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RESUMO 

Araiijo RCSS. 0 Trabalho e as Práticas de Sañde do Controlador de Trãfego 
Aéreo. São Paulo; 2000. [Dissertacão de Mestrado - Faculdade de Saüde Püblica da 
USP]. 

Os profissionais do controle de tráfego aéreo desenvolvem uma funçao de 

irnportância para a sociedade. Neste sentido, realizou-se estudo corn objetivo de 

analisar as representaçOes sociais dos controladores de tráfego aéreo sobre sua saüde 

e sobre as práticas de saiide desenvolvidas pelo Sisterna de Sañde da Aeronáutica, 

tendo em vista uma possIvel contribuição para a adoção de práticas de promocão e 

proteção da saüde e segurança da aviação. Desenvolveu-se urn estudo qualitativo, 

utilizando-se a técnica do Discurso do Sujeito Coletivo (DSC), por meio de 

entrevistas semi-estruturadas, corn 12 participantes do Controle de AproxirnaçAo da 

Area Terminal São Paulo. Foi possIvel caracterizar, em primeiro lugar, o 

funcionamento do Controle Tráfego Aéreo neste Terminal e, em segundo lugar, 

conhecer as representaçOes sociais destes trabalhadores sobre o trabalho no Controle 

de Tráfego; a experiência corn o risco no cotidiano do trabalho; as relaçOes do 

controlador corn a hierarquia militar; Os rurnos possiveis para o trabalho no controle 

de tráfego aéreo e das práticas de saãde destes trabalhadores. Pôde-se observar a 

existência de dificuldades em se produzir qualquer alteração de ordern sistêmica e 

administrativa. 0 aspecto da tecnologia aparece corno relevante e, em rnuitas 

situaçöes, as faihas no sistema são apontadas corno geradoras de risco. No entanto, 

tornou-se evidente que o controle de trafego aéreo é muito rnais urn problerna social 

e institucional, uma vez que existem interesses diversos dos diferentes atores 

envolvidos: trabalhadores, aeronáutica, companhias aéreas e usuários. A 

incorporação do saber do trabalhador por meio da rnetodologia do DSC permitiu o 

acesso a uma cultura organizacional, qualitativamente diferente da "coletividade 

rnaternática", e que deve ser conhecida antes de qualquer intervenção no campo da 

Saüde do Trabaihador. 
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SUMMARY 

Arañjo RCSS. 0 Trabalho e as Práticas de Sañde do ControJador de Tráfego 
Aéreo. [The Work and Health Practices of Air Traffic Controllers] São Paulo(BR); 
2000. [Dissertacão de Mestrado - Faculdade de Saide Piblica da USP]. 

Air traffic controllers develop a real important activity for society. In this sense, the 

present study analyses the air traffic controllers social representations about their 

health and the health practices offered by the Aeronautic Health System, aiming at 

contributing for the decisions on adoption of practices for promoting and protecting 

aviation health and safety. This qualitative study, based on the Collective Subject 

Discourses (DSC), was carried out usure semi-structured interviews with 12 

participants working at "Approximation Control Area of São Paulo Terminal". The 

research allowed the characterisation of the work context and of the workers' social 

representations about the work control, their experiences with daily risk, health 

conditions and practices, relationship with the military hierarchy and possible 

directions for the air traffic control. The study showed a great difficulty of 

implementing any system or administrative changes. Technology is a relevant aspect 

pointed as generating risk in many occurrences of system failure. Nevertheless, the 

air traffic control seems to be much more a social and institutional problem. There 

are several other different interests of the actors involved: workers, aeronautic, air 

companies and users. The DSC methodology allowed us to approach an 

organisational culture qualitatively different from other quantitative studies, and that 

should be known before any intervention in the work health field. 
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QUADRO DE ACRONIMOS 

Corn o objetivo de facilitar a cornpreensão e entendirnento do presente estudo, a 

seguir, urna listagem corn as principals abreviaturas utilizadas na operação do controle de 

tráfego aéreo: 

ABM - Través 
ACC - Centro de Controle de Area 
ACFT - Aeronave 
AD - Aeródrorno 
AFIS - Servico de Informaçäo de Vôo de Aeródrorno 
AFS - Serviço Fixo Aeronáutico 
AGL - Acirna do Nivel do Solo 
AlP - Publicação de InforrnaçOes Aeronáuticas 
AIREP - Aeronotificação 
ALS - Sisterna de Luzes de Aproxirnação 
APP - Controle de Aproxirnaçâo 
ARC - Carta de Area 
ARP - Aeronotificaçao (designador de tipo de rnensagem) 
ARR - Chegada 
ARS - Aeronotificacao Especial (designador de tipo de mensagern) 
ASC - Subindo on Suba 
ASR - Radar de Vigilãncia de Aeroporto 
ATC - Controle de Tráfego Adreo 
ATIS - Serviço Autornático de lnforrnacäo Terminal 
ATS - Serviço de Tráfego Aéreo 
ATZ - Zona de Tráfego de Aeródrorno 
AWY - Aerovia 
CCES - Centro de Controle de Emergéncia e Seguranca 
CINDACTA - Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo 
COM - CornunicaçOes 
CopM - Centro de OperaçOes Militares 
CTA - Area de Controle 
CTR - Zona de Controle 
DA - Altitude de Decisão 
DES - Descendo ou Desça 
DEPV - Diretoria de Eletrônica e Proteçâo ao Vôo 
DH - Altura de Decisào 
DME - Equipamento Radiotelernétrico 
ERC - Carta de Rota 
ETA - Hora Estimada de Chegada 
ETD - Hora Estirnada de Partida 
ETO - Hora Estirnada de Sobrevôo 
FIR - Região de Informacâo de Vôo 
FIS - Serviço de lnforrnaçäo de Vôo 
FL - Nivel de Vôo 
FPL - Mensagem de PIano de Vôo Apresentado 
GCA - Sisterna de Aproxirnacâo Controlada de Terra 
IAC - Carta de Aproximaco e de Pouso por Instrumentos 
lAS - Velocidade Indicada 
IEMA - Impresso Especial do Ministério da Aeronáutica 
IEPV - Irnpresso Especial da Proteçao ao Vôo 



IFR - Regras de Vôo por Instrumentos 
ILS - Sisterna de Pouso por Instrumentos 	 0 
IMA 
IMC 

- lnstruçao do Ministério da Aeronáutica 	
3 Fl3. - CondiçOes Metcorológicas de Vöo por Instrumentos 

KT - NOs (unidade de velocidade) 
MAP - Mapas e Cartas Aeronáuticas 
MDA - Altitude Minima de Descida 
MHZ - Megahertz 
MLS - Sistema de Pouso por Microondas 
NDB - Radiofarol näo-Direcional 
NM - Milhas Náuticas 
OACI - Organizaço de Aviaçao Civil Internacional 
OCL - Limite Livre de Obstácuios 
PAR - Radar de Aproximaçäo de Precisão 
PAPI - Indicador de Trajetória de Aproximaçao de Precisão 
PLN - Piano de Vôo 
QFE - Pressäo Atmosférica a Eievaçào do Acródromo 
QNE - Altitude ficticia de urn ponto, indicada per urn altIrnetro, ajustado para a 

presso padrâo (1013.2hPa) 
QNH - Ajuste de subescala do aitImetro para se obter a eievacao, estando em terra 

RAC 

- Regras do Ar e Serviços de Tráfego Aéreo 
RCC - Centro de Coordenaçâo de Salvamento 
RNAV - Navegaço de Area 
RVR - Aicance Visual na Pista 
RWY - Pista 
SAR - Busca e Saivamento 
SELCAL - Sistema de Chamada Seietiva 
SID - SaIda Padrão per Instrumentos 
SIGMET - Infoniiaçao relativa a fenômenos meteorológicos em rota que possarn afetar 

a segurança operacionai das aeronaves 
SRPV - Serviço Regional de Proteção ao Vôo 
SSR - Radar Secundário de Vigilãncia 
SST - Avião Supersânico de Transporte 
TMA - Area de Controle Terminal 
CCR - Centros de Controle de Rota 
UTA - Area Superior de Controle 
UTC - Tempo Universal Coordenado 
VASIS - Sistema Visual lndicador de Rampa de Aproximacão 
VFR - Regras de Vôo Visual 
VMC - CondiçOes Meteorológicas de Vôo Visual 
VOR - Radiothroi Unidirecionai em VHF 
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APRESENTAAO 	 L 

' n • 
Todos os dias, em todos os cantos do pals e do mundo, pessoas acordarn, ubrica  

tomarn seu café da rnanhã e partem para mais urn dia de trabalho. 

Alguns não voltarn... Os rneios de transporte que os conduzem podem variar: 

trern, ônibus, carro, metro, avião. 

Mas qualquer que seja ele, parte-se do princIpio de que todas as providências 

tenharn sido tornadas para o born funcionarnento destes equiparnentos e que os 

trabalhadores tenharn condiçoes de vida satisfatórias, que Ihes possibilitem executar 

seu trabalho corn eficiência e responsabilidade. 

0 risco no transporte não pode ser atribuldo a urna açäo essencialrnente 

individual. Existern arnbientes de risco que afetarn coletivarnente grandes massas de 

individuos. Existe al urna relacao direta entre a segurança dos rneios de transporte e a 

SaOde do Trabaihador que opera estes sistemas. 

Inserida na area de SaOde do Trabaihador ha rnais de urna década, venho 

airnejando, em minha trajetória profissional, compreender o processo saüde-doença e 

trabalho e suas deterrninaçOes sociais. Os trabalhadores da aviacão: comissários de 

bordo, cornandantes, controladores de vOos tern rnanifestado preocupação corn as 

condiçoes em que trabaiharn e suas possIveis consequências. São personagens que 

vivern o risco em arnbientes de trabalho que não podem prescindir da irnagem da 

"i rnpecabi Ii dade". 

Este estudo tern por finalidade verificar se as práticas de saOde preconizadas 

para os trabalhadores da aviação civil brasileira estão sendo eficazes para a 

prevencão de agravos a sañde do controlador de trãfego aéreo. 

A escolha pelo controlador de trafego aéreo, para a presente pesquisa, é 

decorrente de urna longa trajetória de aproxirnação corn o universo representacional 

dos riscos no céu... dos traços de rnorte... das arneaças a vida... Neste cenário, os 

controladores são aqueles que tern o dever e a responsabilidade permanente de tudo 

controlar no sisterna. São trabalhadores invisIveis para a sociedade. Mas, de seu 

autocontrole e auto-exigCncia dependern a tornada de decisOes corretas.... E a vida de 

muitas pessoas. 

No seu cotidiano de trabalho, o "controla-a-dor" é o trabaihador que tudo 

controla, ate a própria dor. A auto-exigéncia parece contribuir para que os próprios 
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controladores participern da invisibilizaçao de seus males e do desgaste acarretado 

pelo trabaiho. Deste modo, pode-se perceber que, ao longo do tempo, esta exigência 	 4 
de autocontrole interage corn o seu ser e na forma corno se expressa ao mundo. Seres 	\tn 

insensIveis? Frios? Duros? 

Uma das categorias profissionais mais implicadas na seguranca aérea, 

respondern pela coordenaçao e separacão dos vôos no espaco; corn equipes 

reduzidas, sem contar corn urn programa de reciclagem ou requalificaçao 

perrnanente; lidarn corn urna complexa e frágil gestão do trafego aéreo... Essa 

fragilidade do controle de tráfego aéreo representa a iimltiplicaçao do potencial de 

risco dos atuais sisternas da aviação civil, colocando em perigo a vida dos 

passageiros e aeronautas a bordo. Sern contar os riscos a populaçäo residente no 

entorno dos aeroportos. 

0 presente estudo será realizado corn os operadores do Centro de Controle de 

Tráfego, localizado no Aeroporto de Congonhas em São Paulo. 
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1 INTR0DucA0 

1.1 	C0NDIcOEs DE RISCO NO TRANSPORTE AEREO 

Neste estudo, pretende-se trazer para o ârnbito da saiide piiblica, particularmente 

para o campo da saüde do trabaihador, o contexto geral das condiçOes de vida e saide 

dos trabaihadores que atuam nos centros de controle de trafego aéreo - Centro de 

Controle de Aproximacao, denominado APP, norne derivado da palavra "approach". 

Procura-se, ainda, compreender as práticas em satide e entender suas acöes como 

processos de intervenção técnica e social na realidade de saüde, buscando inspirar-se cm 

instrumentos da pesquisa qualitativa (SCHRAIBER e MENDES-GONcALVES 1996). 

