a explicacdo de que,
como utilizam as aerovias diariamente, isso facilita a memorizacdo. Em analogia com o
transporte rodovidrio, eles dizem: “Se vocé faz diariamente o mesmo caminho, e utiliza as

mesmas ruas, ndo tem como ndo memorizar” .
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Segundo eles: “Conhecendo a drea é 50% do trdfego sem problemas”, “Isso seria o
bdsico para comecar a operar”, “Existe alguma coisa que é meio padrdo, que vocé usa
diariamente. Sempre existe alguma coisa que foge da rotina”. Entretanto, a andlise estatistica
confere com o que se considerou fator de subcarga humano e sobrecarga humano.

Em resposta a questdo: “Quando vocé se identifica com as aerovias e pontos de
notificacdo de um setor, quando tem isso bem memorizado, como se sente?”’, houve 97,2% de
confortabilidade em relacdo a essa varidvel, somando-se as respostas confortdveis (42,9%) e
totalmente confortaveis (54,3%), conforme Tabela 1. E interessante observar que, se por um
lado, os operadores relatam que o setor de chegada de Sao Paulo € dificil de operar devido ao
tamanho do espago aéreo, por outro lado, foi o setor em que houve maior nimero de
operadores que se identificam com as aerovias e os pontos de notificacao (oito operadores).
Foram citados, também, o setor de Florian6polis (cinco operadores), a saida de Sao Paulo
(trés operadores), Porto Alegre (um operador), Foz do Iguacu (um operador) e a regidao Sul de
modo geral (um operador).

Ao contrario, quando questionados sobre o trabalho em setor no qual tém dificuldade
de memorizar aerovias e pontos de notificacdo, apenas 21,2% de operadores responderam que
se sentem confortdveis e 45,5% de operadores relataram que se sentem desconfortiveis.
Houve uma percentagem importante (33,3%) de respostas ndo aplicaveis, o que indica que
esses operadores ndo sentem dificuldade de memorizagdao em nenhum dos setores de trabalho.
O setor de Campo Grande foi considerado o mais dificil para memorizar aerovias e pontos de
notificacdo (seis operadores).

De acordo com o que foi descrito a respeito da estratégia adotada por varios
operadores quanto a regulacdo do contraste na tela do radar, reduzir a cor de aerovias e
divisdes territoriais e destacar aeronaves, entende-se que eles estdo tranqiiilos em relagdo a
esse item, mesmo porque, a qualquer momento, existe a possibilidade de buscar a informagado
necessaria, tanto pelo radar quanto pela consulta as cartas de navegacao.

A consulta a carta de navegacao aérea demanda mais tempo, entdo, caso se necessite
recorrer a elas, esse procedimento poderd se tornar inconveniente, de acordo com outras
condicionantes do trabalho, conforme a fala de um operador: “E extremamente relativo,
depende da quantidade de aeronaves”.

Em 10/06/2004, houve mudancas de rotas e normas de trafego aéreo nacionais,
conforme explicou um dos supervisores: “Preservaram-se algumas aerovias, criaram-se
novas e modificaram-se algumas. Criaram-se rotas diretas, por exemplo, de Buenos Aires até
a Europa. Implementaram-se pontos de cruzamento [onde se cruzam duas, trés ou quatro

aerovias]”. No primeiro dia das mudangas, em alguns momentos, observaram-se até cinco
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operadores em cada setor. Ao acompanhar o setor de chegada de Sdo Paulo, verificaram-se
operadores com atencdo constante e aumento de tensdo nervosa, revelada por expressoes
faciais, como caretas.

O ACC de Curitiba adotou algumas medidas preventivas (estratégias operatorias) para
operar com seguranga face a essas mudancas: treinamento com simuladores; uso de etiquetas
no console com ndmero e nome das aerovias, para facilitar o trabalho, carta de aerovias
abertas ao lado dos operadores em cada posto de trabalho; uso do 7° setor (oeste de Campo
Grande); 18 operadores (16 controladores e dois da instru¢do) e trés supervisores; todos os
setores passaram a operar com assistente no inicio do turno.

Questionou-se o supervisor do setor de Sao Paulo, no dia em que houve essa série de
mudancas de aerovias e rotas, sobre como conseguia gravar as mudangas de aerovias, ao que
ele respondeu: “Repeticdo, prdtica, ficha de plano de voo escrita” e disse que a imagem
mental do espago aéreo no qual estd a aeronave demora mais para acontecer, € essa
representacdo mental é a base para a tomada de decis@do. Um operador acredita que leva
tempo, mas que gradualmente o controlador grava os pontos mais criticos e processa esses
novos caminhos.

Nesse sentido, Itani (1999, p. 6) discute a questdo do trabalho no controle de trafego
aéreo: “O esforco € cognitivo, que nao € somente o de olhar signos, mas sinais que requerem
representacdo mental dos simbolos e decodificacio dos dados, bem como atividades de
raciocinio para compreender corretamente as informacdes dadas e coordenar num conjunto de
dados para poder decidir”.

Ao investigar as estratégias adotadas pelos operadores para facilitar a memorizagao,
observou-se que ha operadores que tém mais facilidade com a representacdo gréifica, entdo,
utilizam desenhos no periodo de experiéncia, outros acreditam que isso realmente aconteca

pela repeticdo, entretanto, o proprio trabalho coletivo € facilitador nas situacdes mais criticas.

4.3.2.3.4 Problemas de interagdo com o supervisor ou com o assistente e trabalho com

problema pessoal

Problemas de relacionamento ou intera¢do entre supervisor e operador ou operador e
assistente podem interferir negativamente no trabalho, e resultar em ambiente desagradével.
Para alguns casos, quando se questionou como se sentem ao trabalhar com problemas de
relacionamento com supervisor ou assistente, a resposta foi nao aplicdvel: nunca passaram por

esse tipo de situacdo.
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Houve respostas no sentido de que procuram agir profissionalmente, de modo a evitar
que problema de relacionamento interfira na seguranca do trafego aéreo. Alguns poucos

admitiram que essa € uma situacdo extremamente desconfortivel.

Operadora 26: Somos humanos e vocé, as vezes, ndo gosta do trabalho de
certas pessoas [referindo-se aos problemas de interacdes]. Eu até estava
comentando com o meu marido: “Tem cara que te deixa estressada, fica te
atropelando, quer tudo para ontem”.

A Tabela 2 apresenta as percentagens de respostas dos operadores quanto a problemas
de interacdo com supervisor ou assistente e problemas pessoais. Verifica-se pela andlise
estatistica que o que se considerou fator de sobrecarga constitui sobrecarga para os
controladores, pois houve predominio de respostas negativas quanto aos itens questionados.

Apesar de ndo tracarem muitos comentdrios sobre como se sentem ao operar quando
estdio com algum problema pessoal, houve parcela significativa que admitiu se sentir
desconfortavel (58,8%) ou totalmente desconfortidvel (2,9%) quando tem de trabalhar e

reprimir seus problemas pessoais.

4.3.2.3.5 Trabalho ap6s uma noite de sono ruim

Ao ser questionados sobre como se sentem ao trabalhar apds uma noite de sono ruim,
62,9% relataram que se sentem desconfortiveis e 14,3% que se sentem totalmente
desconfortdveis.

Quando questionados sobre a qualidade do sono, alguns explicam que t€ém problemas
de insOnia ou para dormir durante o dia, mas sdo poucos. Isso talvez se deva ao fato de que a
maioria é bem jovem e tem poucos anos de atuagdo em escala de trabalho alternada, entdo, os
efeitos nocivos dessa configuracao do trabalho ainda ndo se fizeram tao presentes.

A pesquisadora Rita de Cdssia Araidjo (apud BARROS, 2006), em sua dissertagao de
mestrado sobre o trabalho de controladores do Centro de Aproximacao de Congonhas, conclui
que hd uma carga excessiva de trabalho devido a necessidade de turnos alternados por falta de
pessoal. HA comprometimento no ritmo biolégico dos operadores, com alteracdes no sono,
problemas gastrointestinais e cardiacos, além de alteracdo na pressdo arterial.

O psicélogo americano, Paul Landsbergis (2006), em sua palestra no ABERGO
(Organizacdo do trabalho, estresse, mudanca na natureza do trabalho e doencgas

cardiovasculares), cita os controladores de trafego aéreo como risco potencial para doenca
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cardiaca: relaciona tensdo no trabalho com aumento de pressdo arterial e muito esfor¢o para

pouca recompensa com aumento de risco cardiaco.

4.3.2.3.6 Presenca de chefia direta no setor ou de comando

Alguns sdo indiferentes a presenga de chefia ou de comando no setor, outros se sentem
desconfortdveis ou totalmente desconfortdveis. Houve relatos de que, nessas ocasides, as
pessoas que nao entendem do trabalho dos controladores falam muito alto, hé circulacdo de
muita gente na sala de controle e o ruido atrapalha a aten¢do e concentrac¢ao no trafego aéreo.

Quanto a presenca de chefia direta no setor, 9,1% sentem-se totalmente confortdveis,
57,6%, confortaveis, 30,3%, desconfortaveis e 3,0%, totalmente desconfortaveis.

Quanto a presenca de alguma autoridade do comando no setor, 9,1% sentem-se
totalmente confortaveis, 54,5%, confortaveis, 24,2%, desconfortaveis e 12,1%, totalmente
desconfortaveis.

Assim, a percentagem de operadores que se sentem confortaveis em relagdo a presenga

de chefia direta no setor ou de comando é maior do que a de operadores desconfortiveis.

4.4 SOFRIMENTO PSIQUICO E DESGASTE NO TRABALHO

O desgaste aqui se entende conforme defini¢do de Laurell e Noriega (1989, p. 110)
como “a perda da capacidade potencial e/ou efetiva, corporal e psiquica”.

Apesar de toda a tensdo vivida pelo controlador de trafego aéreo, da insatisfacio
salarial, da precariedade dos equipamentos, do alto nivel de responsabilidade, da lida com o
inesperado, percebeu-se existir, nesse individuo, certo orgulho do trabalho que executa, como

ilustra a fala do operador abaixo:

O controlador do Brasil é considerado um dos melhores do mundo, e
especialmente o ACC de Curitiba é elogiado em relagcdo aos outros do pais.
No exterior, se o operador perder o radar ou a freqiiéncia de rddio, ele ndo
sabe o que fazer, porque eles confiam tanto no sistema, que nunca precisam
entrar em acdo e perdem prdtica do trabalho manual.

O trabalho manual ao qual o operador se refere seria quando hd operagdo nao-radar,

conforme a explica¢do de um supervisor de equipe:
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E o controle ndo-radar, porque vocé fica sem a visualizacdo das aeronaves
no radar. Aqui, quase todo dia tem um radar ou outro fora do ar. Se vocé
trabalha sempre radar, vendo as aeronaves, como € no exterior... se um dia
eles perderem o radar, eles ndo vdo saber operar. A gente deveria exercitar
mais, deveria ter treinamento para isso.

As situacdes de trabalho psiquicamente perigosas, como no controle de trafego aéreo,
sdo as que demandam grande carga de trabalho, e desencadeiam nos controladores reacdes de

agressividade no local de trabalho. E o que ilustra a fala de um operador:

Alguns colegas ficam agressivos e jd chegaram a agressdo fisica, mas por
qué? Porque geralmente estdo no limite. Ai os caras querem justificar que jd
era um cara problemdtico. Acho que tem que relacionar isso com o
trabalho.

Em uma das visitas, um chefe de sala relatou um episédio em que encontrou um
operador chorando por ter se desentendido com a chefia. Na ocasido, procurou o chefe do
operador e aconselhou-o a tratar o subordinado de outra maneira. Seguindo seu conselho, os
dois se “trancaram numa sala” e ficaram cerca de duas horas conversando. Segundo
observacao desse oficial: “Parece que depois disso ficou tudo bem”. Entdo, para ele, hd um

problema de comunicagao.

Acho que deveria se esquecer posto e graduagcdo e funcionar como colegas,
como uma equipe, e conversar como a gente estd conversando agora. Mas
muitos ndo conseguem isso e colocam a hierarquia militar em primeiro
lugar. Ninguém aqui é médico ou psicologo, mas tem que tentar perceber
(entender) que as pessoas tém problemas pessoais. Tem dia que ndo estd
muito legal.

Pela fala anterior, percebe-se o efeito do papel hierdrquico nas relacdes, pois estdo
inseridos em um sistema militar, baseado em hierarquia e disciplina. Essa influéncia apareceu
muito nas falas referentes ao reconhecimento. Entdo, devido ao contexto militar, em
determinadas ocasides, ndo se sentem muito a vontade para expressar-se, o que €, também,
uma forma de sofrimento. Depreende-se disso que esse é um trabalho de equipe e que
depende da solidariedade entre os colegas para ser executado, porém, a forma de organizagdao
e estrutura militar, muitas vezes, dificulta o trabalho coletivo.

Um supervisor discorre sobre os efeitos do trabalho no controle de trafego aéreo sobre
o homem, o qual desempenha essa funcdo, segundo ele, por poucos anos. Apds alguns anos,
véem-se crises emocionais € um processo de desgaste, ao qual conceitua como “aloprar”, e

que outro operador chama de “estafa’:
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Supervisor G: Numa visdo prdtica, em termos de experiéncia de trabalho,
eu percebo que o controlador ali do console, ndo o supervisor, aqueles que
tém um desgaste mental com o trdfego, em torno de oito a 10 anos de
trabalho, eles comecam a trazer problemas. Eu senti isso quando eu cheguei
hd mais ou menos oito a 10 anos. Eu estava muito estressado, muitos
problemas, irritado, facilmente irritado. E jd vi isso em muitos outros
colegas, ja vi brigas em posicdo, em console. Assistente brigar com
controlador ou o controlador de uma posicdo brigar com o de outra, e ndo
eram pessoas novas. Eram pessoas que tinham um bom tempo de casa, anos
de trabalho. Eu acho que talvez a irritacdo daquelas perdas mentais que a
gente vai tendo de substdncias vai fazendo com que a gente se torne muito
irritado por dentro. E ai é o momento em que a gente observa que
dificilmente um controlador fica a vida inteira dele s6 no controle. Ele vai
ser supervisor, ou ele vai ser instrutor, ou ele vai ser adjunto, ou ele vai
para plano de vdo, ou ele vai sair de vez, ou ele passa em um concurso. Mas
dificilmente vai se ver um cara que trabalhou ali 15, 20, 25, 30 anos, sempre
na mesma posigdo. Provavelmente ele fica louco.

Supervisor G: O sistema em si acaba te tirando da posi¢cdo para ser
Supervisor, para ser instrutor, mas eu observo que isso, essa sacada, essa
tirada, ela se torna um alivio para quem estd saindo: “Ufa, consegui sair
daquele desgaste”, apesar de que depois vai sentir falta. Depois de um
tempo, ele vai sentir falta. E aquela histéria de ficar no vicio do trabalho.

Operador: Ndo é tanto o meu forte o trdfego aéreo. Me esforco para ter um
nivel melhor, para chegar no nivel em que eles estdo, que o pessoal é muito
bom. O pessoal leva mesmo a carga até onde tem que levar. Por isso eles
sofreram essa estafa toda.

As falas do supervisor G conferem com o que se observou ao longo dos tltimos quatro
anos, em que se freqiientou o ACC de Curitiba. Em 2002, a idade média da populacdo era de
35 anos, em 2006, a idade média caiu para 26,8 anos. Na opinido de alguns supervisores (que
no inicio da pesquisa exerciam a funcdo de controladores), o que explica tal mudanca € a
propria necessidade de aumento ndo s6 de operadores, mas também de supervisores, com 0
crescimento do trifego aéreo. Sendo assim, vdrios operadores foram promovidos a
supervisores, outros foram aposentados e houve casos de transferéncia de setor, geralmente,
para o setor de plano de v6o. Decorrente disso houve possibilidade de aumento do efetivo de
controladores, o que justificaria a idade mediana ter reduzido aproximadamente 10 anos,
conseqiientemente, o tempo médio de atuacdo também se reduziu de 13 anos em 2002, para
4,7 anos, em 2006.

Verificaram-se, nas entrevistas com operadores e supervisores, relatos de afastamento
do controlador de trifego aéreo da operacdo, quando ele apresentava alguma alteracdo, e o
plano de vdo era o local para onde eles eram encaminhados. A fala de um operador, que

passou por esse processo de quase exclusdo, no inicio de sua atividade no controle de trafego
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aéreo, ilustra seus ressentimentos vividos no inicio de atividade laboral e a dificuldade de

expor o que pensava de acordo com a cultura organizacional vigente:

Quando eu cheguei aqui, o meu desenvolvimento foi bem menos do que o
dos outros colegas, eu demorei um pouco mais. E depois disso a gente foi
para o plano de voo. Fiquei algum tempo aqui, enquanto os meus colegas de
turma jd estavam operando. E minha dificuldade foi maior, e por causa
disso vocé acaba entrando no limbo, fica no limbo. E ndo é observado isso,
e eu dava exemplos, porque é complicado a gente estar numa idade
diferente. Vocé comega a ver muito sobre seguranca. Ndo estou aqui para
me expor, nem colocar em risco, nem colocar a aviacdo em risco. Entdo, eu
batia muito nessa tecla. S6 que eu era muito novo naquela época, no
controle. A minha palavra ndo era ouvida, ndo tinha repercussdo nenhuma.

O mesmo operador, em outro momento da entrevista, diz:

Entdo eu percebi que aqui: se expoe muito o controlador ao risco, e se
expoe muito. Hoje existe uma protecdo. Nessa época que eu comentei, na
verdade, os supervisores ndo participavam como participam hoje. O
controlador ficava a mercé de si proprio. Se vocé tinha 20 aeronaves:
problemas. Eu era estagidrio e controlava em Campo Grande. Um dia como
estagidrio, eu me levantei e falei: “Desculpa, mas se vocés chamam isso
aqui de controle?”. Entdo eu fui chamando a aten¢do para coisas, mesmo
ndo tendo respaldo para isso, nem para ser ouvido, nem para dizer nada,
mas eu chamava a ateng¢do para isso. Enquanto isso os controladores, que
se expunham a tudo isso o tempo inteiro, foram sofrendo, foram sofrendo
essa funcdo nessa pressdo, e chegaram a ponto de afastamento por causa de
estafa. Os proprios médicos estavam afastando. Entdo o plano de vodo
passou a ser um lugar de descanso. Eles eram jogados no plano de voo,
colocados ali, para exercer uma atividade que devia ser um pouco mais
trangiiila. E realmente é. Mas ai o hospital ia dispensando um sem se
preocupar. Chegamos a cinco controladores, a seis, a sete, e ninguém
percebia qual era o problema. Vamos resolver na raiz. Eu estou dando um
paliativo aqui. Vai ld, entdo. Entdo daqui a um pouquinho mais um, mais
um. N6s chegamos ai a quase 10 controladores afastados por esse tipo de
problema.

O operador 4 relata que passou seis anos no controle de trafego aéreo e estava se
sentindo um pouco cansado na opera¢do, entdo, passou um ano no plano de v6o, que é bem

mais tranqiiilo. O processo de desgaste fica claro nas verbaliza¢des do operador:

O maior problema nosso sdo as freqiiéncias que fazem vocé trabalhar
dobrado ou até em triplo. No descanso tem reunioes, formaturas, que ds
vezes ndo tem nada a ver. A carga hordria é bastante grande. Afeta a
motivagdo para o trabalho, no més que vocé sabe que estard na escala de
servigo armado e mais operacional.



183

Felizmente, a realidade do centro de controle sofreu mudanca progressiva, em que o
trabalho que antes era individual passou a ser de equipe, € 0 plano de voo deixou de ser o

local de deposito de operadores com problemas:

Operador: Hoje, neste ano, nés conseguimos criar uma equipe especifica
para plano de védo. Para ndo ser aquele lugar assim que vocé joga o
controlador que ndo estd bem, sabe? Mudamos a mentalidade dos
supervisores, conseguimos essas coisas. Entdo hoje estamos num nivel muito
melhor. Depois disso, é claro que estamos fazendo, estamos nos remetendo
ao passado, ndo é? Mas hoje, depois de um ano, inclusive, eu posso dizer,
“nos mudamos muito” .

O mesmo operador se expressa em relacdo as mudancas que ocorreram ao longo do

tempo:

Houve [mudancas], porque entenderam que é preciso trabalhar como uma
equipe, todos juntos. Entdo, na verdade, hoje a gente percebe, a chefia estd
vestindo a camisa. Puxa, temos uma chefia aqui excelente, é comprometida.
A palavra é totalmente diferente, é uma postura diferente. Eu estou
interessado, eu fui para [cita o outro setor onde estd trabalhando] e
combinei, inclusive negociei com o chefe de servico. Minha filosofia de
trabalho é assim, eu entendo que nos devemos trabalhar para apoiar
aquelas pessoas que estdo na linha de frente.

Ao questionar um supervisor se ja presenciou alguma reacdo de irritabilidade ali
mesmo no console, ele ndo pareceu sentir-se muito a vontade para falar do assunto, e a
conversa, que até entdo fluia bem, transformou-se em mondlogo, com véarios momentos de

siléncio. Ele aparentava certo constrangimento em admitir esses fatos:

Supervisor A: Jd vi [risos, siléncio]. Jd [pausa]. Levantar para querer
bater no outro, assim? Jd vi. Parece que ndo, mas vi [pausa]. Discussdo
assim feia. Vocé discutir com o outro. E eu acho que outros também jd
observaram esse tipo de... [siléncio].