Serão priorizadas as possibilidades de reiterar, nos distintos pianos das práticas 

de satide, a influência do trabaiho na saiide do indivIduo. Para analisar a relaçao 

trabaiho-saüde, e preciso cornpreendê-la como forma de interação produtiva entre o ser 

humano, a natureza e a sociedade (BRA VERMAN 1987). 

0 desenvolvimento de análises voltadas a preocupacão perante a vida, a saide e a 

seguranca do ser humano não tern respondido as exigências das novas formas do 

trabaiho. Existe aI uma correlaçao desigual de forças que, historicamente, tern se 

rnostrado desfavorável aos trabaihadores (FERRETI e col. 1994). Da sociedade 

primitiva a contemporânea, as forrnas de trabaiho sofreram profundas modificaçOes, 

principairnente corn a incorporacão de novas tecnologias e sistemas autornatizados. A 

sociedade ainda não consegue garantir, corno resultado do ernbate entre a ansiedade 

coletiva de absorver novos benefIcios do desenvolvimento e a necessidade da 

preservacäo dos indivIduos que o promovern, uma relacao justa e hurnana (BRUNO 

1996).  0 conhecirnento das cxperincias que são vividas pelos trabaihadores dos 

serviços de transporte, no contexto da Saüde do Trabaihador, pode ser ampliado por 

meio do uso de metodologia qualitativa, que permite conhecer os processos de saiide-

doença destes profissionais. Estes processos são delirnitados pelos modos cotidianos de 

viver a vida social desta populacao, que se constitui como grupos hornogéneos do ponto 



ubrica 
de vista societário, conformando-se, em parte, corn base nos padroes epidemio1ogicos '  

que podem ser tambérn detectados (SCHRAIBER e MENDES-.GONçALVES 1996). 

Os novos modelos de organizacão do trabaiho no setor do transporte vêm 

submetendo os trabaihadores a situaçOes crIticas. Os operadores destes serviços estão 

cada vez mais expostos a condiçOes de trabaiho em que nem sempre os riscos a sañde 

são 	facilmente identificávcis. ITANI (1998 P.  112) afirma que "( ... ) trabaihar na 

producão do serviço de deslocarnento de pessoas corn Os atuais sistemas de informaçao é 

trabaihar corn a velocidade e é tambéni viver o tempo em dimensOes diferenciadas". A 

autora observa que, associada a essa vivëncia de dirnensOes de tempo, o operador precisa 

estar sempre pronto a viver tais dirnensOes corn atencão permanente, pois dde é exigida 

uma necessária prontidao, para fazer frente a uma possibilidade sempre presente da 

reversibilidade da oscilante situação de norrnalidade-anormalidade. 

No setor do transporte aéreo, a imprevisibilidade aumenta a necessidade de 

atenção permanente do trabaihador, situação que se torna mais crItica diante do 

crescimento deste importante segmento da economia. Este setor, beneficiando-se do 

desenvolvirnento das inovaçOes tecnológicas dos sistemas de informação e de 

cornunicacão, vem conseguindo deslocar progressivamente major quantidade de 

passageiros por viagem. Alérn do crescimento da quantidade de passageiros por vôo, a 

modernização acelerada da aviacão civil ocasionou o aumento da velocidade das 

aeronaves, o que se acentua corn as tecnologias automatizadas. 

Outro aspecto a ser considerado refere-se ao aumento do nérnero de aeronaves que 

circulam anualmente no espaco aéreo. Apesar da meihora continua no desempenho dos 

equipamentos, demonstrando uma seguranca duas a trés vezes superior a da geracão 

precedente, e preocupante a constatação de que o nñmero bruto de acidentes tern 

aurnentado proporcionalmente ao crescimento do volume de vOos. Esta constatação é 

chamada assintota de seguranca - a taxa de seguranca não consegue aumentar ha vários 

anos. Dc fato, na Aviaçao Civil Internacional, o nivel de seguranca Sc mantém estável, 

como mostra a Figura 1. 
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Figura I - Comportamento da taxa de acidentes aéreos no mundo. em 1999. 
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Fonte:Dados dos relatOrios de pesquisas ergonômicas realizadas no controle de tráfego aéreo do Rio 
de Janeiro, 

Como o nIvel de seguranca é calculado em função do nürnero de acidentes por 

mi1ho de voos realizados, e o volume de vôos tern crescido sempre, segundo a análise 

de VIDAL e MOREIRA (1999), se o Sisterna de Transporte Aéreo Internacional tern 

permanecido corn uma taxa de acidentes estabilizada, isto so pode se dever a um 

aumento no nñmero bruto de acidentes anuais, o que pode ser constatado na Figura 2. 

Figura 2 - Ntimero de acidentes aéreos no mundo 
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Fonte:Dados dos relatórios de pesquisas ergonômicas realizadas no controle de tráfego aéreo do Rio 
de Janeiro, em 1999. 
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Segundo se observa na Figura 1, a taxa de acidentes vern se mantendo constante 

desde 1970. Concorda-se corn a hipótese de VIDAL e MOREIRA (1999), que atribui a 

enorme sofisticação do sisterna esta estabilidade. Talvez, o sistema já tenha atingido o 

seu Indice máximo possIvel em termos de seguranca, urna vez que so ha duas maneiras 

de aprimorar esta taxa - reduzindo-se o nilimero de vâos ou reduzindo-se o total bruto de 

acidentes. 

Figura 3 - Previsão da evolução dos acidentes aéreos no mundo 
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Fonte: Dados dos relatórios (Ic pesquisas ergonômicas realizadas no controle de tráfego aéreo do 

Rio deJaneiro, em 1999. 

Conforme a análise dos dados contidos na Figura 3, prevê-se que o crescimento 

do transporte aéreo seja constante nos próximos anos, uma condicao necessária a 

sobrevivência do atual modelo da aviacäo cornercial. Objetivarnente, isto significa urn 

aumento de 100% do tráfego ate o ano de 2010. Portanto, se hoje o nürnero absoluto de 

acidentes graves se situa na faixa de 25 a 30 por ano, prevê-se que deverá ultrapassar 50 

por ano em 10 anos, o que tambCm pode ser observado na Figura 3. 

A conjuncão de diversos fatores vem potencializando a possibilidade de 

ocorréncia de acidentes e desastres de grandes proporcöes e aumentando, por 

conseguinte, o patanlar de riscos a que ficarn expostas as tripulacOes a bordo, 
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passageiros das aeronaves, comunidades das cercanias dc rotas e aeroportos e o meio 

ambiente. 

Deve ser ressaltado que, no caso brasileiro, tornando-se para análise o perIodo de 

1979 a 1999, os dados divulgados mostrarn uma reducão no mimero de acidentes aéreos, 

conforme se pode observar na Figura 4. No entanto, o nñrnero de mortes nesse tipo de 

acidentes tern aurnentado, encontrando-se urn coeficiente de fatalidade de 0.495 em 

1979; de 0.603 em 1989 e de 1.26 em 1999, segundo dados do Departamento de 

Aviação Civil, Brasil, 2000. Destaca-se o ano de 1996, em que este coeficiente atingiu 

2.16, principalmente em razäo dos acidentes aéreos de grande repercussAo que 

ocorreram naquele ano vitimando mais de urna centena de pessoas. 

Figura 4— Acidentes Aeronãuticos na Aviação Civil /1979-2000 
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Fonte: Departameiito de Aviacao CiviI.Ion linej www.gov.br  

Dados registrados ate 07 de janeiro de 2000. 

1.2 	CONTEXTO DO TRAFEGO AEREO NO BRASIL 

Sobre o cspaco aéreo brasileiro, na area delirnitada acima do território e mar 

territorial nacional, transitam atualmente, por via aérea, cerca de 50 milhOes de 

passageiros/ano, dos quais mais de 26 rnilhOes de pessoas são embarcadas anualmente 

no Brasil. Nesta categoria de transporte, o ramo que mais se desenvolveu foi o do 
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. 	 , 
oito anos (considera-se voo dornestico todo transporte em que os pontos de partida, 

intermediários e de destino estejam situados em território nacional). 

No início dos anos noventa, os vôos aéreos domésticos transportavarn por ano 

1,5 miihOes de passageiros, através de cinco empresas, cinco anos depois (em 1996), 

esse nümero chegava a quase 6 milhöes de passageiros. Nesse total, tambérn deve ser 

contabilizado cerca de 1,6 rniihão de pessoas transportadas através da ponte aérea São 

Paulo/Rio de Janeiro/ São Paulo, onde ocorre o maior movimento, tanto em nirnero de 

passageiros transportados, como em ntimero de deslocamentos de aeronaves/ dia1 . 

Muito embora se possa observar uma perda de passageiros nos vôos dornésticos 

brasileiros, ocorreu uma reorganizacão do processo produtivo no setor, corn o 

surgimento do ramo aéreo regional e o aumento da procura de voos internacionais, 

possibilitado especialmente pelo aspecto dusto. Isso scm contar o crescirnento de 

empresas de taxi a6reo2. 

E fato que o crescirnento desse setor vem junto corn o aumento da capacidade 

dos equipamentos em transportar uma major quantidade de passageiros. Atualmente, 

alguns aviöes chegarn a transportar 400 passageiros, como 6 o caso do Boeing 747-400. 

Ha também o MD-li, que comporta mais de 300 passageiros. No transporte regional, 

vem sendo utiiizado tanto o Boeing 737 como o Fokker 100, que transportam rnais de 

100 passageiros. Isso significa que houve urn aumento de assentos passageiros/krn, de 

cerca de 200% nos ñltinios 15 anos (ITAN1 1998). 

0 transporte aéreo tambérn se beneficiou do aumento da velocidade, privilegiado 

pelos novos sistemas e equiparnentos, a partir dos anos 60, corn a introdução do jato. 

Nos ñltimos seis anos, a velocidade media registrada na aviação passou de 680 para 723 

quilornetros por hora no trãfego nacional, e de 320 para 405 no regional. Paralelamente, 

houve uma mudança total da frota nos i.iltirnos 20 anos. No tráfego nacional, em 1986, 

IDados do Depaamento de Aviaco Civil 1990. 

2 Dados extraidos dos Anuários Estatisticos Departamento de Aviaco Civil, 1990. 

tráfego aéreo regional, no segmento de voo doméstico, que cresceu 600% nos ñltim 
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10% da frota utilizava turboélice; atualmente, cia é composta por jatos. Também, no 

trafego regional, os taxis aéreos ajato vêrn ocupando espaco (ITANI 1998). 

Apesar da perspectiva de crescimento neste setor, em função do processo de 

desregulamentacao do transporte aéreo mundial, ha de urn lado, uma pressão das 

grandes empresas internacionais na quebra das reservas de mercados nacionais. De outro 

lado, as empresas nacionais, para tentar responder a essa pressão, vém reduzindo as 

tarifas aéreas, de maneira a atender uma dernanda reprimida interna e, ao mesmo tempo, 

enfrentar a concorréncia internacional no mercado interno. Após urn perIodo de aparente 

estabilidade econôrnica, em funçao de medidas adotadas pelo governo no ñltimo Piano 

de Estabilização Econômica (Piano Real), a aviação civil no Brasii, vem apresentando 

sinais de crise. 

Apesar das rnudanças observadas no perfil da aviacão civil brasileira nos ültimos 

anos, atuaimente, ha sinais de dificuldades no equiiibrio financeiro do setor. As 

perspectivas apontam reducão do nñrnero de companhias aéreas, corn propostas de 

"fusão" entre empresas ou, ainda, redução do tarnanho. As tendéncias verificadas em 

relação ao transporte aéreo na atualidade são, entre outras, a de flexibilizaçâo e 

globaiizacao deste scrvico, corn crescimento do setor, principaimente por rneio do 

aumento da participacão de capital estrangeiro (Foiha de São Paulo 2000). 

Neste contexto, ampliarn-se as exigéncias na impiementacao de diretrizes de 

planejamento que minirnizern os impactos do crescimento deste setor, especialmente em 

sisternas de controle de tráfego aéreo. 

Numa análise retrospectiva do tráfego do ano de 1996, observa-se que o sistema 

de transporte aéreo civil transportou, nos tráfegos dornéstico c internacionai, cerca de 61 

biihOes de passageiros/krn (passageiros transportados x etapa media) e 2,5 biihOes de 

toneladas/krn de carga (toneladas de carga e maia postal transportadas x etapa media). 

As previsöes para o inIcio do próximo sCculo estão em tomb de 82 biihOes de 

passageiros/kmlano e 4 bilhOes de toneladas/km de carga/ano. Se o crescimento da 

dernanda rnantiver este ritrno, o sistema estará transportando 331 bilhOes de 
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passageiros/km e 18 bilhOes de toneladas/km de carga no ano 2020, ou seja, 8 vezes o 

volume de trafego atual . 