Apesar de ficar muito reticente ao falar sobre as reagdes agressivas entre operadores e
de ndo admitir que possam ser ocasionadas pelo proprio trabalho, o supervisor admite a

vulnerabilidade humana no controle de trafego aéreo:
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E aquele dia em que o cara brigou com a esposa, a sogra vai passar o final
de semana na casa dele... o cachorro mordeu a perna dele... Entdo,
visualmente, a pessoa pode ser bem trangiiila no trdfego, um com o outro. E
dai na hora de trabalhar, as vezes, acontece a minima coisa no trabalho e
ele explode. Aqui a gente estd assim, muito, eu acho que até vulnerdvel,
porque o trabalho que ele preza requer atengdo demais, e ele ndo consegue
se concentrar. Isso também é um fator que pode ajudar o cara perder a
concentragdo.

Segundo Velédsquez et al. (1997), em situacOes de trabalho nas quais se devem tomar
decisdes muito importantes em situagdes incertas (como € o caso dos controladores de trafego
aéreo), podem-se encontrar atitudes de agressividade por parte de outras pessoas com quem se
tem de relacionar-se, o que indica sofrimento psiquico que causa aumento da ansiedade e da
tensao nervosa.

Em especial no que se refere a ansiedade e angtstia, houve depoimentos de operadores
e de supervisores. Por exemplo, um supervisor relatou que, quando percebe que o “cara fica
muito ansioso e angustiado em alguma situacdo”, tira-o da operagdo e coloca outro em seu
lugar.

Os conceitos de ansiedade e angustia possibilitam entender o processo de desgaste
vivido pelo controlador: ambos se referem a um estado de tensdo interna, desagraddvel e
penosamente sentido, porém, na ansiedade, o individuo estd a espera de um acontecimento
potencial que, surgindo, colocaria em perigo sua integridade. A ameaca estd fora do sujeito e
independe, em grande parte, de sua vontade. J4 a angustia “¢ também um estado de espera
penosamente sentido, mas desta vez a ameaga € subjetiva e vem do interior”. Ela é
relativamente independente da situacdo exterior e de suas modificagdes (WISNER, 1987, p.
183).

A angustia e ansiedade vividas pelos controladores aparecem como elementos que
contribuem para as desordens psiquicas, uma vez que: “A ansiedade é, com efeito, a questao
principal em torno da qual se estrutura tudo o que tem relagdo com o sofrimento psiquico dos
trabalhadores” (WISNER, 1987, p. 184).

Existe a agravante, também, daquele operador que estd com problema e continua na
operacdo, “ndo aparece”. Esté trabalhando e diz que estd tudo bem, mas anda com a “cabeca
no mundo da lua”, conforme relata o supervisor A.

Avaliaram-se a qualidade de vida de 20 controladores de trdfego aéreo do ACC de
Curitiba, em setembro de 2004, com o Inventdrio de Qualidade de Vida de Lipp e Rocha
(1996). Esse instrumento considera quatro quadrantes: social, afetivo, profissional e de sadde,
para avaliar se a pessoa tem qualidade de vida adequada ou ndo. No caso dos controladores,

75% apresentaram boa qualidade de vida quanto ao aspecto social, 40% deles mostraram
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sucesso relativo ao afetivo. No aspecto profissional, 20% obtiveram qualidade de vida
considerada adequada e somente 10%, nas questdes relacionadas a saide (MOTTER,
TOKARS e GONTIO, 2006). A maioria dos operadores avaliados em sua qualidade de vida
foi promovida a supervisor setorial e, portanto, foram entrevistados em algumas fases da
pesquisa de tese, porém, ndo responderam ao questiondrio de categorias de andlise.

Comparando-se as alteracOes de saide, que eram muito freqiientes no inicio da
pesquisa, atualmente, conforme informagdes do servigo de psicologia, os casos de depressao
ainda existem, porém, em poucos operadores. A psicéloga da equipe acredita que hd quatro
anos os afastamentos tinham relacio com o contetido do trabalho, e os casos atuais sdo
decorrentes de problemas pessoais, relacionados especialmente aos operadores cariocas,
devido a dificuldade de se adaptar ao clima de Curitiba e por estarem longe da familia.
Entretanto, ndo foi verificado se os operadores cariocas afastam-se mais do que os outros
controladores.

A compreensdo das formas que o organismo encontra para descarregar suas tensoes
psiquicas, conforme descrito por Dejours (1994), pode facilitar o entendimento das doencgas
de pele e gastrintestinais apresentadas pelos sujeitos da pesquisa, tanto em 2002 quanto
atualmente. Para o autor, uma das formas de descarga da tensdo interior pode ser por meio de
representacdes mentais, com a elaboracao de fantasmas. Outro sujeito pode utilizar uma gama
de descargas psicomotoras, com reacgdes de agressividade, violéncia, crise de raiva motora etc.
Quando ndo € possivel usar a via para descarga motora ou mental, o individuo utiliza a via
visceral (sistema nervoso autdnomo), que afeta o processo de somatizacao.

Em entrevistas com operadores e supervisores, na fase final da pesquisa de campo, em
2006, houve a exposi¢dao de casos de controladores com problemas de satide que continuam
trabalhando, porque, segundo eles, o déficit de pessoal na escala operacional tem dificultado
ao maximo a dispensa médica para tratamento de saude. Nesse caso, os trabalhadores
procuram o servico médico e revelam seus sintomas, entretanto, a cultura organizacional € de
afastamento somente quando for extremamente necessario. Talvez isso explique a redugao de

casos atuais de afastamentos.

4.4.1 A Questdo da “Cristaliza¢do”

Ao discutir as qualidades, competéncia ou habilidades que o controlador deve ter,
emerge das verbalizacdes um novo elemento. “cristalizar na posi¢ao”, “travar”, “paralisar ou
congelar na posi¢do”. Por exemplo, o supervisor D, ao ser questionado sobre as exigéncias no

trabalho dos controladores, inicialmente resumiu-as em uma sé palavra: “habilidade”.
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Pesquisadora: Mas que habilidade é essa?

Supervisor: Rapidez, destreza, conhecimento, capacidade de lidar com
situagdes mais criticas, raciocinio rdpido, conhecimento do equipamento.

3

Relatou que ja teve oportunidade de ver o “cara travar no console”, cerca de trés
vezes: “Congela, ¢ o cara ndo consegue fazer mais nada’.

Eles acham que ha necessidade de mais treinamento para situagcdes adversas. A fala do
supervisor B ilustra as exigéncias no trabalho do controlador: “Quando vocé pede para uma
aeronave manter a altura e ela sobe, dd aquela travada na cabeca do controlador. Parece
que o operador congela, e ele ndo consegue decidir”. Essa fala apresenta a dificuldade do
trabalho diante de uma situacdo inesperada, quando acontece algo diferente do que foi
previsto.

O supervisor E discute as exigé€ncias necessarias aos operadores: “Depende da
situagdo, por exemplo, setor de rede, pericia, rapidez, velocidade de raciocinio, saber que
ndo vai congelar na situacdo na hora do aperto”. Esse supervisor também aborda a questio
de “travar no console”, quando o operador ndo consegue continuar trabalhando, sendo
necessdrio substitui-lo. Diz ele que o controlador “ndo pode ser tdo lento que atrapalhe a
resolugdo dos problemas”.

O operador 7 relata que, conforme o supervisor, € possivel escolher o setor em que
quer operar, porém, ha supervisor que define onde cada um trabalhard. Para esse operador, o
controlador competente tem como caracteristicas: calma e solu¢do sem desespero. J4 o
operador 18 aponta como exigéncias importantes para conseguir trabalhar: antecipacio e
planejamento, e fala que o controlador “trabalha o tempo todo com projecoes”. Nesse sentido,
analisou-se que trabalham o tempo todo sem conseguir relaxar, em estado de alerta, pois a
atencao € constante, sempre aguardam algo inesperado.

Desse modo, verificou-se que ha exigéncia mental intensa dos controladores, no
sentido de trabalhar com proje¢des, todavia, quando a representacdo mental da situagdo do
trafego aéreo ndo confere com a realidade, o trabalhador atinge o limite maximo da tensdo, o

que prejudica seu desempenho. E o que explica um dos operadores, que também §é instrutor:
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Vocé estd vendo isso aqui [a imagem do radar], mas ele [o operador] ndo
estd mais vendo aquilo ali. E como eu falo para os nossos alunos: “O que
estd na tela ndo te interessa mais, o que te interessa é a projecdo. Ndo te
interessa mais isso, o que estd na tela a gente jd pensou 10 minutos ld atrds.
Isso que estd acontecendo eu jd tinha visto na nossa cabeca ld atrds. O que
interessa ¢ depois de 10 minutos, o que vai acontecer?”. [...] Dai nesse
periodo, se acontece algo que ndo estd no nosso planejamento mental, é que
faz a cristalizacdo. Jd estd tudo planejado e algo aconteceu de diferente, e é
muito inesperado, e vocé fica “puxa e agora?”, Jd estava tudo planejado,
pronto, e ai, de repente, entra o fator surpresa [...]. Pode acontecer com
qualquer um, mas eu acho que o grau da cristalizacdo, logico, tem a ver
com a experiéncia da pessoa também. O que acontece depois que ela
cristalizar? Vocé nota que aquele operador que tem mais experiéncia vé
situagoes e logo dd conta delas.

O fendmeno descrito como cristalizacdo reflete justamente a dificuldade da lida com o
imprevisivel e a “contrainte” de gerir informacdes que se apresentam simultaneamente,
capacidade descrita por Pavard e Decortis (1994) como pericia cognitiva (citados por
FIGUEIREDO et al., 2006). Aquele operador mais experiente pode viver esse estado de
“congelamento”, porém, terd maior facilidade de contornar a situacdo. J4 o menos experiente,
de acordo com informagdes coletadas na pesquisa de campo, geralmente necessita ser

substituido, conforme a fala de um controlador:

O tempo de reagdo é menor. Ele reage, até reage, mas demora mais tempo
para reagir. Jd o colega mais experiente ndo, a forma de ele lidar com a
situagdo é diferente. Entdo, muitas vezes, o colega menos experiente acaba
tendo que ter uma ajuda, porque ele ndo teve essa experiéncia, para saber
como é que faz agora. Os outros colegas que jd passaram por determinada
situagdo sabem como lidar com ela. [...] E como uma aeronave falar uma
coisa para vocé que ndo estd esperando. Como vocé vai lidar com essa
situagdo? Na nossa mente, o planejado jd existe. Os 10 minutos proximos jd
existem na nossa cabegca montados. E ai essa diferenca de 10 minutos, hd
esse efeito de ficar estdtico e outro ndo ficar. Aquele efeito surpresa causa
realmente isso. Agora, o tempo de reagcdo é importante, como é que vocé
reage a essa situacdo?|...] Vocé fica assim, e agora o que eu faco? Entdo é
aquela coisa de ficar travado. Vocé ndo consegue dar continuidade... Vocé
fica mais tenso. A gente tenta preparar os estagidrios para ndo ter o efeito
surpresa. Vocé prepara ele para essa situagdo.

O supervisor H declara que a impoténcia do operador frente a um risco de incidente é
um dos motivos da “paralisacdo”: “Entdo eu penso que um fator contribuinte disso é ele ficar
impotente. Ele vé algo acontecer e ele ndo pode mais fazer nada”. Fala que os limites

minimos sdo muitos pequenos, entdo, a reagao do controlador deve ser quase imediata.
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Conforme a pessoa, o congelamento é total ou parcial. Eu creio que ele
sempre acontece no momento de maior tensdo possivel. A gente percebe que
ele sempre acontece em maior grau ou menor grau, quando o controlador
ndo percebeu um incidente, e ele se vé diante de um incidente, sem poder
fazer mais nada.

Como fazer projecoes em um sistema dindmico como o trafego aéreo? H4 uma
contradicdo, j4 que uma das caracteristicas marcantes desse sistema € haver inimeras
varidveis interagindo. A ambigiiidade dessa situacdo talvez justifique a sensacdo de
impoténcia, ansiedade e angustia vivida pelos operadores. Como os controladores podem
conceber que deveriam estar no controle e que percam o controle da situa¢io?

Deduz-se que, para fazer frente a complexidade do trabalho no controle de trafego
aéreo, o operador deve conjugar uma série de qualidades ja descritas, deve ter consciéncia
situacional e grande capacidade de resiliéncia: habilidade de se antecipar e se adaptar a
potenciais surpresas e erros (GUIMARAES, 2006). Quanto mais resiliente o controlador for,
mais apto ele estard para lidar com as dificuldades, pois, conforme Wreathall (2006, p. 258,
citado por GUIMARAES, 2006), no contexto da variabilidade que permeia o trabalho, a
resiliéncia € a habilidade de manter, recobrar rapidamente um estado estdvel, permitindo
continuar operando durante e depois de um incidente ou na presenca de estresse continuo.

Verificou-se que, apesar das competéncias individuais e da tarefa definida para cada
um, as adversidades sdo vencidas pela coletividade, pois juntos os controladores de trafego

aéreo conseguem superar os problemas e garantir a continuidade do transporte aéreo.
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5 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

O trabalho no controle de trifego aéreo € a0 mesmo tempo uma experiéncia que se
traduz pela satisfacdo e pelo prazer de controlar aeronaves e pela vivéncia constante com o
fantasma da impoténcia do controlador frente a imprevisibilidade. A fung¢do de controlador,
entdo, pode proporcionar uma dupla experiéncia: por um lado, ansiedade e angtstia pelo
conteddo de incertezas e, por outro lado, desempenhar uma funcdo motivadora, a medida que
se sente desafiado a vencer as dificuldades.

H4 uma consciéncia geral por parte dos controladores quanto a responsabilidade que
sua tarefa exige e quanto a sua contribui¢do social e econdmica no desenvolvimento da nagdo.
Dadas as adversidades impostas, enfrentam riscos diante da protecdo e seguranca, o que nao
isenta operadores e supervisores de responsabilidade, em caso de incidente ou acidente.
Atualmente, hd uma nova geracdo de operadores, que, embora sejam muito jovens, ja devem
assumir alto nivel de responsabilidade.

A atividade do controlador de trafego aéreo implica permanente estado de alerta. Eles
necessitam de informacdes freqiientes e atualizadas, para, em tempo restrito, efetuar o
planejamento, que € baseado em projecdes e posterior tomada de decisdo. Contudo, a maioria
das antecipacdes sdao carregadas de incertezas: incerteza quanto a funcionalidade de
equipamentos, incerteza quanto as condi¢cdes meteoroldgicas, incerteza quanto as informagdes
fornecidas pelos pilotos em casos de operagdes nao-radar (quando devem se reportar ao
Centro nos pontos de notificagdo).

A “cristaliza¢do”, fendmeno observado e descrito neste estudo, € uma expressao do
sofrimento vivido pelo operador, decorrente da dificuldade de estabelecer projecoes. Este
fendmeno se manifesta quando a discrepancia entre o estimado e a condi¢ao real do trafego é
muito acentuada, ocorrendo o esgotamento maximo do trabalhador, ele fica paralisado
(“travado”). Esse desgaste ndo € apenas momentianeo, pode ter efeito posterior, com a
sensacdo de frustragcdo intensa. Diante disso, ressalta-se a importincia do trabalho coletivo
(embora muitos deles ndo tenham consciéncia disso), para garantir a estabilidade do sistema e
o0 suporte aos colegas.

As perturbagdes que ocorrem em situacdes adversas requerem esfor¢os importantes do
operador, com alto grau de atenc@o e concentracdo. Eles incorporam as possiveis falhas do
sistema em condicdes de anormalidade, como mecanismo anticolisdo, pista falsa, aeronaves

que o radar ndo capta, falhas de comunicagdes, e assim vao tomando decisdes para “dar conta
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do recado”. Quanto mais coexisténcia com perturbacdo, mais acumulam conhecimento para
dar conta das situacdes adversas, desse modo, eles criam uma forma de autogerenciamento e
de autoorganizacao.

Mesmo assim, o controlador enfrenta riscos constantes em seu trabalho, diante da
possibilidade de haver um acidente aéreo. Ao risco associa-se a idéia de inseguranga. Diante
de um contetudo do trabalho de incertezas, para manter-se em equilibrio e continuar operando,
utiliza uma série de estratégias defensivas, como, por exemplo, a negacdo do préprio
sofrimento e a negacao da vulnerabilidade do sistema de controle de trafego aéreo.

O cotidiano de trabalho em condicdes nao previstas traduz-se em tarefas realizadas em
atmosfera bastante tensa. Os controladores necessitam agir com precisdo técnica (pericia), no
menor tempo possivel, sem esquecer normas e procedimentos para seguir em cada caso.
Soma-se a isso a necessidade de utilizar varios sentidos na percep¢ao de sinais e informagdes
simultaneas ou consecutivas. O olhar dos trabalhadores que estdo inseridos no sistema revela
que os problemas técnicos sdo os mais significantes, destacando-se a precariedade de
equipamentos de comunicagdes e sistema de radar. A gravidade da situagdo aumenta quando
se acrescentam a essas alteracdes problemas meteorolégicos.

Além disso, os constrangimentos frente a demanda de trabalho levam os operadores a
adoc¢do de postura corporal inadequada, na tentativa de aproximar-se do console, o que causa
dores musculares, conforme se constatou, principalmente na regido de coluna lombar
(MOTTER e GONTIO, 2006).

Observou-se que os elementos do conteido do trabalho desses operadores se
entrelacam e nem sempre sdo divisiveis. Entdo, nesse espaco de trabalho complexo,
submetidos a estrutura e regras bastante rigidas, o custo cognitivo pode ser elevado aos
controladores e o sofrimento psiquico pode ser intenso, o que justificaria a curta vida til
dessa categoria profissional.

Embora a descricao estatistica tenha revelado maior percentagem de controladores que
se sentem confortdveis quanto as perguntas pertinentes a fatores organizacionais, ainda assim,
alguns problemas destacam-se: queixas quanto a participacdo nas escalas militar e
operacional, reivindicagdes por melhores saldrios e possibilidade de ascensdo profissional. A
falta de reconhecimento é razdo de desmotivagdo e descrédito no sistema, pois compartilham
de sentimento mutuo quando ndo acreditam que “as coisas” podem mudar.

H4é expectativa de mudangas tecnoldgicas no posto de trabalho, com a perspectiva de
substituicdo do console atual (da década de 80) por um modelo mais moderno. Nesse sentido,
novas exigéncias cognitivas serdo impostas aos controladores, e deve-se prever periodo de

adaptacdo e treinamento. Deve haver programa de treinamento mais longo para o trabalho em
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situagcdes adversas. No projeto do novo posto de trabalho, a interagdo do operador com o
console precisa ser melhorada em relagdo ao modelo atual: serd preciso reduzir a quantidade
de informacdes na tela do radar e incluir nela informagdes coloridas bem como adotar strips
com impressos em cores diferentes, de acordo com o tipo de informacao.

A atividade na sala de controle é mediada por momentos de pico com momentos
menos intensos. As pausas nos momentos mais intensos ou mais criticos deveriam ser mais
freqiientes, o que permitiria certa recuperacao fisica e cognitiva dos operadores.

Na organizacdo do trabalho atual, os operadores devem acumular conhecimentos e
memorizar informagdes referentes aos oito setores pelos quais fazem revezamento. O rodizio
entre setores poderia ser reduzido a somente trés postos de trabalho diferentes. Dessa forma,
evitar-se-ia a monotonia e, a0 mesmo tempo, a variabilidade poderia ser reduzida.

Os achados deste estudo confirmam os pressupostos iniciais apresentados, pois o
conteddo do trabalho requerido é diferente do que € estabelecido, isso se vé pela divisdo do
trabalho, que é baseada somente no numero de aeronaves. Ha vdrios outros elementos
importantes que acontecem no espago de trabalho e devem ser considerados e profundamente
analisados, na programacao do contetido do trabalho no controle de trafego aéreo.

A realizagdo deste estudo possibilitou uma mudanca de olhar sobre o trabalho em
centros de controle de trafego aéreo, especialmente, sobre as atividades desenvolvidas por
controladores de trafego aéreo, a medida que se propds a compreender como lidam com a
variabilidade e imprevisibilidade presentes em seu trabalho, o que tornou possivel responder
as questdes de pesquisa e atingir os objetivos do estudo.

Em resposta a questdo principal do estudo, compreende-se que os controladores
constroem uma série de estratégias operatdrias para fazer frente as solicitagdes de intensidade
e ritmo de trabalho, as quais servem, também, para lidar com a imprevisibilidade e
variabilidade (de informagdes, de procedimentos, de equipamentos e de atribui¢des) presentes
em seu cotidiano. Foram identificadas estratégias operatorias que sao utilizadas pelos
controladores diante da variabilidade e da imprevisibilidade. As estratégias estdo relacionadas
a diferentes atuagcdes que ndo estdo prescritas, tais como: trabalhar em equipe, “resetar” em
casos de pane de freqii€ncias para comunicacdes, trabalhar com maior limite de separacdo
entre aeronaves quando se sentem cansados, diminuir o tracejado de aerovias para reduzir o
nimero de informacdes na tela do radar, usar carimbo para strip de plano de véo AFIL,
cotejamento, reduzir fraseologia devido a restri¢ao temporal.

Entende-se que as estratégias operatdrias sdo construidas pelo controlador de trafego

aéreo, a fim de reduzir sua carga de trabalho, principalmente a carga de trabalho mental. Esse
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mecanismo faz-se necessario para manter o equilibrio psiquico dos operadores, e garantir a
continuidade de prestacao de servicos no transporte aéreo e na seguranca da aviagao.

Entretanto, quando ndo € mais possivel reduzir a carga de trabalho, e hd
incompatibilidade entre a tarefa e a atividade dos controladores, essa condi¢ao € geradora de
sofrimento, capaz de repercutir em prejuizos para a saide. Dessa forma, atendendo a primeira
questdo secunddria da pesquisa e confirmando os pressupostos do estudo, considera-se que os
processos de adoecimento, detectados no decorrer da pesquisa, tém forte relacdo com as
caracteristicas desse trabalho, pois os controladores operam em niveis inadequados de carga
de trabalho.