Pode-se prever que este crescimento do sistema de transporte aéreo causará urn 

grande impacto neste ramo de serviço, que envolverá várias categorias de trabaihadores 

da aviaçäo civil, sejam aeronautas (profissionais que trabalham nas aeronaves), 

aeroviários (pessoal que trabaiham em terra) e controladores de tráfego aéreo. Ha uma 

preocupacão corn a reorganizacão dos serviços dos aeroportos decorrente da pressão dos 

passageiros por atendirnento mais eficiente de balcão e servicos de terra, o que não 

ocorre com as demais atividades. Uma destas condiçOes e, provavelmente, a mais 

crucial, é a do controle de tráfego aéreo, que deve estar dimensionado para atender a 

esse volume de trafego futuro. 

A infra-estrutura deste serviço, entretanto, não tern conseguido acompanhar esse 

crescimento. Segundo VIDAL e MOREIRA (1999), o controle de trafego aéreo do Rio 

de Janeiro tem se deparado, por vezes, corn sintomas de saturacão do espaco aéreo, nas 

proximidades dos aeroportos da Area Terminal do RJ. A mesma situação pode ser 

apontada corn relação a Area Terminal São Paulo. Ou seja, a segurança nas 

proximidades dos aeroportos que servern a "ponte aérea" é critica em termos de riscos 

de acidentes. A ocorrência de atrasos nos vôos é frequente. Esta situação pode tornar-se 

insuportável para as empresas aéreas, pois o custo dos atrasos pesa no balanço financeiro 

das companhias. Por outro lado, deve-se considerar os inconvenientes para os 

passageiros e demais envolvidos, corno trabaihadores da aviação e ate mesmo dos 

moradores de regiOes sob rotas nas proximidades dos aeroportos. 

Ha algum tempo a1gun1as categorias profissionais do transporte aéreo vêm 

discutindo os problemas de seguranca de vOo em funcao da politica de minimização de 

recursos que vem sendo praticada no setor, ate corn situacOes crIticas, corn 

descumprimento de Normas e Regularnentos. A transcrição da fita relativa a matéria 

jornalIstica realizada pela radio "Jovem Pan", em 09/04/96, sobre as condiçOes de 

Cf. Dados do Piano de Desenvolvimento da Aviaçäo Civil, PDSAC, 1997. [on line] w'wwgpv.br 

DisponIvel em abril 2000. 
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operacão no Aeroporto de Congonhas, é flagrante (ANEXO 1). Como desdobramento

01  
._.d_. 

deste episodio, o Ministro da Aeronáutica e o Diretor de Eletrônica e Protecão ao VOo 

(DEPV) foram convocados pela Comissão de Defesa do Consumidor, Meio Ambiente e 

Minorias da Câmara Federal, em junho de 1996, para, em Audiência Pib1ica, discutir a 

protecão ao vOo no Pals e esciarecer os problemas decorrentes da falta de seguranca 

diante do congestionamento do trafego aéreo, particularmente no Aeroporto de 

Congonhas, em São Paulo. 

1.3 	ASPECTOS DA REGULAMENTAcAO DO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO 

A regulamentaçao da navegacão aérea no Brasil adota basicamente a legislacão 

internacional editada pela Organizacao Internacional da Aviação Civil (OACI), 

procurando ajustar normas e métodos utilizados pelos paises componentes da região 

CAR-SAM (Caribe-South America), da qual faz parte. 

0 Conseiho da OACI é o responsável pela aprovacão dos padrOes, práticas e 

procedimentos recomendados, estudados e propostos pelas ComissOcs Técnicas que 

compOem a estrutura executiva dessa organizacão. Após a aprovacão do Conselho, os 

Estados contratantes são consultados para se manifestarem, sendo então obrigados pelos 

termos da Convençao, a apresentar todas as modificaçOes e suas razOes, assim como a 

publicacão na AlP Nacional (Publicacão de Informacoes Aeronáuticas), das diferenças 

por des adotadas. 

0 tráfego aéreo, a infra-estrutura aeronáutica e os serviços direta e indiretamente 

relacionados ao vôo, no Brasil, estão dispostos na Lei n° 7565, de 19 de dezembro de 

1986, que dispöe sobre o Código Brasileiro de Aeronáutica. Para fins dos serviços de 

tráfego aéreo, adotam-se as Normas e Métodos recomendados pela (OACI), ressalvadas 

as restricoes ou modificaçOes apresentadas pelo Governo Brasileiro. 

A Constituicao da Repüblica Federativa do Brasil é a fonte de origem para o 

estabelecimento das regularnentacOes especIficas sobre o funcionarnento do Sistema de 

Controle do Espaco ACreo Brasileiro (SISCEAB). 

Este sistema é também regulado por uma série de regras editadas pela Diretoria 

de Eletrônica e Protecao ao Vôo (DEPV), responsável pela defesa aCrea, sendo o trafego 
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aéreo civil e militar operado conjuntamente através do Sisterna Integrado de DefesL 

Aérea e Controle de Trafego aéreo (SISDACTA). 

0 SISDACTA atua no espaco aéreo brasileiro e nas regiOes sob responsabilidade 

do pals, decorrentes de tratados internacionais, na area de 8.511.965 Km2  de território 

nacional e nurna area oceânica que se estende ate o meridiano 10°W, totalizando cerca 

de 22 miihOes de Km2 . 

No que concerne as atividades de tráfego aCreo, o órgão responsável pelos 

estudos e elaboracao dos diversos docurnentos afins é a Divisâo de Gerenciamento do 

Trafego Aéreo (D-ATM). Pautada na documentaco e nas peculiaridades brasileiras, a 

D-ATM elabora e subrnete a apreciacâo da direcao da DEPV os diversos manuais, 

instrucöes e foihetos que definem e tratarn das variadas normas e procedimentos a serem 

adotados pelos órgãos que prestam os Serviços de Tráfego Aéreo e de Busca e 

Salvarnento no Pals. 

A DEPV, através da D-ATM, legisla, em árnbito naciona!, sobre atividades 

relativas a prcstacAo dos servicos de trafego aCreo. Para isso, conta corn urna série de 

InstruçOes do MinistCrio da AeronCutica (IMA), Manuais (MMA), Folhetos (FMA) e 

demais impressos em compieta obediência as normas e procedirnentos internacionais 

estabelecidos e cujos principais constam na seguinte listagem: 

IMA 100-12 - Regras do Ar e Servicos de Tráfego aéreo. 

IMA 100-4 - Piano de VOo. 

IMA 100-15 - Regras Especiais de Tráfego aéreo para Helicópteros. 

IMA 100-18 - Licenças e Certificados de Habilitacao Técnica para CTA. 

MMA 100-3 1 - Manual do Controiador de Tráfego Aéreo. 

CIRTRAF 100-2 - Ciassificacao dos Espacos Aéreos Condicionados. 

CIRTRAF 100-4 - Procedirnentos para Processamento de InfracOes de Trafego 
aéreo. 

AlP Brasii - Generalidades, CornunicacOes, Meteorologia, Regras e Servicos de 
Tráfego aéreo, etc. 

AlP- MAP - Cartas de Decolagem e Aproxirnacao por Instrumentos, Diagrarnas 
de Aeródromos, etc. (Este documento C componcnte obrigatorio do conjunto de 
navegacáo aCrea que todas as aeronaves nacionais devern portar, e as 
internacionais conhecer, quando em vôo em território brasileiro.) 

HE 
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1.4 	VIsAo SISTEMICA DO CONTROLE DO ESPAO AEREO NO BRASIL 

0.- Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB) é responsávei p 

controle da navegacäo aérea no espaco aéreo sob jurisdicao do Brasil de forma 

integrada. 0 SISCEAB abrange todas as açöes para atender as duas vertentes usuárias do 

Sistema, a civil e a militar, 110 que concerne as funçoes operacionais de 

TelecomunicacOes, Tráfego Aéreo, Meteorologia Aeronáutica, Cartografia e 

Informacoes Aeronáuticas e Busca e Salvarnento. 

Naquilo que diz respeito as atividades especIficas das operacOes militares, o 

SISCEAB norteia-se pelas diretrizes estabelecidas pelo comando da Aeronáutica e pela 

DEPV. 

comando da Aeronáutica vern implementando o Piano de Desenvolvirnento do 

Sistema de Controle do Espaco Aéreo (PDSCEA) - urn piano de longo prazo, que tern 

por objetivo direcionar as açöes da Diretoria de EletrOnica e Proteção ao VOo (DEPV) e 

de outros segmentos inter-relacionados do setor 4,5  . De acordo corn as deciaracOes na 

imprensa e corn base em infornlacOes do Departarnento de Aviacäo Civil, o PDSCEA 

tern tornado corno base os seguintes indicadores: crescirnento do movimento do trafego 

aéreo doméstico e intemacionai, corn suas origens e destinos; projecão da denlanda 

qualitativa e quantitativa destes movirnentos; evoiução tecnoiógica das acronaves e dos 

meios de controie de tráfego aéreo e de comunicacOes; pianos governamentais; pianos 

da Organizacao de Aviação Civil Internacional (OACI); e pianos de desenvoivimento 

deste segmento de outros palses. 

A seguir, COil 0 objetivo de faciiitar o entendimento sistémico sobre o 

funcionamento do controle do tráfego aéreo brasileiro, toma-se, a tItulo de ilustracao, o 

depoimento de Urn operador: 

"a meihor imagem deste s/sterna é a de uma c'olcha 
de retaihos, onde, o céu é dividido em setores, que 
são monitorados, norma/mente por do/s 
controladores, o principal, que jiz a Jbnia corn os 
pi/otos, e o auxiliar, que o abastece de dados. 

CF.DAC [on line] www.dac.gov  DisponIvel em abril de 2000. 
Cf. DAC - DEPV [on line] www.ciac.gov  Disponivel em abril de 2000. 
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Sempre que uma aeronave sai de urn setor e entra 
rbjca 

em outro, o piloto muda a frequencia do radio e 
passa a responsabilidade para outro controlador, 
responsávelpor aquele outro setor." 6  

Na prática, o SISCEAB é operacionalizado por meio dos Centros Integrados de 

Defesa Aérea e Controle de Trafego aéreo-Cindacta I , II, III e AmazOnia, que, para 

efeito prático, divide o pals em quatro grandes areas: 

Cindacta I - localizado em Brasilia, é responsável por uma area 
equivalente a 1,5 milhão de km2, abrangendo os estados de São Paulo, 
Rio de Janeiro, Minas Gerais, Espirito Santo, Goiás, Distrito Federal e 
Mato Grosso. E o mais movimentado do pals, sendo que oito radares 
fazern a rnonitoracão destas areas. 

Cindacta II - corn sede em Curitiba, controla a região Sul, estados de 
Santa Catarina, Paraná e Rio Grande do Sul. 

Cindacta III - localizado em Recife, monitora a região Nordeste, estados 
da Bahia, Alagoas, Pernambuco, Rio Grande do Norte, Piaul c Ceará. 

Região AmazOnica - so será rastreada após a irnplantacão do Sistema de 
Vigilância da Amazônia (Sivam). 

Nos Cindactas estão localizados os Centros de Controle de Area (ACC), que 

respondern pelo monitoramento do sisterna a partir das Areas de Controle Terminal 

(TMA), depois que a aeronave em deslocamento atinja uma altitude de 19.500 pés em 

rota. 

Na area de abrangência dos Cindactas, as altitudes dos vôos devem ser superiores 

a 19.500 pes. 0 espaco aéreo cornpreendido acima desta altitude é denorninado de 

aerovia superior. 

Na Zona de Controle (CTR), o espaco aéreo controlado compreende as aerovias 

inferiores e outras partes do espaco aéreo inferior, onde se presta o serviço de Controle 

de Tráfego Aéreo (ATC). 0 Controle de Tráfego Aéreo se dá por meio do 

estabelecimento de areas de controle definidas como aerovias. Estas são dispostas em 

forrna de corredores e providas de auxilios-rádios a navcgacão. 

6  Cf. Diretoria do Sinprovâo, Sindicato Nacional dos Trabaihadores de Proteçâo ao Vôo. 
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Administrativarnente, o Destacarnento Regional de Protecão ao Vôo (DRPV), é o 

setor responsável pelo trabalho realizado tanto na Sala de Controle de Tráfego aéreo 

(APP), corno na Torre de Controle Visual (TWR). 0 trabalho na Torre de Controle 

Visual ou simplesmente no controle visual se restringe a area interna do aeroporto, onde 

a partir de uma distância em tomb de cinco milhas da cabeceira da pista, o vetorarnento 

das aeronaves passa a ser operado visualmente, ate o alinhamento final para pouso/ 

decolagem. As funçöes do APP e da Torre Visual são distintas, mas interdependentes. 

Os Servicos Regionais de Proteção ao Vôo (SRPV) estão sediados no Rio de 

Janeiro, Brasilia, São Paulo, Recife e Curitiba, sendo responsáveis pelo controle 

descentralizado do tráfego aCreo das areas terminais nas regiOes leste, centro-oeste, 

sudeste, nordeste e sul. 

A partir de uma distáncia de ate 100 quilornetros dos aeroportos, num nIvel de 

195 pés, as aeronaves passarn a ser vetoradas, on seja, o controle de separacão passa a 

ser realizado pelo Controle de Aproxirnação (APP). Este procedimento se dá por meio 

de informacOes obtidas de radares. Neste local de trabalho foi desenvolvida a presente 

pesquisa. 

1.5 	CARACTERIZAçAO DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO 

Atualmente, no Centro de Controle de Aproxirnacão de São Paulo (APP-SP) 

atuarn 100 operadores. Do ponto de vista funcional-administrativo, coexistem 86 

controladores militares e 14 civis (9 hornens e 5 mulheres). Aparenternente, essas 

diferentes formas de vInculos corn a instituicão parecem não gerar conflitos explIcitos. 

No entanto, a falta de rcgulamentação profissional da carreira do controlador de tráfego 

aéreo reduz urn trabalho especializado a uma atividade de "menor importãncia", como 

expressam os trabalhadores. 

0 trabalho no controle de tráfego aéreo C desconhecido para a maioria das 

pessoas, muitas vezes, ate pelos próprios usuários do transporte aCreo. 0 controlador de 

trafego aéreo tern urna enorme responsabilidade, pois seu trabalho consiste cm "vetorar" 

uma zona do espaco aéreo, de tamanho variável, denominada "setor". Ela pode conter 

vários segrnentos de rotas aéreas e/ou uma parte da area próxirna aos grandes aeroportos, 
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sendo supervisionada por pelo menos dois controladores, que orientarn as aeronaves qu 

nela se encontrarn. Para VIDAL e MOREIRA (1999), na Europa, o controle de voos é 	RUz ca  

referido como urn "artesanato intelectual". 

No Brasil, o trabaihador civil é admitido por meio de concurso especIfico, 

ingressando a seguir no curso de formacão e treinamento. Ha exigéncia do segundo grau 

para os candidatos civis. De outro lado, a formação para os militares inicia-se corn 

concurso para Sargento da Aeronáutica e ha exigência do primeiro grau. 

A diferença de salário entre militares e civis parece não ser significativa, 

conforme comentado pelos próprios trabaihadores. Ha, no entanto, diferenças de 

beneficios, como licenca-prêmio, "etapa alimentacão", além do uso exciusivo pelos 

militares do serviço medico do Hospital da Aeronáutica de São Paulo (HASP). Mesmo 

nos casos em que ha necessidade de afastamento da funçao por doenças relacionadas ao 

trabalho, o seguimento clInico é diferenciado para o controlador de tráfego civil e para o 

militar. 0 militar conta corn uma retaguarda especifica dentro da estrutura corporativa. 

0 civil simplesmente recebe o diagnostico, ficando por sua conta a realizacão dos 

exames e do tratarnento medico, uma vez que näo ha convênio corn o servico de 

retaguarda especializado na corporacão aeronáutica. 

1.6 	0 DESGASTE DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO 

Devido ao fato de viverem a experiência dos novos processos de trabalho que 

derivam do aumento da quantidade de aeronaves em operacão, da velocidade dessas 

aeronaves, do volume de passageiros no tráfego aéreo e da introdução de sistemas 

automatizados, os controladores de tráfego podem estar sofrendo desgastes constantes 

em função das condicOes estressantes de sua atividade profissional, que resultam em urn 

S trabalho pouco visIvel, näo valorizado social e financeiramente e quase desconhecido. 

Esta questão constitui-se no estIrnulo a busca da cornpreensão deste universo de 

trabalho. 

Cornumente, o efeito da condiçao de trabalho é percebido pelos operadores ao 

final da jornada, quando expressam a sensação de fadiga fisica. Os sinais de fadiga 

podem ser detectados através da avaliacao do gasto energético e custo cardlaco relativo, 
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em função do volume de tráfego em vigiláncia. Segundo VIDAL e MOREIRA (1999)1 

avaliaçao regular desses fatores é fundamental para a manutençäo da capacidade fisica e 	ubia 

da eficiência dos controladores, além de assegurar a sai:ide deste trabalhador a longo 

prazo. 

0 estresse psicologico, decorrente de condicOes variadas quanto as exigências do 

trabalho, tais como: dificuldades de comunicação entre controladores e pilotos, 

controladores e supervisores, trabalho em turnos alternados e pausas para descanso 

estabelecidas de forma näo regular e näo sisternática, elevados nIveis de exigência de 

memória e percepcão mental, faz com que estes operadores mostrem major incidéncia de 

sintomas de estresse em relaçäo a outras categorias profissionais. Estes sintornas foram 

estudados por DELL'ERBA, VENTURI, RIZZO, PORCU', PANCHERI (1994). 

Dc acordo com HOPKIN (1988), o trabalho em turnos pode contribuir para 

aumentar dificuldades familiares também associadas ao estresse; preocupacOes 

financeiras e falta de reconhecimento profissional, entre outras, exigem deste 

trabalhador urna grande capacidade pessoal para lidar com estes desafios. Corno 

decorrência, o quadro de instabilidade ernocional, depressao, com maior falta de 

concentracâo e dificuldade de julgamento pode implicar conseqUências nefastas na 

operacão dos sistemas de controle do tráfego aéreo. 

Aponta-se ainda, a necessidade da realizacão de estudos ergonôrnicos sobre o 

equacionamento dos espacos de trabalho e de uma concepcão da disposicao dos 

instrumentos operados pelo trabalhador, a luz do conhecirnento de medidas 

antropométricas especIficas. Considerando-se que urn indivIduo nâo é idéntico a outro c 

nem permanece idéntico ao longo do tempo (VIDAL e MOREIRA 1999). Os fatores de 

variação individual mais conhecidos sao: idade, género, padrao socioeconOmico, 

nacionalidade, deficiéncias de diversas ordens, constituicäo corporal, entre outros. 

Por outro lado, deve-se considerar a demanda cognitiva decorrente da atividade 

de vigilâncias sobre as aeronaves. Neste sentido, a análise ergonômica do trabalho 

(AET) pode ser utilizada como instrumental que permite conhecer a carga representada 

pelas comunicaçOes radiofOnicas, quantificadas pela duraçao e frequencia das 

mensagens, pela duracao e frequëncia dos intervalos entre as mesmas e pelo idioma 

15 



16Fs

,T-
/: 

empregado. VIDAL e MOREIRA (1999), descrevern quantitativamente a distribuiça 4 
das cornunicaçöes controle-aeronave no APP-RJ em 1999. 

0 depoimento de urn controlador de tráfego pode retratar corn riqueza de 

detaihes urna das situaçoes de estresse e sofrirnento mental, vividas no cotidiano destes 

trabaihadores: 

"Op/or momenlo na vida de urn controlador c/c vóo é ver na tela 
do monitor do/s pontos se find/rem, caso esses pontos, que 
representam duas aeronaves, estejarn em nIveis aproximados de 
altitude. Nesse instante, o controlador sua fr/u, seu coração 
dispara e os olhosjlcam imóveis, a espera do que vai se suceder. 
0 susto 56 passa se, segundos depois, us do/s se separam e 

ver?JIca-se que o choque entre as duos aeronaves nào ocorreu ". 

Este depoirnento foi coihido no projeto de estudo sobre as CondiçOes de 

Trabaiho e Sañde dos Controladores de Tráfego Aéreo, parte de urna pesquisa 

desenvolvida pela Universidade Estadual Paulista-Unesp, desde marco de 1998, cuja 

realizacao atendeu a solicitacão do Sindicato Nacional dos Trabaihadores da Proteção ao 

Vôo, no momento em que se debatia a questão dos acidentes e incidentes aéreos que 

ocorrerarn em 1996 e 1997, em São Paulo. 

Tal projeto de estudo integrado está voltado a sañde do trabaihador e caracteriza-

se pela interinstitucionalidade, corn a participação de técnicos da Delegacia Regional do 

Trabalho de São Paulo-DRT-SP, do Centro de Referëncia em Satide do Trabalhador do 

Estado de São Paulo-CEREST-SP, Centro de Referéncia em Saide do Trabaihador da 

Lapa, da Secretaria de Sañde do MunicIpio de São Paulo CRST - Lapa. 

1.7 CONDIçOES DE RISCO NA ORGANIzAcAO DO TRABALI-lO DO CONTROLADOR 

DE TRAFEGO AEREO 

As inovacOes tecnologicas introduzidas iios sistemas de transportes coletivos, 

especialmente no controle de trafego, corn equipamentos cada vez mais velozes e 

avancados, implicaram em consequências para a sañde dos operadores (SELIGMANN- 

Cf. Vidal e Moreira em artigo: CornutiicaçOes radiofônicas entre aeronaves e Controle de Tráfego 
Aéreo do Rio de Janeiro: urn aspecto da carga laboral dos radaristas em 1999. 

In 
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SILVA, 1994 P.  107). Esta autora afirma que o conhecirnento técnico foi posto ao 
Rubt 

alcance dos controladores, mas as informacoes do aspecto organizacional, os projetos 

sobre suas próprias carreiras, a participacão em decisOes administrativas ficaram sempre 

restritas aos altos escalöes. Perdendo-se, "a liberdade do pensar", essencial para que a 

inteligência possa manter-se ativa e criativa, em urn clirna propIcio a geracão do 

comprometimento e do interessc pcla atividade dcsenvolvida. 

Os controladores de tráfego aéreo tern o dever e a responsabilidade permanente 

de tudo controlarem neste sistema, mas o que se percebe no cotidiano do trabaiho destes 

operadores é que se sentem desvalorizados profissionalmente. "Sentir-se desqualificado 

para o trabaiho parece ser comum em nosso tempo, o que atinge a identidade de tantos 

outros trabaihadores diante das exigCncias dos equipamentos de tecnologias avançadas" 

(SELIGMANN-SJLVA 1994, p.  108). 

Esta realidade de trabaiho C diferentemente percebida por esses trabaihadores. 

Não so na ótica da preservacão individual do bem-estar, longevidade, possibilidades de 

descobrimento das prOprias potencialidades, corno também na ótica dos interesses da 

categoria. Apesar da importância da atividade desenvolvida pelo controlador de trafego 

para viabilizacao e seguranca do transporte aCreo, esta não é uma profissao que tenha 

status e reconhecimento social, segundo relatos coihidos no já referido Relatório de 

Pesquisa sobre as condiçOes de ti-aba/ho e saide dos controladores de trcjCgo aéreo, 

Unesp, 1998. 

1.8 	C0NDIc6Es DE Risco PARA A SOCIEDADE 

Evidentemente, näo se pretende, neste estudo, esgotar todas as indagacoes 

apresentadas. Busca-se, contudo, trazer para o ârnbito da saOde piiblica a discussão sobre 

S 	as préticas de saüde destes trabaihadores, enfocadas segundo a dimensäo da saOde 

ambiental e da qualidade de vida nas cidades. Neste sentido, alCm das condiçOes de risco 

ja esboçadas para a saOde dos trabalhadores da aviação, discutem-se as condicOes de 

risco a vida dos passageiros, ao rneio ambiente e aos cidadâos que vivem nas grandes 

cidades. 

17 
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Na perspectiva de arnpliar a discussao destas questoes corn a sociedade, cita-se o 

Painel de Debates realizado na Unesp, em abril de 1999: "Da saiide do controlador de 

trafego a qualidade de vida na cidade". Este evento teve por objetivo discutir junto corn 

instituiçOes representativas dos trabalhadores do transporte aéreo e corn algumas 

instituicOes da sociedade civil, questöes do trabalho do controle de tráfego aéreo, 

buscando debater os riscos desse trabaiho que afetam outros setores da sociedade 

(ANEXO 2). Urn dos desdobramentos desse evento foi a publicacao de urn resumo das 

discussöes e propostas, que exerceu papel relevante para disseminar o debate corn os 

diversos segmentos da sociedade civil envolvidos corn a saiide do trabalhador e a sañde 

arnbiental. 