Apesar das alteragdes de sono e vigilia determinadas pelas escalas de trabalho, os
distirbios de sono foram relatados por poucos operadores, provavelmente, porque o grupo
entrevistado exerce a fung¢do ha poucos anos.

Aparentemente, na pesquisa preliminar, havia mais casos de afastamentos para
tratamento médico ou psicoldgico do que ao final deste estudo, porém, constata-se que agora
ha menos casos oficialmente reconhecidos de processos de adoecimento, pois atualmente o
controlador é afastado somente em situacdes extremas. Tal conduta, que visa a conciliar o
déficit de pessoal com a escala operacional, repercute, no entanto, em custo cognitivo,
psiquico e fisico elevado aos operadores e gera ressentimentos acumulados ao longo de suas
jornadas de trabalho, o que representa aumento do risco de incidente ou acidente no trafego
aéreo.

Constata-se necessidade urgente de aumentar o contingente de operadores no cendrio
do ACC de Curitiba. Comparando-se os resultados deste estudo com os da pesquisa realizada
ha quatro anos, quanto a falta de pessoal, verifica-se que esse problema ainda permanece: o
quadro cadtico conduz a negacdo do sofrimento alheio e ao questionamento quanto a
veracidade das queixas dos controladores.

E preciso reconhecer que existem varios fatores relacionados ao trabalho, e que
interferem no estado de satide dos controladores. Em contrapartida, para exercer a atividade,
um requisito implicito € ter boas condicdes de saide. Tanto € assim que passam por uma série
de exames médicos, psicoldogicos e de aptidao fisica, ao serem incorporados na organizagao
militar e depois fazem exames anualmente. Se o controlador ndo receber o parecer de que esta
apto para o trabalho ou se eventualmente houver envolvimento em risco de incidente,
imediatamente ele € afastado de suas atividades laborais.

Dada a importancia desses trabalhadores para que o voo se concretize e, portanto, para
o atendimento ao publico no transporte aéreo, a responsabilidade pela promocao da satide ndao

deveria ser somente dos operadores, entretanto, ficam ocultas aos 6rgdos competentes suas
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expectativas, suas dificuldades e as exigéncias que a atividade impde. Isso ocorre porque ha
desconhecimento do trabalho, de como ele se constitui para quem o realiza e pela dificuldade
de acesso a escaldes superiores, devido a estrutura extremamente hierarquizada a qual eles
pertencem. A medida que ocorre crescimento do setor aéreo, deveria haver mudangas nas
politicas, visando a avaliar as condicdes de trabalho dos controladores de trafego aéreo, no
sentido de prevenir agravos a sua sadde fisica, mental e social.

A pesquisa deu visibilidade ao contexto da gestdo da variabilidade e imprevisibilidade
no controle de trafego aéreo, que foi ilustrado ao longo da anélise de resultados, e respondeu,
também, a como a gestdo da variabilidade e imprevisibilidade contribui para a carga mental
do controlador (questdes secunddrias da pesquisa e objetivos especificos). Entende-se que o
trabalho dos controladores possibilita pouca margem de manobra e, diante da complexidade
presente nesse contexto, vencer as dificuldades juntos faz parte da cultura do grupo. Apesar
de a hierarquia causar efeito individual, devido ao regime militar, na atuagdo coletiva, isso
passa a ser secunddrio, pois ha unido, coesao do grupo e compartilhamento do conhecimento.
O regulamento prevé a execu¢do da fun¢do de maneira individual, todavia, as exigéncias reais
da atividade levam a adog¢do do trabalho coletivo e cooperativo.

Percebeu-se espaco para a variabilidade no cotidiano do trabalho deles, como recurso
para lidar com a sobrecarga e como estratégia de regulagdo do préprio trabalho e de
personalizacdo dele, por exemplo, com burlas a fraseologia. Nesse caso, aquele operador que
consegue dar cardter pessoal a seu trabalho, apesar da rigidez da cultura organizacional, com
frases do tipo “bem-vindo ao meu espaco aéreo”, evita danos a sua saide mental e torna seu
trabalho mais prazeroso.

Verificam-se outros aspectos positivos no contexto de trabalho analisado, que sao
formas de regulacdo do préprio trabalho: a capacidade de improvisa¢do dos controladores, as
pausas, o rodizio entre setores, a alternancia do trabalho individual e em dupla, o revezamento
entre a funcdo de operador e assistente, as reunides para revisdo de risco de incidentes, a
reunido no inicio de cada turno (briefing), a flexibilidade nas trocas de escalas operacionais, a
incorporagdo de mulheres no quadro de controlador de trafego aéreo, o espirito de equipe, a
solidariedade e cooperagcao entre grupos de trabalho, a forma de expressdo com uso de
vocabuldrio técnico e operacional, o sentir-se util a sociedade como significado desse trabalho
e serem apaixonados pelo que fazem.

Espera-se com este estudo contribuir especialmente com essa categoria de
trabalhadores, no sentido de que a organizacdo e a sociedade conhecam ou transformem o

entendimento do trabalho do controlador de trafego aéreo, a fim de que eles possam ter no



194

futuro condi¢des plenas de realizacdo de suas atividades, sem prejuizos para si e para a
sociedade.
A partir deste estudo e levando-se em conta suas limitacdes, alguns temas relacionados
emergiram como importantes, € ficam como sugestao para trabalhos futuros:
e avaliar as repercussdes das jornadas de trabalho alternadas sobre a sadde dos
controladores;
e analisar o papel das comunicagdes no controle de trafego aéreo, incluindo-se a
funcionalidade de equipamentos, a confiabilidade no sistema e o uso de fraseologia;
e aplicar a ergonomia de concepg¢do no desenvolvimento do projeto de console e outros
equipamentos utilizados, considerando-se as interacdes reais que sdo estabelecidas;

e estudar o modelo de gestdo das equipes de controladores de trafego aéreo.

Este estudo permite refletir sobre as reais exigéncias que o trabalho de controladores
de centros de controle de trifego aéreo requer, embora nao fosse esse um objetivo da
pesquisa. A considerar sua alta qualificacdo, seus “modos de andar a vida” t€m relagdo com
questdes estruturais, como a cultura organizacional e com a complexidade com que lidam
diariamente. O prazer da realizacdo dessa atividade pode contribuir para explicar a forte
identidade construida pelos controladores com seu trabalho e o baixo indice de incidentes e
acidentes no transporte aéreo, apesar das precdrias relagdes de trabalho e das inadequadas

condi¢des em que funcionam alguns equipamentos.
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APENDICE: MODELO DO QUESTIONARIO APLICADO AOS CONTROLADORES DE

TRAFEGO AEREO
QUESTIONARIO
Anos de atuacio: Idade: Sexo: (F) (M) EC: Data: _ / [
Atribua um conceito aos critérios Totalmente . , Totalmente Nao
. .~ ConfortavelDesconfortavel ) .
abaixo: Confortavel desconfortavel Aplicivel
1. Quando dormi bem na noite anterior © ®

2. Espaco aéreo do setor € pequeno

3. Preenchimento de strip manual

4. Freqiiéncias em boas condi¢des

5. Quando me identifico com as
aerovias e pontos de notificacdo de um
setor. Qual?

6. Quando estou trabalhando com
menos de 6 acronaves

7. Freqiientes formacgdes
meteoroldgicas

8. Quando trabalho com poucas
coordenagdes

9. Quando necessito fazer muitas
coordenagdes

10. Espaco aéreo grande

11. Problemas de freqii€ncias

12. Operagdo radar

13. Trabalhando com assistente

14. Trabalhando sozinho

15. Quando tenho dificuldade em
memorizar as aerovias ou ptos de
notificacdo de um setor

16. Problemas de interagdo com o
supervisor

17. A maioria das strips sdo eletrénicas

18. Quando a operagao é ndo radar

19. Sem alteragdes meteoroldgicas

20. Areas restritas ativadas

21. Aeronaves que ndo aparecem no
radar

22. Atrito com piloto de aeronave

23. Quando estou trabalhando em um
setor em que ja me envolvi
anteriormente em risco de incidente

24. Comunicagdo em lingua
estrangeira

25. Fraseologia e comunicacdes em
ortugués

26. Manuseio de strip, teclado,
telefone e microfone

27. Trabalho no 3° dia consecutivo

28. Trabalho apds 2 dias de folga
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29. Grande n° de cruzamentos

30. Trabalho no turno da manha

31. Trabalho no turno da tarde

32. Trabalho no turno da noite

33. Trabalhando com problema pessoal

34. Necessita muito seqiienciamento

35. Necessita muita vetoracio para
evitar trafego

36. Grande parte do tempo € de servigo
de vigilancia

37. A tomada de decisdo deve ser
extremamente rapida

38. Presenca da chefia direta no setor

39. Operando com 6 ou + aeronaves

40. Quando estou trabalhando em dias
de feriado ou final de semana me sinto

41. Quando ha tempo suficiente para a
tomada de decisdo

42. Informacdes em inglés, fora da
fraseologia

43. Quando estou trabalhando com um
assistente com quem j4 tive problemas
de interacdo

44. Presenca do comando no setor

45. Falha na detec¢do radar

46. Plano AFIL

47. Freqiiente recoordenagdo de niveis
entre setores e/ou 6rgaos

48. Quando ndo dormi bem na noite
anterior

49. Quando ha aeronave com enfermo
a bordo

50. Seqilienciamento de aeronave com
enfermo a bordo

51. Quando ha autoridade a bordo

Estudando?

Trabalho em outra atividade?

[Existe reconhecimento por parte de
seus superiores?

[Existe valorizacao por parte de seus

colegas?
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Sugestdes ou observacoes:
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ANEXO B: PARECER DO COMITE DE ETICA EM PESQUISA
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ANEXO C: TAREFAS PRESCRITAS

Tarefas prescritas ao Controlador de Setor

01)

(02)

(03)
(04)

(05)
(06)
(07)
(08)

(09)
(10)

(1)
12)

13)

(14)

5)

(16)

A7)

(18)
19)

— Ao assumir e durante a sua permanéncia na posi¢do operacional checar os pardmetros de
visualizacdo do console tais como declinagdo magnética, filtros de niveis, altitudes, velocidades,
mapas, radar primdrio, radar secunddrio e radar associado, bem como a ativacdo das freqii€éncias
pertinentes;

— Emitir autorizacdes de trafego aéreo que assegurem o fiel cuamprimento das normas e procedimentos
de trafego aéreo, registrando-as nos campos correspondentes da FPV, bem como a entrada e saida do
setor;

— Arquivar as FPV, ap6s o encerramento do vo, no setor;

— Se a operagdo for Nao-Radar registrar as autoriza¢des de trdfego nos campos correspondentes das
FPV, bem como a hora de passagem em todos os pontos de notificacdo da rota. No caso de operacdo
radar, registrar, pelo menos uma vez, a hora da passagem sobre um ponto de notificacdo e,
compulsoriamente, as horas de entrada e saida do setor;

- Certificar-se do status RVSM das aeronaves (aprovada ou nio aprovada) que irdo evoluir em espago
aéreo RVSM;

— Operar o equipamento HF situado no console ou o localizado na Sala PLN, bem como efetuar os
testes de operacionalidade ao assumir o servico;

— Desempenhar, cumulativamente, as funcdes de Assistente de Controlador, quando esta posi¢do ndo
estiver guarnecida por outro Controlador;

— Efetuar a coordenacdo, transferéncia de controle e de comunicagdes com os demais setores, ACC
adjacentes, APP contidos no setor e COpM2;

— Informar de imediato aos Supervisores a inoperancia de qualquer equipamento;

— Informar, de imediato ao Supervisor do Setor envolvido caso haja o reporte de turbuléncia severa no
seu setor de controle;

— Levar imediatamente ao conhecimento do Supervisor, ou do Chefe de Equipe, sempre que houver
suspeita de que uma aeronave esteja em uma das fases de emergéncia ou situacdo de perigo;

— Ao tomar conhecimento de quaisquer informacdes que possam afetar a seguranga de vdo, tais como
suspensdo de operacdo de aerédromos, condi¢des meteoroldgicas e /ou inoperancia de auxilios a
navegacdo, comunicar ao Supervisor ou Chefe de Equipe para que as providéncias necessdrias sejam
tomadas;

— Levar imediatamente, ao conhecimento do Supervisor toda ocorréncia operacional de seu
conhecimento (conflitos de trafego, falha de coordenacdo, etc.);

— Manter estrita coordenagdo com o CopM2 quanto ao aparecimento de trafegos ndo identificados,
sobrevdo de aeronaves estrangeiras, interceptacdo de aeronaves e demais assuntos relacionados a
soberania do espaco aéreo;

— Antes de autorizar que a aeronave transmita o seu Plano de V6o AFIL completo, o Controlador do
Setor deverd informar ao trafego para manter-se em condi¢cdes VFR, verificar a posi¢do da aeronave
(aer6dromo de decolagem, de destino, a rota e o nivel de voo proposto), informar a presenca de
trafegos essenciais conhecidos e, somente entdo, autorizar a subida para o nivel de voo pretendido,
bem como receber os demais dados do Plano de Voo;

— Nao se afastar do console onde estd executando o servi¢co de Controlador de Setor;

— Utilizar a funcdo “-RVSM ou RVSM do teclado OKB quando uma aeronave certificada RVSM
perder sua capacidade de operar RVSM ou quando a mesma reassumir sua navegacdo verificando a
mudanga de sua etiqueta na tela do radar;

Nao acomodar mais de duas aeronaves por setor de controle; e

Nao acomodar aeronaves caso o seu setor de controle esteja congestionado.

Tarefas prescritas ao Assistente de Controlador de Setor

(01)

— Verificar ao assumir o servigo:
e  Funcionamento dos TF — 1/2/3,
Funcionamento da impressora de FPV,
Funcionamento do “mousetron”,
Tluminacdo do Console,
Funcionamento das freqiiéncias do setor, e
Informacdes contidas nas paginas de imagem de informagdes gerais;
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(02) - Receber, analisar e emitir as autorizacdes referentes aos FPL e RPL, fazendo as separagdes prévias,
durante as autorizag¢des, com os trafegos conhecidos, sempre em coordenagdo com o Controlador de
Setor, avisando ao Supervisor quando o setor vier a ficar congestionado;

(03) - Autorizar, tdo logo receba a FPV pré-ativa, os trifegos ndo aprovados RVSM que enquadrem nas
excecOes (aeronaves de estado, ambulincia, manutencdo e primeira entrega) junto as Torre de
Controle que tenha autoriza¢do automdtica e comunicar diretamente ao controlador;

(04) - Sempre que houver diivida referente a certificacdo da aeronave ou ndo para operacdo RVSM checar
com o operador Plano de Voo;

(05) — Registrar nos campos correspondentes das FPV pré-ativas as autorizagdes emitidas e transferir esses
registros para a FPV ativa, por ocasido do seu recebimento;

(06) - Informar ao controlador de setor quando prever o instante de satura¢do da carga de trabalho do
setor, passando a informacdo ao Supervisor;

(07) - Dispor as FPV ativas e pré-ativas de forma organizada, com critério, de modo a facilitar o seu
proprio servigo e o servigo do controlador de setor;

(08) — Sempre que tiver qualquer didvida quanto as rotas informadas nos campos das FPV, consultar o
Operador da Sala de Plano de V6o, bem como sobre os dados contidos no campo RMK;;

(09) - Receber todas as chamadas telefonicas do setor, dando sempre prioridade aos canais TF-1,
coordenando sempre com o Controlador de Setor todas as autoriza¢des solicitadas e/ou emitidas, bem
como as coordenacdes e transferéncias de controle de outros Orgdos ou setores;

(10) — Modificar no “mousetron” e informar ao Controlador de Setor, caso necessario, o nivel de vdo
autorizado, se diferente do informado na etiqueta;

(11) - Analisar constantemente a evolugdo do trafego, alertando o Controlador de Setor para potenciais
pontos de conflito nos diversos trechos das rotas de responsabilidade do setor;

(12) - Ao tomar conhecimento de quaisquer informacdes que possam afetar a seguranga de voo, tais como,
a suspensdo de operagdo etc, comunicar de imediato ao Controlador de Setor e ao Supervisor e/ou
Chefe de Equipe;

(13) - Informar de imediato, ao Controlador de Setor e ao Supervisor, quaisquer deficiéncias constatadas
nos equipamentos e toda situacdo que posas constituir-se em potencial conflito de trafego;

(14) - Responsabilizar-se pelas autorizacdes, registros, coordenacdes e demais acdes referentes ao ATS; e

(15) - Coordenar com o setor adjacente correspondente as autorizagdes antecipadas de nivel de vdo entre
os que iniciam na TMA-XP e os voos que procedem da FIR- BS e conflitam na saida da TMA- XP,
fazendo as restricdes necessdrias.

PASSAGEM DE SERVICO

Todo turno de servigo se inicia pelo brifim operacional, com o comparecimento obrigatério de todos os
componentes da equipe que entra de servico, onde sdo adotados os seguintes procedimentos:

e Exposi¢do das informacdes administrativas:

Em funcdo dos componentes das equipes operacionais terem pouca chance de participar e conhecer
melhor a vida administrativa da Unidade, serdo citados, sucintamente, eventos administrativos que devam ser de
conhecimento dos controladores.

e Exposi¢do de informagdes aeronduticas:

Serdo relatados todos os NOTAM (Informacdo para os aeronavegantes) em vigor na FIR — Curitiba.

e Exposi¢do de informagdes técnicas:

Serdo relatadas todas as deficiéncias verificadas nesse sistema e as providéncias que estdo sendo
tomadas para a sua solugdo, de interesse do ACC de Curitiba.

e Exposi¢do de Informacdes Meteoroldgicas:

Serdo relatadas as condigdes reinantes na FIR — Curitiba pra o turno de servico, bem como condic¢des
dos principais aerédromos da regido.

e  Exposi¢cdo de informagdes operacionais:

Serdo relatados os procedimentos especificos que estejam sendo, ou devam ser adotados, em fungdo de
alteracdes permanentes ou tempordrias nos auxilios a navegacdo ou equipamentos, bem como na estrutura do
espaco aéreo, que possam interferir na seguranca das aeronaves.

e Instrucao:

Serdo divulgados novos procedimentos ou novas regras que entrem em vigor, bem como serdo
comentados os assuntos que visem ao aprimoramento da operacdo do Orgao.

e Informacdes gerais e/ou orientacdes do Supervisor e/ou Chefe de Equipe:

Serdo expostos assuntos relacionados a execugdo do servico.
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SUBSTITUICAO NAS POSICOES OPERACIONALIS:

Dentro dos turnos de servico, os controladores serdo distribuidos atendendo as necessidades de
agrupamento/desagrupamento de setores, atendendo a demanda da quantidade de trafegos. Nas substitui¢des o
Controlador de setor deve, sempre que possivel, ser substituido pelo seu Assistente de Setor.

O tempo continuo de permanéncia de um determinado Controlador no console ndo deverd, em
principio, ultrapassar duas horas, seguido de trinta minutos de descanso, sempre que possivel.

Os controladores deverdo ser orientados pelos supervisores, para que haja rodizio entre os mesmos, de
forma que os mais experientes assumam as posi¢des operacionais mais complexas.

Os controladores designados a assumirem cada uma das posi¢cdes operacionais ficardo ao lado dos
controladores a serem substituidos por um periodo de tempo suficiente, minimo de cinco minutos, para que,
através dos dados das FPV, visualizac¢do radar e informagdes do Controlador a ser substituido, tomem ciéncia de
todo o triafego e de todas as informacgdes pertinentes ao setor. Apds a substituicdo, o Controlador substituido
permanecerd por um periodo de tempo suficiente, minimo de 5 minutos, observando se o Controlador substituto
estd completamente ciente das informagdes recebidas.

Todos os procedimentos de substituicdes nas posi¢des operacionais deverdo ser acompanhados pelo
Supervisor de servico no setor.

Tarefas do Supervisor de Orgaos Operacionais

(01) - Supervisionar no maximo 3 (trés) setores operacionais, sendo cada setor operacional composto
de um Controlador de Setor e um Assistente de Controlador e, quando necessario, um Coordenador de Setor;

(02) - Assegurar-se de que as posicdes operacionais estejam guarnecidas por controladores de trafego
aéreo habilitados e qualificados;

(03) - Analisar, ao assumir o servico, as informagdes divulgadas no brifim operacional e adotar as
medidas adequadas para o planejamento e a execugdo da rotina de trabalho;

(04) - Cientificar-se, ao assumir o servico, de todas as ocorréncias registradas no LRO e SMO bem
como dos respectivos despachos da Chefia do Orgdo, desde seu tltimo turno de servigos;

(05) - Acompanhar a prestacdo dos servicos de trdfego aéreo nas posi¢des operacionais sob sua
responsabilidade e intervir quando necessério;

(06) - Corrigir erros, omissdes, irregularidades ou emprego inadequado dos procedimentos ATS;

(07) - Avaliar a capacidade de trafego aéreo dos setores e/ou posi¢des operacionais, adotando as
medidas adequadas para evitar a saturagao;

(08) - Acompanhar toda passagem de servigo realizado pelos controladores de setor;

(09) - Manter permanente coordenagio com Supervisores de outros setores de controle e Orgdos
operacionais adjacentes;

(10) - Cumprir e fazer cumprir o previsto no Modelo Operacional do Orgdo, bem como na legislagio,
no que for aplicavel;

(11) - Providenciar para que as informacdes ou informes recebidos sobre OVNI, bomba a bordo ou
interferéncia ilicita em aeronaves, sejam transferidas para os setores competentes, de acordo com normas
internas vigentes;

(12) - Acionar os meios necessdrios para o restabelecimento da operacdo sempre que ocorrer qualquer
deficiéncia técnica ou operacional envolvendo o Orgio, caso este acionamento no tenha sido feito pelo chefe de
equipe;