Inclui-se corno desdobramento desse Painel de Debates a entrevista concedida 

por esta pesquisadora ao Jornal da us no  484, de setembro de 1999, que publicou a 

matéria "Os perigos invisIveis de voar" (ANEXO 3), e nota sobre a entrevista publicada 

no Inforrne APVAR n° 135 (ANEXO 4). 

Dentre os vários aspectos apontados, urn é aqui destacado como de relevãncia 

pelo técnico responsável pelo projeto de cooperação alemã Gesel/schaft fur Techische 

Zusammenarbeit (GTZ) e pela Companhia de Tecnologia de Sanearnento Básico 

(CETESB), na Mesa Redonda: "0 trafego aéreo e a sañde ambicntal no espaco 

paulistano". 

Os dados sobre impactos ambientais gerados as cidades8, a partir de estudos que 

avaliam a quantidade de poluentes decorrentes das operacOes de pouso/decolagem 

(Landing/Take Off) comparados àquela ernitida por fontes móveis/veIculos (diesel, 

gasolina, álcool) na Regiao Metropolitana de São Paulo (RMSP)9, mostrarn que urna 

aeronave em operacão de pouso ou decolagern (LTO) polui o correspondente a 6.578 

carros rodando urn quilornetro na cidade. 

Considerando-se o atual volume de trafego a6reo,1.600 pousos/ decolagens/ dia 

na area Terminal São Paulo (Aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Marte), calcula-se, 

segundo estes estudos, que a quantidade de poluentes ernitida na atrnosfera paulistana 

8 
Cf. Dados do Instituto Federal de Meio Ambiente da Alernanha, aeroporto de Dusseldorf, 1997. 



19 

6 0  
equivaleria a 10 rnilhOes de carros rodando 1 KrnI dia pela cidade (GTZ/ CET RB 

1999). 

Ainda como parte desta Mesa Redonda sobre 0 tráfego aéreo e a saiide 

ambiental no espaco paulistano, foi apresentado, por urn profissional do CEREST-SP, 

urn levantamento bibliográfico sobre estudos que analisarn os impactos arnbientais do 

ruIdo no entorno de aeroportos. Dentre eles, podemos citar: 

0 incórnodo pro vocado por ruIdo de aviôes versus nIveis rnáxirnos de ru/do. A 

conclusão deste estudo apontou que a reaço ao incOmodo foi meihor relatada para o 

nñmero de aeronaves e o nIvel de ruIdo máximo do que a exposicäo ao ruldo equivalente 

(Leq) (BJORKMAN e col. 1992). 

Risco cardiovascular e ruido de 1rcijgo. Neste estudo forarn encontradas 

associacOes significativas entre ruldo e fatores potenciais de risco para doenças 

isquêmicas do coração. (BABISCH e col. 1993). 

Ru/do de trajgo e fatores de risco para doenças isquêrnicas do coração. 0 

resultado deste estudo rnostrou uma significativa associacäo entre exposicão ao baruiho 

de aeronaves e prevalencia de perda auditiva induzida por ruldo. Nenhum dos 

resultados, no entanto, sustenta a hipótese de que o ruIdo de trafego aurnenta o risco para 

doenças isquëmicas do coraçäo (BABJSCH e col. 1993). 

Efeitos de ru/do de aviöes na capacidade auditiva de crianças em idade escolar. 

Este resultado rnostrou urna associaço positiva, mas não significativa, entre exposicäo 

ao ruldo de avião e risco de perda auditiva (GREEN e col. 1982). 

RuIdo de tráfego ao redor das escolas: urn risco para o desernpenho escolar das 

criancas. Niveis de ruldo ao redor de centros educacionais tern afetado negativamente o 

desempenho de professores e alunos. 0 resultado foi consistenternente meihor na escola 

S silenciosa (SANS e col. 1993). 

Relacào de dose-resposta para ruldo de trafego e incórnodo. Esta pesquisa 

mostrou urna correlacao mais alta para o nIvel rnáximo de ruldo. A relaçao dose-resposta 

implica que o nñrnero de eventos acima de urn deterrninado lirnite no aumenta a 

Cf. Dados do Relatório Anual de qualidade do ar nas RMSP, CETESB, 1996 
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extensão do incômodo: determinado pelo baruiho mais alto de urn ñnico velculo 

(RYLANDER e co!. 1986). 

A associaçâo entre ru/do de aviöes, perda audit/va e incórnodo. 0 resultado deste 

estudo indicou que as medidas ambientais não foram urn critério apropriado para 

avaliacao de risco de perda auditiva (WU e co!. 1995). 

Os efeitos psicológicos de urn acidente aéreo nâo fatal para a cornunidade. 

Entrevistas feitas corn pessoas envolvidas em acidentes aéreos denotam sintomas como: 

stress, depressão, traumas. Este estudo sugere que mesmo os acidentes não fatais podem 

ter graves consequências psicológicas para os envolvidos on mesmo para a cornunidade 

(SLAGLE e col. 1990). 

Os nIveis de radiacao proveniente dos radares são relevantes e devem também ser 

considerados, conforme recomendaçOes da OTT, porém, não farão parte do presente 

estudo, por tratar-se de uma questão especIfica que requer instrumentos definidos (WHO 

1993). 

S 
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GERAL 

Analisar as representacoes sociais dos controladores de tráfego aéreo sobre 

saüde e sobre as práticas de saiide preconizadas nas normas de controle e seguranca em 

sañde, do Comando Major da Aeronáutica, com vistas a obter subsidios que favoreçam a 

jmplementacao de práticas de promocäo e protecão da saüde e seguranca da aviacão. 

ESPECIFICOS 

Conhecer o cotidiano de vida do controlador de tráfego e suas repercussOes sobre 

a saide deste trabaihador. 

Conhecer as condiçoes de trabaiho do controlador de tráfego aéreo e identificar o 

desgaste a que são submetidos no processo de trabaiho. 

Verificar a percepcão dos controladores de trafego aéreo sobre possIveis formas 

de melhoria da qualidade de vida no trabaiho. 

21 
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3 PRATICAS E RISCOS A SAUDE - REFERENCIAIS TEORICOS 	' 

3.1 	A SAUDE DO TRABALHADOR 

0 campo da Saide do Trabaihador possui corno objeto de investigaco o 

processo saüde e doença dos trabalhadores na sua relacao corn o trabalho. MENDES e 

DIAS (1991, P.  347) relatarn: "apesar das dificuldades teórico-metodologicas 

enfrentadas, a saflde do trabalhador busca a explicaçäo sobre o adoecer e o morrer das 

pessoas, dos trabaihadores em particular, através do estudo dos processos de trabalho, de 

forma articulada corn o conjunto de valores, crenças e idéias, as representacOes sociais, e 

a possibilidade de consumo de bens e serviços, na 'moderna' civilizacäo urbano—

industrial". 

Como campo recente de conhecimentos e práticas, a Saflde do Trabaihador 

caracteriza-se pela confluência de movirnentos sociais e politicos, manifesta-se como urn 

novo projeto de sociedade dernocrática, marcado pela conquista de direitos de cidadania 

por meio da Iivre organizacão dos trabaihadores. 

A teoria da determinacao social do processo-saflde doença, cuja centralidade é 

colocada no trabalho, surge corno crItica a limitaçao dos modelos vigentes da Medicina 

do Trabalho e da Sai.ide Ocupacional, o que contribuiu para aumentar os 

questionarnentos a Medicina do Trabalho centrada na figura do medico e orientada pela 

teoria da unicausalidade: para cada doenca urn agente etiológico. No ârnbito do trabalho, 

este modelo reflete a propensão de isolar riscos especIficos, atuando sobre suas 

conseqUências, medicalizando em funço de sinais e sintomas ou, quando muito, 

. 	associando-os a uma doenca legalmente reconhecida. 

Novas polIticas sociais foram introduzindo significativas mudanças na IegislacAo 

do trabalho e, em especial, nos aspectos de saflde e seguranca do trabaihador. "A Sai.ide 

do Trabaihador é, por natureza, urn campo interdisciplinar e multiprofissional, devendo 

possibilitar näo somente urn aprofundamento das disciplinas que podern compor o 

campo, mas também, e principalmente, urn diálogo entre as mesmas e os diversos atores 

PON 
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envolvidos, particularmente os trabalhadores, dentro de uma perspectiva transformadora 

do conhecimento e da realidade social" (PORTO e FREITAS 1997, p.  60) 

Na Itália, urn marco foi estabelecido em 1970, quando o "Estatuto d&s 
'-..t 

Trabaihadores" incorporou princIpios fundamentais da agenda do movimento d'  

trabalhadores, tais como: a não delegacao da vigilância da saflde ao Estado, a não 

monetizacäo do risco, a validaçao do saber dos trabalhadores, a realizaçâo de estudos de 

investigacao independentes, o acompanhamento da fiscalizacao e o meihoramento das 

condiçoes dos ambientes de trabalho (MENDES e DIAS 1991). 0 final dos anos 70 foi 

urn perIodo intensamente vivenciado pelo movimento social. Os episódios de Maio de 

68 foram importantes referências de solidariedade de classe, de critica ao poder 

legitimado na ciência, e corn desdobramento nas mais variadas areas, inclusive na busca 

dos deterrninantes dos agravos a saüde da classe trabaihadora nos aspectos infra e supra-

estruturais da organizacão da sociedade (ODDONE e col. 1986). 

No mundo todo, corn algumas caracterIsticas próprias de contextos polItico-

sociais distintos, conquistas básicas forarn sendo alcancadas pelos trabalhadores forte-

americanos (a partir da nova lei de 1970), ingleses (a partir de 1974), suecos (a partir de 

1974), franceses (a partir de 1976), noruegueses (a partir de 1977), canadenses (a partir 

de 1978), entre outros (MENDES e DIAS 1991). 

Também na area da safide surgem propostas para a atenção a saflde de grupos 

populacionais de traballiadores, como na Conferência Mundial de Saüde de Alma Ata, 

em 1978, e na Organizaçio Mundial da Saflde (OMS), nesta mesma época. Em 1983, a 

Organizacao Pan-americana da Satide (OPS) lanca o documento "Programa de Acción 

en la Salud de los Trabajadores" (OPS 1983), corn diretrizes para a irnplantacao de 

programacOes em safldc na rede püblica de servicos voltados para aqucles que 

$ 
Na mesma direção coloca-se a Organizacao Internacional do Trabalho (OTT) em 

sua 71a. Conferéncia Tnternacional do Trabalho (1985) adotando a "Convenção e 

Recomendação sobre os Scrviços de Saflde no Trabalho", cujas principais caracteristicas 

baseiam-se no princIpio da ampla participaco dos trabalhadores. Na atuação em equipes 

multiprofissionais e na implementacâo de polIticas pfiblicas (OTT 1985). Estas 
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proposicöes acompanharn uma tendência internacional de arnp!iacão de direitos dos 

trabaihadores (LACAZ 1997). 

No inicio dos anos 80, surge o rnodelo da Reforma Sanitaria Italiana, que teF,3{J o 
L 

como urn dos seus pilares a luta pela sañde na fábrica e o controle da nocividade 	,') 	Jr 

trabaiho, a partir da centralidade de ação dos sindicatos de trabaihadores nos locais d 

trabaiho, usando como rnetodologia de intervencão o Modelo Operário Italiano 

(BERLINGUER 1983, 1988). 

Este intenso processo social de mudanças tern consequências sobre a aparente 

hegemonia da Medicina do Trabaiho e da Saüde Ocupacional. 0 exercIcio da 

participacão do trabaihador, em questOes de saüdc, pOs em xeque conceitos e 

procedimentos ate então consagrados pelo antigo modelo (MENDES e DIAS 1991). 

S
As rnudanças que vêrn se dando no mundo do trabaiho são profundas. "Assim, é 

cada ve z mais dificil falar de urn 'mundo do trabaiho', que pertence a esfera da fábrica, e 

de urn mundo fora do trabaiho. 0 mundo é urn so e os trabaihadores existem neste 

mundo, transforrnando e sendo transforrnados por dc, como urn 'modo de viver" (DIAS 

1994, p.  257). 

Essa dirnensão do mundo do trabaiho, interna e externa, está intrinsecamente 

presente na ternática do transporte, uma vez que os riscos presentes nas operacöes do 

sisterna de transporte aéreo ultrapassam o universo do ambiente de trabaiho. Co1ocase 

ern questão os riscos a vida. Aponta-se, desta forma, a vulnerabilidade dos 

trabaihadores, dos passageiros, dos rnoradores e dos cidadãos em trãnsito nas 

proxirnidades dos aeroportos. 