(13) - Orientar a equipe operacional sobre todo e qualquer procedimento e/ou norma que tenha entrado
em vigor durante seu turno de servico ou que ndo tenha sido citados no brifim operacional;

(14) - Adotar acdes pertinentes no caso de acidentes/incidentes aeronduticos, conforme Item 6.7 deste
modelo;

(15) - Aplicar as medidas iniciais do Servigco de Alerta, em conformidade com os procedimentos
previstos;

(16) - Informar ao chefe de Equipe as circunstancias que exijam o Servico de Alerta;

(17) - Obter dos controladores de Trafego Aéreo envolvidos em irregularidades do controle do Espago
Aéreo, o relato detalhado sobre a ocorréncia;

(18) - Elaborar relato detalhado sobre qualquer situagdo que possa gerar necessidade de uma
investigacdo de irregularidade do Controle do Espaco Aéreo;

(19) - Realizar verificacdes freqiientes dos recursos e meios disponiveis para a execucdo dos servigos;

(20) - Coordenar o rodizio dos controladores nas posi¢des operacionais;

(21) - Assegurar-se de que o programa de instru¢do dos controladores estagidrios seja cumprido de
acordo com o plano estabelecido pela Secdo de Instrucio exigindo que os instrutores cobrem dos estagidrios os
conhecimentos previstos;

(22) - Providenciar para que o Controlador estagidrio esteja sempre sob a responsabilidade de um
instrutor;

(23) - Zelar pelo uso adequado das instalagdes, equipamentos e mobilidrios do Orgéo;
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(24) - Providenciar substituto qualificado para os seus eventuais afastamentos e informar ao Chefe de
Equipe a substitui¢io;

(25) - Manter estrita coordenagdo com o COpM 2 quanto ao aparecimento de trafegos ndo identificados,
sobrevoo de aeronaves estrangeiras, interceptacdo de aeronaves e demais assuntos relacionados a soberania do
espaco aéreo;

(26) - Coordenar, junto ao RCC-CT as acdes e informagdes necessdrias ao desencadeado de Missdes de
Busca e/ou Salvamento;

(27) - Preparar o brifim operacional para equipe que ird entrar de servigo, em coordenagdo com o Chefe
de Equipe;

(28) - Nao permitir o manuseio de liquidos e/ou alimentos nos consoles e nem que se coloque objetos de
uso pessoal sobre os mesmos (sacolas, livros, etc.);

(29) - Anotar no livro, no livro apropriado, as ligacdes telefOnicas interurbanas realizadas, permitindo o
uso somente em cardter de emergéncia;

(30) - Coordenar, junto aos demais Orgdos Operacionais do COI, as necessidades do ACC-CW para o
bom andamento do servigo e do planejamento e gerenciamento do trafego aéreo;

(31) - Preencher o LRO e/ou SMO, na auséncia do Chefe de Equipe, relatando toda e qualquer
irregularidade ou ocorréncia envolvendo recursos humanos, técnicos e operacionais, durante o seu turno de
Servigo;

(32) - Manter o Chefe de Equipe informado de todas as irregularidades ocorridas;

(33) - Aplicar os procedimentos de degradacdo estabelecidos no Plano de Degradagio do Orgio e, ou
acordos operacionais, relativos a sua drea de atuagdo;

(34) - Aplicar os procedimentos de mudancas de niveis RVSM em caso de reporte turbuléncia severa
pelas aeronaves e comunicando o fato ao Chefe de Equipe;

(35) - Executar as atividades estabelecidas para o Chefe de Equipe nos horarios em que esta posi¢do
operacional ndo esteja ativada, no que for aplicével,

(36) - Apresentar ao Chefe de Equipe o relato da situacdo técnico-operacional nos setores sob sua
responsabilidade quinze minutos antes do término do turno de servigo;

(37) - Ativar a posicdo de Assistente de Controlador e/ou de Coordenador de Setor, sempre que o fluxo
de trafego aéreo exigir;

(38) - Coordenar com o controlador ou seu Assistente, todas as informagdes, relativas ao ATS,
recebidas eventualmente no console do Chefe de Equipe;

(39) - Assessorar a Chefia do Orgdo quanto ao desempenho dos componentes da equipe operacional, no
exercicio de suas atribui¢des;

(40) - Apresentar sugestdes ao Chefe do Orgdo, objetivando o aprimoramento de procedimentos e
métodos interligados na execug@o dos servigos;

(41) - Manter as cadeiras que ndo estdo sendo utilizadas debaixo dos consoles, nem permitir cadeiras ou
outros objetos atrdas dos consoles;

(42) - Utilizar as informacdes da FMC-CW para controle de fluxo, implantando-o somente nos
intervalos de tempo, onde sdo realmente necessdrios ou onde a previsao se confirmar; e

(43) - Ao ser informado pelo Controlador de Setor sobre quaisquer informagdes que possam afetar a
seguranga de vdo, tais como suspensio de operacdo de aerédromos, condi¢des meteorolégicas e/ou inoperancias
de auxilios a navegacgdo, providenciar junto ao CRN a divulgacio do fato e comunicar ao Chefe de Equipe.

Tarefas do Chefe de Equipe

(01) Verificar o correto preenchimento do formulario “Situagdo dos Meios Operacionais™;

(02) Gerenciar as equipes operacionais através de acdes administrativas, técnicas e operacionais
diretamente afetas aos C)rgios ATC, informando imediatamente a chefia as irregularidades ocorridas;

(03) Assessorar a Chefia do Orgdo quanto ao desempenho dos componentes da equipe operacional, no
exercicio de suas atribuicdes;

(04) Propor 4 chefia do Orgdo a adogio de novos procedimentos ou modificagio dos atuais, sempre que
considerar a necessidade de otimizar a qualidade dos servicos prestados;

(05) Fazer cumprir o previsto no Modelo Operacional, bem como na legislacdo em vigor, no que for
aplicdvel;

(06) Orientar a equipe operacional sobre todo e qualquer procedimento e/ou norma que tenha entrado em
vigor durante seu turno de servigo ou que tenham sido citados no brifim operacional;

(07) Checar o desempenho operacional do supervisor, alertando-o sobre os procedimentos previstos;

(08) Realizar o brifim das 13h30min com a presenca do Oficial Previsor, que serd responsivel pelos
servicos no COI II no periodo das 20h30min as 06h30min. Em virtude do servico de Chefe de Equipe
estar sendo acumulado com o de Coordenado SAR, este deverd ser acionado pelo mesmo e, quando
necessdrio, fazer-se presente nos demais hordrios (ex.: desfile aéreo, exercicio militar, vbos de
aeronaves presidenciais, grande movimento aéreo sazonal, etc);
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Adotar agdes pertinentes em todas as ocorréncias administrativas, técnicas e operacionais que
ultrapassem ao nivel de decisdo do Supervisor, referentes a atos de interferéncia ilicita, bomba a
bordo e acidentes aeronduticos envolvendo o ACC-CW;

Assegurar-se de que as posi¢cdes operacionais estejam guarnecidas por controladores de trafego aéreo
habilitados;

Analisar, ao assumir o servico, as informag¢des divulgadas no brifim operacional e adotar as medidas
adequadas para o planejamento e execugdo da rotina de trabalho;

Cientificar-se, ao assumir o servi¢o, de todas as ocorréncias registradas no LRO e no SMO, bem
como dos respectivos despachos da chefia do Orgdo, desde seu tltimo turno de servigo;

Assegurar-se de que as informacdes recebidas sobre OVNI, bomba a bordo e interferéncia ilicita,
sejam encaminhados para o COpM 2, Comandante do CINDACTA 1I, Chefe da DO, Chefe do COI II
e Chefe do ACC-CW;

Assegurar-se de que foram acionados os meios necessdrios paro o restabelecimento da operacio,
sempre que ocorrerem deficiéncias que extrapolem a equipe de servigo disponiveis para as execucdes
dos servicos;

Assegurar-se de que sejam realizadas verifica¢des freqiientes nos recursos e meios disponiveis para as
execucdes dos servigos;

Zelar pelo uso adequado das instalagdes, equipamentos e mobilidrio, existentes no Orgio;
Assegurar-se de que Controladores, Supervisores dos setores envolvidos em incidentes/acidentes
preencham os relatos adequadamente para a realizacdo de investigacdes futuras, de acordo com o
previsto na NPA 083°-02/CMDO DE 24.04.2002;

Assegurar-se de que estdo preparados os assuntos operacionais para o brifim do Chefe de Equipe que
entra de servico;

Coordenar o brifim passando ao Supervisor a palavra para assuntos especificamente operacionais;
Informar ao Chefe do Orgdo todas as ocorréncias administrativas, técnicas e operacionais ocorridas
no seu turno de servi¢o, dando prioridade aos incidentes/acidentes, atos de interferéncia ilicita e
bomba a bordo ocorridos na FIR-CW;

Efetuar todos os contatos externos, solicitados por determinada Autoridade, Orgdo do Comando da
Aerondutica ou por qualquer entidade publica ou privada, dentro da sua esfera de atuag@o e inerentes
a situagdo administrativa, técnica e operacional do ACC-CW, quando da auséncia do Chefe ou
Adjunto do ACC, permitindo, desta forma, que as informagdes divulgadas sejam coerentes e
compativeis com a realidade;

Escalar, quando necessdrio, Supervisores prestando servico no FMC para a posi¢do de Supervisor de
Setor do ACC-CW, desde que habilitados para o desempenho da fun¢do; e

Certificar-se da existéncia de alguma restricdo de niveis, no espagco aéreo RVSM, devido turbuléncia
severa.

Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Portaria do CINDACTA 11. Modelo Operacional do Centro
de Controle de Area de Curitiba, PR n° 7/CMDO, de 02 de mar¢o de 2005.
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GLOSSARIO

Aerédromo: Area definida sobre a terra ou dgua destinada a chegada, partida e movimentagdo
de aeronaves.

Aeronave: Todo aparelho manobrdvel em v6o, apto a se sustentar, a circular no espago aéreo
mediante a reagOes aerodindmicas e capaz de transportar pessoas e/ou cargas.

Aeroporto: Todo aer6édromo publico dotado de instalagdes e facilidades para apoio e operagdo
de aeronaves, embarque e desembarque de pessoas e cargas.

Aerovia: Area de controle, ou parte dela, disposta em forma de corredor e provida de auxilios
a navegacao.

Alcance efetivo do radar: distdncia maxima que permite a deteccdo de um alvo pelo radar.
ALERFA: Palavra-cédigo utilizada para designar uma fase de alerta.

Alerta amarelo: Nivel de alerta para atendimento a aeronave em emergéncia, quando sio
iminentes as possibilidades de um acidente aerondutico, requerendo o acionamento de meios
de salvamento e de prestagdo de socorro.

Alerta branco: Nivel de alerta para atendimento a aeronave em emergéncia, quando sdo
remotas as possibilidades de se consumar o acidente aerondutico, havendo, contudo, indicios
de perigo latente que requeiram atitudes de sobreaviso.

Alerta vermelho: Nivel de alerta para atendimento a aeronave em emergéncia, quando o
acidente aerondutico € inevitdvel ou ja estd consumado.

Alfabeto fonético: quando for necessdrio soletrar em radiofonia nomes préprios, abreviaturas
de servico de palavras de prontincia duvidosa, é preciso utilizar o alfabeto fonético que se
apresenta a seguir:

A = Alfa

B =Bravo
C = Charlie
D = Delta
E = Echo

F = Foxtrot
G = Golf

H = Hotel

I = India

J = Juliet

K = Kilo

L =Lima
M = Mike
N = November
O = Oscar
P = Papa

Q = Quebec
R = Romeu
S = Sierra

T = Tango
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U = Uniform
V = Victor
W = Whiskey
X = X-ray

Y = Yankee
Z =7ulu

Altitude: Distincia vertical entre um nivel, um ponto ou objeto considerado como ponto e o
nivel médio do mar.

Apresentacdo radar: apresentacdo eletronica de informacdes oriundas de um radar e que
representa a posicao e o movimento das aeronaves.

Area de Controle: Espaco aéreo controlado que se estende para cima a partir de um limite
especificado sobre o terreno.

Area de Controle Terminal: Area de controle situada geralmente na confluéncia de rotas ATS
e nas imediacdes de um ou mais aerédromos.

Area Restrita: Espaco aéreo de dimensdes definidas, dentro da qual o vdo sé poderd ser
realizado sob condicdes preestabelecidas.

Autonomia: tempo de combustivel da aeronave, para ir até o aerédromo de destino ou
aerddromo alternativo.

Autorizacdo de Controle de Trifego Aéreo: Autorizacdo para que uma aeronave proceda de
acordo com as condi¢des especificadas por um 6rgdo de controle de trifego aéreo. Por
conveniéncia a expressdo “Autorizacdo de Controle de Trdfego Aéreo” é freqlientemente
abreviada para “Autorizagdo’.

Auxilios a Navegacdo Aérea: Equipamentos destinados a proporcionar apoio a navegagdo das
aeronaves.

Avido: Aeronave mais pesada que o ar, de propulsdo a motor, sustentada, no voo, por reagdes
aerodindmicas em suas superficies de sustentacdo, que permanecem fixas sob determinadas
condi¢des de voo.

Azimute: E a posi¢do angular ou rumo, num plano horizontal medindo de 0 a 360°, a partir do
norte verdadeiro ou magnético, até o objetivo no sentido horério.

Brifim ou Briefing: Atividade didética da missdo caracterizada por explanagdo oral.

Centro de Controle de Area: Orgio estabelecido para prestar servico de controle de trafego aos
voos controlados nas dreas de controle sob sua jurisdicao.

Centro de Controle de Trafego Aéreo: Orgio de trafego aéreo estabelecido para proporcionar
servicos de informacgdes de vdo, de controle e de alerta, dentro de uma 4rea de controle.

Cddigo (SSR): Numero designado para um determinado sinal de resposta de multiplos
impulsos, transmitido por um 7Transponder.

Condicdes meteorolégicas de véo por instrumentos: Condi¢des meteoroldgicas expressas em
termos de visibilidade, distdncia de nuvens e teto, inferiores aos minimos especificados para o
voo visual.
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Condicdes meteoroldgicas de voo visual: Condi¢Oes meteoroldgicas, expressas em termos de
visibilidade, distancia de nuvens e teto, iguais ou superiores aos minimos especificados para o
voo visual.

Contato Radar: Situagdo que ocorre quando o eco radar ou o simbolo de posi¢do radar de
determinada aeronave € visto e identificado numa tela radar.

Controlador Radar: Controlador de trafego aéreo qualificado, portador de habilitacdo para
controlar trafego aéreo, utilizando diretamente informagdes oriundas do radar.

Controle de Aproximacdo: Orgdo estabelecido para prestar servigcos de controle de trafego
aéreo aos voos controlados que cheguem ou saiam de um ou mais aerédromos.

Controle de Trifego Aéreo: Controle de todas as aeronaves operando em uma determinada
drea, a fim de prover a necessdria separacdo entre elas e regularizar o trafego aéreo.

Coordenacido: Troca de informagdes, por telefone, quando liga para outro 6rgdo que ou setor
para acerta algum detalhe.

Cotejamento: Solicitacdo do controlador para que o piloto faga repeticdo da fraseologia.
Espaco aéreo: Porcdo do espacgo sobrejacente a determinada superficie terrestre ou aquética.
Espaco aéreo controlado: Espaco aéreo de dimensdes definidas, dentro do qual se presta o

servico de controle de tradfego aéreo aos voos IFR e VFR de conformidade com a classificacdo
do espaco aéreo.

Estimado: E um termo usado na aviagdo para se referir a tempo. Geralmente é o tempo, a hora,
em que o piloto espera sobrevoar um determinado fixo, posi¢do ou auxilio a navegagdo. Pode
ser também a hora em que o piloto espera pousar, decolar ou chegar a um determinado local.
E, normalmente, dado em horas e minutos. Exemplo: “O Varig 2123 estima Curitiba aos 35
desta..."; "o PT LAJ estima o solo Chapecd as 23h10 etc.”.

Hand off: E uma sinalizacdo visual na tela do radar que dispensa a troca de informacdes
verbais na transferéncia de controle de uma aeronave de um 6rgdo de controle para outro. Este
recurso agiliza a coordenagcdo entre os Orgdos envolvidos, pois dispensa a troca de
informacdes via telefone entre eles. A coordenacdo € feita por meio de um sistema de
proposi¢do e aceitacao via tela do radar. Quando o 6rgdo proponente transfere um trafego para
0 aceitante, esse trdfego comeca a piscar na tela de ambos e s6 para quando o 6rgdo proposto
aceita o trafego em questdo, momento em que esse plote pdra de piscar no radar de ambos. O
ACC Curitiba possui hand off automatico com o ACC Brasilia e com o APP Sao Paulo.

Informacdo Radar: Emprego do radar para proporcionar, mediante continua observacido da
apresentacdo radar, informagdes que possam melhorar a seguranga de vdo, sem implicar
controle de trafego aéreo.

Meridiano de Greenwich: E um semicirculo de linha imagindria que se inicia na latitude de 90
graus Norte e termina na latitude de 90 graus Sul, passa sobre a localidade de Greenwich (nos
arredores de Londres, Reino Unido) e divide o globo terrestre em ocidente e oriente,
permitindo medir a longitude. Definido como o primeiro meridiano, serve de referéncia para
estabelecer a relacdo entre as horas em qualquer ponto da superficie terrestre, estabelece os
fusos hordrios. Esse meridiano atravessa dois continentes e sete paises, na Europa: Reino
Unido, Franca e Espanha e, na Africa: Argélia, Mali, Burkina Faso e Gana. Seu antimeridiano
cruza uma parte da Russia no estreito de Behring e uma das ilhas do arquipélago de Fiji, no
Oceano  Pacifico  (WIKIPEDIA. Disponivel em:  <http://pt.wikipedia.org/wiki/
Meridiano_de_Greenwich>. Acesso em: 2006.
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Navegacdo Aérea: Método de navegacdo que permite a operagdo de aeronaves em qualquer
trajetéria de voo desejada, dentro da cobertura de auxilio-rddio, ou dentro dos limites das
possibilidades dos equipamentos autdnomos de navegagdo, ou de combina¢do de ambos.

Nivel: Termo genérico referente a posicdo vertical de uma aeronave em voo, que significa,
indistintamente, altura, altitude ou nivel de voo.

Nivel de Cruzeiro: Nivel que se mantém durante uma etapa considerdvel do vdo.

Nivel de Transicdo: Nivel de vbo mais baixo disponivel para uso, acima da altitude de
transi¢ao.

Nivel de V6o: Superficie de pressdo atmosférica constante, relacionada com determinada
referéncia de pressdo, 1013.2 hectopascais, e que estd separada de outras superficies andlogas
por determinados intervalos de pressao.

Operacao Militar: Operagdo de aeronave em missdo de guerra, de seguranga interna ou em
manobra militar, realizada sob responsabilidade direta da autoridade militar competente.

Orgio de Controle de Trafego Aéreo: Expressdo genérica que se aplica, segundo o caso, a um
Centro de Controle de Area, Controle de Aproximacdo ou Torre de Controle de Aerédromo.

Orgdo de Servicos de Trafego Aéreo: Expressdo genérica que se aplica, segundo o caso, a um
6rgdo de controle de trafego aéreo ou a um 6rgdo de informagdo de voo.

Plano de V6o: Também conhecido como flight strip ou somente, strip. Sao informacdes
especificas, relacionadas com o v6o planejado ou parte de um vdo de uma aeronave,
fornecidas aos 6rgdos que prestam servigos de trafego aéreo.

Ponto de Notificagdo: Lugar geogrifico especificado, em relagdo ao qual uma aeronave pode
notificar sua posicao.

Proa: Direcao segundo a qual é ou deve ser orientado o eixo longitudinal da aeronave.

Radar: Equipamento de rddio-deteccdo que fornece informagdes de distancia, azimute e/ou
elevagdo de objetos.

Radial: Rumo magnético tomado a partir de um VOR.

Rota: Projecdo sobre a superficie terrestre da trajetoria de uma aeronave cuja direcio, em
qualquer ponto, € expressa geralmente em graus a partir do Norte (verdadeiro ou magnético).

Render: A passagem (troca) entre operadores, no posto de trabalho.

Resetar (ressetar): Nova tentativa de encontrar a melhor freqiiéncia para comunicag¢des via
radiofonia. Do inglés Reset = engastar de novo; recompor, recolocar, novo engaste, nova
disposi¢do, nova montagem.

Separacao: Distincia que separa aeronaves, niveis ou rotas.

Separacdo minima: Distdncia minima vertical, lateral, longitudinal, pela qual as aeronaves sdo
separadas por meio de aplicacdo de procedimentos de controle de trafego aéreo.
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e Sistema Anticolisio de Bordo: E um sistema instalado a bordo das aeronaves, que nio
depende de nenhum outro sistema de terra, cuja funcdo primdria é evitar colisdo entre
aeronaves. Este sistema adverte o piloto sobre a existéncia de aeronaves nas proximidades que
possam constituir risco de colisdo.

e Strip: Refere-se a Ficha de Progressdo de Voo.

e Taxi: Movimento autopropulsado de uma aeronave sobre a superficie de um aerédromo,
excluidos o pouso e a decolagem, mas, no caso de helicopteros, incluido o movimento sobre a
superficie de um aerddromo, a baixa altura e a baixa velocidade.

e Transponder: Transmissor-receptor de radar secundario de bordo que, automaticamente,
recebe sinais rddio interrogados de solo e que, seletivamente, responde com um pulso ou
grupo de pulsos, somente aquelas interrogacdes realizadas no MODO e CODIGO para os
quais estiver ajustado.

e Vetoracdo Radar: Provisdo de orientacdo para navegacdo as aeronaves, em forma de rumos
especificos, baseada na observagdo de uma apresentacdo radar.

e Vetor de Medida: Recurso do console que permite verificar a distancia, a proa e o tempo de
voo (estimado de v0o).
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