Assim, no transporte aCreo, esta relaçao entre trabaiho, saüdc e rneio ambiente 

tern tripla dimensão: a saiide do trabaihador, a vida dos usuários e a seguranca dos 

$ 	
cidadãos. Neste sentido, entende-se que os riscos na aviação são relevantes em 

V(iblica, devendo ser abordados no campo do conhecimento referido como "Saiide 

Ambiental". Parte-se do pressuposto de que o trabaiho é urn dos determinantes 

fundarnentais da sociedade, e que a sua organizacão tern reflexos no nIvel de qualidade 

de vida de uma populacao. 
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Embora as práticas vigentes de Saüde do Trabaihador estejam ainda fortemente 

marcadas pela preocupacão corn a confirmacão de nexos causais e corn o tratamento de 

doencas do ou relacionadas ao trabalho configurando a saiide do trabaihador "como um/- 
/J 

conjunto de açOes de vigilância e assistência (...)", como descrito na recente Norm; 

Operacional de Sade do trabaihador NOST-SUS, do Ministério da Saüde, em seu Art , 

l ,  inciso VII, 1998, são inegáveis os principios acumulados pelas práticas de Sañde do 

Trabaihador. Estas dizem respeito a categorias de análise-desgaste e medidas de risco 

(LAURELL e NORIEGA 1989), e ao estudo das condiçOes de trabaiho que incorporam 

a participacão do trabaihador na própria concepcão exploratória da investigacão 

(BERLINGUER 1983), e ainda ao fato de cada realidade encerrar em si mesma a 

riqueza e as solucOes apropriadas para cada problema (VASCONCELLOS e RIBEIRO 

1995). 

Neste sentido, o risco decorrente de acidentes no transporte aéreo não é uma 

questão restrita a sañde do trabalhador. E urn problema, como refere ITANI (1996b), 

que envolve a sociedade conternporânea, já que as ocorrências de risco são frequentes e 

envolvem urn rnimero cada vez major de pessoas e situaçOes sociais, apesar das 

inovacOes tecnológicas na aviação. A arneaca de eventos catastróficos é preocupante. 

0 campo da Sañde do Trabaihador dispöe hoje de urn considerável acñmuio de 

experiências de atuação intersetorial, interdisciplinar, corn fomento a parcerias e 

estabelecimento de acordos coletivos, sob a logica do controle social. Historicamente, no 

que se refere a inserção poiltica e interinstitucional, a Sañde do Trabaihador tern 

buscado promover o diálogo entre atores sociais normalmente colocados num segundo 

piano nas práticas institucionais do pals. 

Tais principios coincidem corn aqueles que vêrn sendo renovados na ótica da 

$ 	
Promocao da Saüde, razão pela qual seu instrumental conceitual e metodológico pode 

ser adotado como estratégia geral de análise e atuaçâo sobre condiçOes sociais que são 

crIticas para rnelhorar as condiçOes de satide e a qualidade de vida para os cidadãos c 

para as cidades (OTTAWA CHARTER 1987). 
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3.2 	Os DIVERSOS ASPECTOS DO Risco 

A bibliografia a respeito do termo "risco" demonstra pouco consenso sobre o seu 

significado (AYRES 1997). 0 conceito é utilizado para identificar diferentes situaçOes,O 
Fs.2iL 

A palavra "risco" propicia diferenças de compreensão entre disciplinas do conhecimentbT 

e mesmo entre paIses. 0 termo refere-se a mensuracOes de caráter objetivo, como 

probabilidade estatIstica de ocorrência de urn determinado evento indesejável e seus 

efeitos. A palavra risco também expressa situaçOes de caráter subjetivo, a exemplo da 

percepcão e aceitabilidade do risco, condicionadas por fatores socioculturais, 

socioeconômicos, individuais e psicológicos (SINGLETON 1987). 

Nas ültirnas duas décadas, o uso do termo "risco tecnológico" começou a ser 

empregado corn mais frequência, justamente em funçao do aurnento do nñmero e da 

gravidade das situacOes de risco, causado pela atividade humana. 0 termo engloba tanto 

os eventos já ocorridos - acidentes e alteracOes importantes nas condiçOes de trabaiho e 

de vida, direta ou indiretarnente motivados e agravados por fatores de ordem técnica e 

organizacional, como eventos previsIveis, dadas as possibilidades e circunstâncias que 

favorecem a sua ocorréncia (SEVA 1989). 

A vivëncia do trabaihador corn condiçOes de risco é diversa. Ha riscos de 

agressäo a saüde que se contabilizam cumulativarnente no organismo. Alteraçoes dos 

ritmos biologicos podern ser (co)responsáveis por perturbacoes do sono, doenças 

cardiovasculares, alteracOes do sistema irnunologico, disfunçOes do trato 

gastrointestinal, aquisicão de hábitos de fumo e bebida, e outros disti.irbios de origem 

psiquica. Ha riscos que implicam em danos psicossociais, entre eles, o isolamento sócio-

temporal conseqUente ao trabaiho em horários irregulares, corn limitado nürnero de 

folgas nos fins de sernana (FISCHER 1991). 

Os trabalhadores em regime de turnos alternados se enquadrarn em cinco dos 13 

critérios propostos para prever consequëncias negativas relacionadas a esta forma de 

organizacão do trabaiho (JANSEN 1990): falta de regularidade dos horários de trabaiho; 

inconstância na realizacao de tarefas domésticas e familiares; inconstância de periodo de 

repouso a noite; inconstância de perlodos de recreação notumos e inconstãncia de 

perlodos de recreaçâo nos fins de semana. 
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.r\ 	. 
No caso do transporte aéreo, caracterizado por urn sistema tecnológico 

complexo, recoloca-se em questão a convivência corn uma controvérsia, já antiga, do 

risco. Mas o risco em si não é novo. 0 que é novo é o aurnento da dificuldade em 

reconhecer situaçOes de risco, na medida em que aparentemente todas as situacOes 

parecem estar controladas por urn aparato arquitetônico de alta tecnologia. A 

visibilidade de uma condição de risco em sistemas tecnologicamente avançados pode ser 

mais dificil de ser levantada, em alguns casos quando a própria "inovacão" possui 

também significados controversos para os implicados (ITANI 1996b). 

Nos processos tecnológicos de alto risco, entre des, as usinas nucleares, os 

complexos petroqulmicos e transportes e rotas aéreas, a ocorrëncia de faihas resulta, 

invariavelmente, em eventos de caráter catastrófico, expondo a sociedade industrializada 

a uma condicao de fragilidade diante da necessária competéncia no controle dos riscos. 

Urn acidente gera grande impacto pelo que representa em riscos ou potencialidade de 

riscos para vidas hurnanas. Apesar das inovacoes tecnologicas, as ocorrências são 

frequentes e envolvem urn nflmero cada vez major de pessoas. 

A condição de risco, nurna cultura técnica recente, e construida corn significados 

marcados pela modernidade industrial e apoiada sobretudo em tecnologia nova. 

Verifica-se que ha uma maior expectativa entre os técnicos, especialmente, de que os 

novos modelos de sistema possuarn maiores Indices de seguranca. Coloca-se a questão: 

"Ate que ponto a seguranca e suficiente?" A competCncia profissional e a mobilizacão 

social em tomb do risco tecnologico são ainda bastante deficientes em face da urgência e 

da dimensão das providencias necessárias (SEVA 1989). 

0 alto contefldo de incertezas dos sistemas tecnológicos pode ser potencializado, 

a depender das condicOes em que são instalados e das formas de uso. Quando se concebe 

urn equipamento corn potencial de risco é preciso testar as probabilidades de falhas e 

incertezas. Isto pesa na decisão empresarial e frequentemente obriga a intervenção 

governamental, via legislacao e normas, bern como fiscalizaçoes e sançöes. A indñstria 

aeronáutica e a nuclear estão entre as que mais se preocupam corn a seguranca para 

reduzir os seus riscos inerentes. No entanto, não ha como reduzir a zero a probabilidade 

de acidente em urn sisterna tecnologico complexo. A solução possIvel 6 reduzir o risco a 
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urn lirnite aceitável, de acordo corn urn critério, para o qual contribuem fatores corn 

vlablliclaae tecnica, custo economico, aceitabiluiacle social e beneticios da tecnologia ern 

questão (ROSA 1989) 

Teoricarnente o risco é inversarnente proporcional ao custo da seguranca para 

que o risco se aproxirne de zero. No caso do transporte aéreo, no qual as probabi!idades 

de riscos julgadas aceitáveis no funcionarnento de urn equiparnento estão na ordem de 

urna chance sobre 10 milhOes, seria necessário efetuar urna quantidade tao grande de 

horas de testes, que tomaria impossIvel sua aplicacão. Isto efetivarnente inviabilizaria a 

indüstria aeronáutica (ITANI 1998b). 

3.3 	As coNDlcoEs DE RISCOS A SAUDE DOS CONTROLADORES DE vOo 

Os rnodos de viver e todas as interacoes hurnanas são atingidos pe!as 

transformacOes no mundo do trabaiho. Incluern-se, neste caso, desde as formas de 

producao de bens materiais e de servicos, ate as relaçOes humanas nos diferentes 

âmbitos, do interacional ao cornunitário, alcançando os ambientes de traba!ho e a 

farnI!ia. Os indivIduos e os vInculos afetivos tarnbérn estão envolvidos neste processo de 

mudancas profundas (SELIGMANN-SILVA 1997). 

ELIAS (1995) destaca a irnportância das interaçOes entre os processos de 

transforrnaçao técnica e os processos sociais. Os estudos deste pensador conternporâneo 

forarn ressaltados por SELIGMANN—SILVA (1997), corn relaçao a imprevisibilidade 

das dinârnicas sociais mediadas pe!as descobertas cientIficas e pe!as tecno!ogias 

incorporadas a indñstria, aos transportes, as cornunicaçöes, aos serviços em geral e ao 

cotidiano humano. 

Os novos paradigmas da organizacao do traba!ho, marcados pe!a imp!antacao de 

S 	novas tecnologias, entre as quais, a autornação e a informatizacao dos processos de 

traba!ho, ernbora cercados de uma certa aura mitica de se constituIrem na i.iltima palavra 

da ciência a serviço do homem, tern introduzido, na verdade, profundas modificaçOes na 

organizacão do trabaiho. 

A "tecnização" repercute na civilização, atingindo de modo especial também os 

diferentes territOrios e padrOes da vida relacional. Convive-se atualrnente corn 0 
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acirramento da soberania do capital, que diminui a dependéncia do trabaihador e, 	brice 

mesmo tempo, amplia as possibilidades de controle do trabalho. Configura-se o processo 

social descivilizatório. Segundo o pensarnento de ELIAS (1995), o conjunto das 

transformaçOes materiais e sociais no mundo do trabalho possibilita encontrar tendências 

ora civilizatórias ora descivilizatórias. Para este autor, o conceito de "civilização" é 

tornado corno equivalente ao processo social direcionado para o polo do bern e da vida. 

O movimento das transformaçOes pode conduzir ao aperfeicoamento da civilização; 

quanto aos retrocessos, o autor denornina "descivilizacao". 

Os novos modos de organizacão do trabalho vëm se traduzindo pela caracterIstica 

da falta de visibilidade da tarefa realizada. Essa questão da invisibilidade torna mais 

complexa a experiência corn as condicoes de risco. Verificou-se que o operador, em 

situaçOes de ernergëncia, utilizando-se de suas experiências e conhecirnentos 

acumulados, consegue adaptar os procedimentos previstos ao contexto real de trabalho 

em situaçOes inesperadas (FAVERGE 1980). 

A complexidade dos sisternas é tao grande que os operadores não conseguem 

compreender os problemas. A concepcão e a gestão inapropriadas do ponto de vista da 

seguranca transformarn os acidentes em eventos que podem fatairnente ocorrer. 0 

surgimento de incidentes que nao podem ser controlados pelos operadores acaba sendo 

inevitável (PERROW 1984). 

A atividade de controle não deixa diividas quanto a irnportância dos operadores 

para a confiabilidade do sistema, cuja seguranca diz respeito a vida de muitas pessoas 

(LEPLAT e DE TERSSAC 1991). São des que tomam as decisOes finais que conduzem 

a uma posicão segura diante das perturbacOes. Alguns estudos referidos a sistemas de 

transporte coletivo que estão absorvendo novas tecnologias forarn realizados no Brasil. 

$ 	
Entre eles, podem ser referidas, por exernplo, diferentes pesquisas voltadas para 

operadores de trern rnetroviário e de controle de tráfego aéreo (SELIGMANN-SILVA e 

col. 1986; JARDIM 1994; ITANI 1997; ITANI 1998; VIDAL e MOREIRA 1999). 

VIDAL e MORETRA (1999) cornentam a ineficiência relativa dos procedimentos 

prescritos e a impossibilidade de urn dornInio técnico perfeito do processo, que levarn os 

operadores a elaborar rnodos operatórios originais, muitas vezes contraditórios as 
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normas prescritas, constituindo, dessa forma, a organizacão real do trabaiho. Assirn, o 

que detenina a seguranca e eficiência do processo é a capacidade de mobi!izacAo das 

iniciativas individuais diante do inesperado, o que implica a efetividade da dimensäo 

coletiva e a cooperacão entre os operadores. 

0 risco no transporte aéreo tern também uma dimensão ambiental. A partir da 

década de 70 e durante toda a década de 80, ficou mais explIcito o do entre a Sañde 

Ambiental moderna e o campo das relacOes saiide/doença-trabalho dentro do sistema de 

saüde (CAMARA e GALVAO 1995). No Brasil, a Constituição Federal, a lei referente 

ao Sistema TJnico de Saide e algurnas leis ordinárias oferecem instrumentos legislativos 

que tern contribuldo de forma ainda incipiente para uma meihor protecão do ambiente 

em geral e do ambiente de trabaiho. Entretanto, as instituiçöes piiblicas que deveriarn 

coordenar programas nacionais, estaduais e municipais de controle sobre a sañde e o 

ambiente ainda operam de forma dicotomizada (PORTO e FREITAS 1997). 

Para compreender o conjunto das transformaçOes rnateriais e sociais que 

envolvem os seres hurnanos e gera repercussao no ambiente a partir do trabaiho, é 

irnportante que os problemas ambientais e de saiide do trabaihador sejarn vistos 

integradamente. 0 fracionamento de urn problema complexo em areas parciais, 

correspondente ao domInio de disciplinas especIficas, impede a análise e proposicão de 

polIticas alternativas. 

0 paradigma da Promoção da Saüde tern como estratégia a prevencão de riscos, a 

assistência, a inforrnacao, a educação e a comunicaçâo, como aspectos fundamentais que 

vCm ganhando reconhecirnento crescente no âmbito dos movirnentos de saóde, como 

uma exigência do contexto atual. A forrnulacao de politicas pliblicas saudáveis, por rneio 

de uma açäo coordenada entre diferentes setores sociais, é essencial para se atingir a 

$ 	
qualidade de vida almejada no mundo 

3.4 	Os AGRAVOS A SAUDE DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO 

0 sistema de turnos rodiziantes faz parte dos fatores psicossociais que interagem 

nos processos sai:ide-doença, tendo sido apontado como uma continua e miiltipla fonte 

de problemas de sañde e de perturbacoes sócio-familiares. Inñrneras pesquisas 
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realizadas, principalmente na Europa, Estados Unidos, Brasil e Japao, mostrararn os 

principais problemas que afetam os trabaihadores sueitos a esta forma de organizacao 

do trabalho (MONK e TEPAS 1985; RUTENFRANZ 1989; CIPOLLA-NETO 1988). 

O comprometirnento do desempenho é causa do aumento de erros e de acidentes 

do trabalho durante certos perlodos do dia e da noite, sendo ainda major entre 

trabaihadores em tumos. Decorrente de uma dessincronizaçao interna do funcionarnento 

do organismo, o desempenho e a disposicão para o trabalho ficarn prejudicados no 

perIodo noturno, seja pela incompatibilidade da realizacao de certas tarefas, seja por 

conseqüências de perturbacOes do sono, que levarn a impossibilidade de manter a 

atencao ou mesmo a vigIlia devido a sonolência (AKERSTEDT 1988). 

Os problemas decorrentes das alteraçOes de ritmos biologicos, causados pelo 

S 
trabalho em turnos e noturno, constituern-se importantes perturbadores da ritmicidade 

circadiana, tendo certamente irnplicacOes negativas em muitos dos processos biologicos 

de auto-regu1aco, além de gerarem conflitos de ordem social (LUNA e col. 1997; 

STOYNEV e MINKOVA 1997; STOYNEV e MINKOVA 1998). Alguns estudos têm 

apontado, contudo, a dirninuicao do nñrnero de acidentes de trabalho a noite. Entre os 

aspectos que parecem contribuir para esta ocorréncia estão, por exemplo, a reducao de 

atividades laborais perigosas e a menor movinlentacäo de rnateriais e de pessoal no 

perlodo noturno (FISCHER 1984). Por outro lado, a ocorréncia de grandes acidentes, 

como de Three Mile Island e Bophal (indüstria petroqulmica), durante a madrugada, 

parece ter pouco a ver corn o horário do acidente e muito corn questOes de manutencao e 

de desconhecimento sobre o desenho do projeto. No entanto, urna ocorrência corno a de 

Chernobyl, sugere que, pelo menos em parte, pode-se associar este cvento a necessidade 

da tornada de decisão adrninistrativa importante em horários desfavoráveis (LLORY 

$ 

	

	
1996), assirn corno a diminuiçao da condicao de alerta do trabalhador, o que prejudica a 

tomada de decisöes (FOLKARD 1990). 

Outro aspecto importante a ser levado em conta no desenvolvimento desse 

trabalho é a dificuldade de sono - geralmente, urn grande problerna para os trabaihadores 

em turnos, ern particular para os que trabalham em turnos rodiziantes e ainda acumulam 

outra atividade. Os vérios tipos de perturbacoes e a dirninuicao na duração do perIodo 
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principal do sono foram estudados (FISCHER e col. 1987). 0 aumento na sonolëncia, 

aumento dos cochilos ou periodos de sono fragmentados, a diminuicao da qualidade 

sono e a influência de fatores ambientais, tais como, ruido, desconforto térmico, qu 

perturbam o sono diurno foram estudados por AKERSTEDT (1988). A estrutura do 

sono diurno é distinta daquela apresentada pelo sono noturno: os episódios do sono 

paradoxal e do estágio 2 são mais curtos, a laténcia do sono e a distribuiçao do sono 

REM são diferentes nos perlodos de sono diurnos (AKERSTEDT e GILLBERG 1982). 

SEGA e cols. (1998), pesquisaram, em estudo caso-controle, 80 Controladores de 

Tráfego Aéreo do Aeroporto de Linate, em Milão. Este estudo procurou esciarecer se os 

controladores de trafego apresentavam aumento de pressão sangulnea e hipertensão 

devido a natureza estressante desta profissão. Os casos foram devidamente monitorados 

e comparados a um grupo controle, três vezes major. Segundo os resultados, a pressão 

sangulnea (sistólica e diastólica) era similar nos dois grupos. Este estudo levantou, 

ainda, hipóteses que poderiam explicar a semelhanca de resultados entre casos e 

controles. Esta pode estar associada a rigorosa selecao dos controladores e ao preparo 

adequado destes profissionais para lidar corn o estresse que faz parte deste trabalho. 

Outros distñrbios, como alteraçoes gastrointestinais, tern sido apontados em 

alguns estudos (KOLLER 1983). Fatores de risco, tais como o hábito de fumar, dictas 

mais ricas em carboidratos e lipIdios e mais pobres em fibras foram comprovadamente 

mais acentuadas entre os trabalhadores em turnos. No entanto, ha estudos contraditórios 

no que diz respeito a relacao de causalidade entre trabalho em tumo e as manifestaçOes 

de distiirbios gastrointestinais. Alguns autores descrevem, pormenorizadamente, como 

as alteraçOes biologicas causadas pelas rnodificaçOes dos padrOes de sono podem 

provocar mudanças na alimentacão, na motilidade intestinal e na patogênese da 

$ 	ulceracao gástrica e duodenal (VENER 1989). 

Em contraposicão, outro trabalho, realizado por conceituados cronobiologistas, 

não encontrou diferença na prevaléncia de 61cera pCptica nurna populacao de milhares 

de trabalhadores em turnos e diurnos (HALBERG e col. 1977). Nâo se pode esquecer, 

como já foi sugerido por muitos autores, que uma auto-selecao pode interferir nos 

resultados descritos. 
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presente estudo deve observar ainda os efeitos cumulativos, que potencializ 	pc 

ra a manifestação de disti.rbios psicossornáticos, tais como: dor de cabeça, tontu 

nervosismo, ansiedade, tremores, fadiga constante, taquicardia, azia, diarréia, perda 

apetite, entre outros, frequentemente acompanhados de distñrbios do sono 

(RUTENFRANZ 1985). 

A influência dos fatores sócio-familiares se expressa nas frequentes queixas dos 

trabaihadores em reação aos prejuizos causados por relativo isolamento social, 

discriminacão de atividades e diflculdades em conciliar suas horas de folga corn a de 

seus amigos e farniliares. As caracterIsticas individuais e as circunstâncias que cercarn a 

vida dos trabaihadores são rnuito diversas para serem feitas generalizacOes, mas pode-se 

concluir, no momento, que as desvantagens do trabalho em turnos, na esfera social, são 

maiores que as vantagens (WALKER 1985). 

A fadiga visual é citada em trabaihos de ergonomia em postos de trabalho 

informatizados, onde se apontam fortes exigências visuals associadas ao trabalho 

intensivo em terminais de video, tendo como conseqüência também a rigidez postural 

(GUERIN e col. 1979). 

aumento considerável do desgaste do apareiho visual é decorrente da 

introducao de modernas técnicas nAo somente na indflstria, mas no setor serviços. Ainda, 

existe uma enorme expansão do processo de inforrnação e o aumento do uso do 

computador, o qual tern transformado iniimeros !ocais de trabalho em indñstria e servico 

de manufatura, corn o uso do Cathode-ray tube (CRT) screens, video screen, 

microreaders, e o uso de mesas corn ilurninacao inadequada. 

meio ambiente de leitura sofreu niodificaçOes consideráveis. Os caracteres 

escuros contra um fundo brilhante retransmitem sob condicoes de luminescéncia 

impróprias a adaptacão dos olhos a !uz. Outros terminais de video, entretanto, possuiam 

caracteres brilhantes dispostos contra urn fundo escuro, que também resultou em 

problemas. Apesar dos esforços para a adaptacão da unidade de display visual (VDU), o 

trabalho nos terrninais de computador sujeita o operador a vários fatores de estresse. 

Não ha contra-indicaçoes médicas para o trabalho em terminais de video de 

processos inforrnatizados. No entanto, nenhurn operador deve ser solicitado para 
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trabaihar mais do que 4 horas por dia nestes postos, assim como, corn microscópio 

microleitura. A recornendacäo é fcita para a observacao de pausas no decorrer dessas 4 

horas. Näo existe perigo de exposicäo a radiacäo corn os equipamentos atuais, desde que 

estejam regularmente checados. Entretanto, pessoas corn problemas de retina ou corn 

dificuldade de acomodaçäo visual devem ser desencorajadas para este trabalho que 

envolve alto nIvcl de desgaste visual (DANIELLOU e cols 1985). Näo se pode 

compreender os riscos apresentados pelos monitores a saide, analisando sornente os 

monitores em si. E a situação geral de trabalho que exige do operador. 

0 estresse psicologico surge em decorrência de condicOes variadas, como as 

exigências do trabalho, tensöes familiares, preocupacöes financeiras, entre outras, indo 

além da capacidade pessoal em lidar corn estes desafios. Estas condiçOes variadas, corn 

S 	
instabilidade emocional, depressão, falta de concentracão, dificuldade de julgamento, 

queda da imunidade corn conseqüéncias nefastas, podem interferir na operacão dos 

sistemas de controle do trafego aéreo (DELL'ERBA 1994). 

Alguns trabaihos tern indicado o alto nfvel de exigéncia de desernpenho de 

rnemória e capacidade cognitiva destes operadores de trafego, especialrnente nas 

condiçOes de trabalho que fazern parte da realidade vivida nos tempos atuais, em que a 

expansão da aviacãO tern se dado em velocidade major do que os investirnentos na 

requalificacao e ampliacao do quadro de recursos hurnanos (BOUDES 1977; MILLOT 

1977). 

Esta breve apresentacão dos diversos referenciais teóricos C uma tentativa de 

compreender as mudanças ocorridas no 'rnundo do trabalho', os riscos e os agravos a 

que estão submetidos os controladores. Representam urn esforco que desafia o 

pesquisador na busca da compreensão desse complexo objeto de estudo. Neste sentido, 

trazer as experiências que são vividas por esses trabalhadores, nesse ambiente corn 

sistemas automatizados, requer urna escolha metodologica que perrnita apreender o 

modo como este é realizado, bern como a forma de compreensão de cada urn dos gestos 

de trabalho, por rneio das possibilidades que estes operadores possuem de expressar esse 

entendirnento (ITANT 1996a). 
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4 METODOLOGIA 

4.1 	PESQUISA QUALITATIVA: JUSTIFICATIVA DA ESCOLHA 

De acordo corn os referenciais teóricos, pressupostos, objetivos e complexidade do 

universo a ser estudado, optou-se por urn instrumental de abordagem qualitativa. Para 

MINAYO (1996), a natureza do problema a ser estudado, bern como o recorte da 

realidade que cada pesquisa pretende enfocar, devern nortear a escoiha metodologica. 

Similarmente MURPHY e cols. (1998) afirmam que a razäo da escoiha reside no fato de 

que este método de pesquisa pode ser uma ferramenta ñtil para iluminar os fatores que 

sustentarn práticas profissionais que são tidas como não efetivas, inapropriadas ou 

prejudiciais em cuidados de saiide. Para ANDRÉ (1983) e LEFEVRE e LEFEVRE 

(2000), esta técnica permite apreender o caráter complexo e multidimensional dos 

fenôrnenos em sua manifestação natural, sendo que estes aparecern naturalmente nos 

discursos dos indivIduos, como depoentes e como sujeitos sociais, situados num dado 

campo social. 

0 espaco denominado campo social leva ao entendirnento de que as pessoas 

envolvidas nesta pesquisa mostrarn-se como urn conjunto de individuos, que, situados 

numa dada posicão social, podem ser reconhecidas como uma categoria. Estes sujeitos 

detérn hábitus e representacöes semelhantes, que se traduzem em determinadas práticas 

sociais e modalidades de discursos que as expressam (BOURDIEU 1990). 

Os sujeitos envolvidos fornecem, na mediação discursiva, as representacOes sociais. 

Segundo JODELET (1989), dentre as mais importantes funcoes das representacöes 

sociais, está a de "ancorar" os eventos da vida cotidiana em discursos, justificativas e 

$ 	
teorias que dão sentido a vida dos indivIduos que os vivenciam. Por rneio das 

representacOes sociais pode-se, então, compreender os sujeitos como representantes de 

urn coletivo, uma vez que o depoimento de urn indivIduo, como sujeito social, expressa 

o discurso de muitos. Em sIntese, pode-se dizer que a abordagem qualitativa permite 

reconstruir as representacOes sociais que constituem a vivência das relacOes objetivas 

pelos atores sociais que lhe atribuern significados (MINAYO 1996). 
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Grande parte das pesquisas qualitativas adota a análise de discurso ou mais \  

precisamente a análise temática de discurso, que permitern que os indivIduos expressem 

seu pensar por rneio de depoimentos. Tradicionairnente, a forma de análise utilizada a 

partir das expressöes que retratarn os depoirnentos e o estabelecimento de categorias. A 

categoria, desta forrna, torna os depoirnentos e demais discursos equivalentes, porque 

expressarn a mesma idéia. A categorizacäo propOe o agruparnento de discursos através 

da eliminação da variabilidade individual não pertinente ao fenOrneno pesquisado, 

sendo, pois, classificatória. A categoria é, assirn, condiçao para a 'cientificidade', na 

medida em que os discursos - e os indivIduos que os professarn são classificados, isto é, 

reduzidos ou equalizados nas classes, podendo então ser distribuldos por estas classes 

(LEFEVRE e LEFEVRE 2000). 

Na proposta do Discurso do Sujeito Coletivo (DSC), os discursos não se anulam 

ou se reduzem a uma categoria comum unificadora, ja que o que se busca fazer é 

precisamente o inverso, ou seja, reconstruir, corn pedacos de discursos individuais, como 

ern urn quebra-cabeca, tantos discursos-sIntese quantos se julguern neccssários para 

expressar uma dada 'figura', ou seja, urn dado pensar ou uma dada representacãO social 

sobre urn fenômeno (LEFEVRE e LEFEVRE 2000). 

0 DSC apresenta-se como uma estratégia rnetodologica mais adequada para 

operar o resgate de uma dada representacãO social, assim como o conjunto das 

representacOes que conformarn urn dado universo irnaginário. Este universo imaginário 

está contido no campo social que está sendo pesquisado. No decorrer dos passos 

metodológicos, as representacöes sociais aparecem sob a forma de urn discurso vivo e 

direto. E o rnodo como os indivIduos reais pensam (LEFEVRE e LEFEVRE 2000). 

Neste processo, torna-se fundamental relacionar os dados bibliográficos e 

$ 	
problemas oriundos da observação do carnpo, a fim de verificar-se como este todo se 

estrutura e se relaciona. Esta constituição so é possIvel quando se parte de urn processo 

ern que conceitos interagern entre si e corn a totalidade. E importante salientar que a 

análise não se constitui apenas em urn estágio final de investigacão. Esta opcão 

rnetodologica deve estar presente desde o inIcio do projeto, quando se verifica a 
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pertinência das questOes selecionadas diante das caracteristicas da situação em estudo. 

Torna-se, entretanto, mais sistemática e mais formal após o final da coleta de dados. 

Nesta perspectiva, as informacOes obtidas são submetidas a triangulacão, técnica 

considerada fundamental para verificar a propriedade das interpretaçöes fundadas em 

dados qualitativos. A triangulacão, como estratégia metodologica, parte da constatacão 

de que as acOes sociais e as falas dos atores devem ser contextualizadas. A afericao dos 

dados não é realizada per meio de avaliacão de indices, ao contrário, trata-se de uma 

análise das relacöes de contexto corn as acOes. A uti!ização de multimeios, própria da 

proposta de triangulaçâo, garante major validade dos dados, permitindo que seus 

problemas e limitacOes sejam compensados pelo uso de outros métodos (ADORNO e 

CASTRO 1994). 

A presente pesquisa delirnita-se em conformidade corn o referencial teórico e 

rnetodológico adotado. 0 campo social escoihido para o desenvolvimento da pesquisa 

foi o Controle de Aproxirnacao de São Paulo (APP-SP), localizado no Aeroporto de 

Congonhas. Os controladores de tráfego aéreo SãO OS sujeitos sociais desta pesquisa, 

sendo os responsáveis pelo trabalho realizado no controle de aproxirnacão e decolagem 

das aeronaves na Terminal São Paulo. 

4.2 	PESQUISA EXPIORATORIA 

Destaca-se que anteriormente a esta pesquisa, foi realizado, corn a participacão 

desta pesquisadora, urn acornpanhamento do trabaiho dos controladores de trafego 

aéreo, nurn periodo de observação prévia, durante urn ano, corno parte do Projeto 

Condiçöes de Sarde e Trabaiho dos Contro/adores de Trajègo Aéreo, 1998. Este 

contato prévio corn o campo possibilitou o conhecimento de pontos importantes e 

significativos, facilitando a compreensão do universo onde se dá a producão dos serviços 

de transporte. Esta etapa prévia contribuiu para a definicao dos objetivos deste estudo e 

na elaboracao do instrurnento de pesquisa definitivo. 

Dc acordo corn PIOVESAN e TEMPORINI (1996), a pesquisa exploratória 

define-se na qualidade de parte integrante da pesquisa principal, corn a finalidade de 

melhor adequar o instrurnento de medida a realidade que se pretende conhecer. Ainda, 
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segundo os autores, a finalidade primordial da pesquisa exploratória é buscar 

conhecimento do repertório popular de respostas, e este pode se referir ao conhecimento, 	ub 

crença e opinião, como a atitude, aos valores e a conduta. 

4.3 	0 SUJEITO SOCIAL DA PESQUISA 

Para BORDIEU (1990), citado por MINAYO (1996 p.  110), sobre a 

representatividade da fala de urn indivIduo, urn dado discurso pode estar representando a 

fala de urn sujeito social, pois a identidade de condiçOes de existência tende a reproduzir 

sistemas de disposicâo serneihantes, através de uma harmonização objetiva de práticas e 

obras. Neste sentido, SIMIONI (1996), tarnbéni a partir das posicöes de BORDIEU, 

observa que o sujeito social da pesquisa ocupa posicâo especifica no campo; estando em 

condiçOes objetivas semelhantes, tende a reproduzir urn sisterna de disposicão tarnbérn 

serneihante, podendo-se portanto, universalizar a fala desses indivIduos, corno sujeitos 

sociais. 

Os sujeitos sociais desta pesquisa forarn 12 indivIduos, representados por civis e 

militares, homens e mulheres. Uma questão considerada chave para este estudo foi a 

investigacão sobre a atividade secundária, na perspectiva de conhecer o cotidiano de 

vida deste trabaihador e as repercussöes a sua saüde. 

Os sujeitos desta pesquisa pertenciam na época da coleta de dados, ao quadro 

efetivo do APP-SP, a Torre de Congonhas e a Torre de Guaruihos. Suas atividades e 

exigências de desempenho erarn parecidas, o que os expunha a condicOes de risco 

sernelhantes. Entre os entrevistados, constatou-se o fato de haver o fato de haver na 

trajetória profissional do controlador, passagens pelo Centro de Controle de Tráfego 

(ACC), Centro de Controle de Aproximacão (APP) e Torre de Controle (TWR). 

Procurou-segarantir, nas entrevistas, a rnaior diversidade possIvel em relação ao 

tempo na funçao, uma vez que existe uma diferenca significativa na relaco corn o 

trabalho do controlador mais antigo e rnais novo, provaveirnente, em virtude das 

deficiências no processo de formação que vern se deteriorando corn o passar dos anos. 
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4.4 	ELABORAçAO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA 

0 discurso dos diferentes depoentes foi colhido por meio de Roteiro de 

Entrevistas (ANEXO 5), que sofreu algurnas modificacOes, em decorréncia do pré-teste. 

Este foi realizado em meados de novembro, corn quatro entrevistados, e orientou os 

assuntos de interesse para a pesquisa. 0 fato de esta pesquisadora ter participado do 

campo, na pesquisa sobre condiçôes de trabalho e saz.de  do controlador de trc/ego 

aéreo (1998), facilitou sobrernaneira o processo de aproxirnacão para a realizacao deste 

estudo. Ainda, os contatos institucionais estabelecidos anteriormente pela Unesp, corn o 

Comando Major da Aeronáutica para realizacAo daquele Projeto de Pesquisa, facilitaram 

o acesso a direcao do Serviço Regional de Proteção ao Vôo de Säo Paulo e ao APP-SP. 

A partir de juiho de 1999, após a realizaçäo do Painel de Debates: Da Sazde do 

Controlador de Trthfego Aéreo a Qualidade de V/do na C/dade, o presente estudo 

começou a ser desenvolvido. A chefia do APP-SP mostrou-se sensibilizada corn a 

proposta do presente estudo ao autorizar a real izacâo das entrevistas, as observaçOes do 

campo e o levantamento de dados e informacOes necessários a conclusão desta 

invest igacAo. 

	

4.5 	LOCAL DE COLETA DE DADOS 

A partir de contatos iniciados corn alguns controladores a época da realização da 

pesquisa sobre as CondiçOes de Trabaiho e Saüde do Controlador de Trdjègo Aéreo 

(1998), outros foram sendo estabelecidos para este estudo. Algumas entrevistas foram 

realizadas na residéncia do entrevistado, outras, no próprio arnbiente de trabalho. No 

entanto, de acordo corn a preferëncia do controlador, a maioria dos depoirnentos foi 

tomada no local de trabalho. 0 retorno ao campo possibilitou a pesquisadora rever 

alguns pontos e situacoes de interesse para meihor compreensäo do objeto de estudo. 

	

4.6 	TERMO DE CONSENTIMENTO DOS SUJEITOS 

Todos os entrevistados foram abordados med iante uma mesma estratégia, em que 

se delincava a proposta da pesquisa e a relevância do tema para a sañde piiblica. Nesta 

oportunidade, apresentava-se ao sujeito urna cópia do Projeto de Qua/U/cacao  e do 
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Form ulário do Ministério da Sathde para a realizacao da pesquisa envolvendo seres 

humanos, autorizada pela chefia do APP-SP. Em seguida, o sujeito da pesquisa era 

convidado a assinar o Termo de Consentimento (ANEXO 6), sendo devidamente 

esciarecido sobre a regulamentacao do Conseiho Nacional de Saüde e da Comissão 

Nacional de Etica em Pesquisa. Dc acordo corn a resolucäo n° 196/96, os sujeitos 

envolvidos em pesquisa tern a garantia de sigilo sobre as informacOes prestadas, 

anonimato e independência em relacao a hierarquia da instituição, sendo garanti 

ainda, o direito de desistCncia ao participante em qualquer fase da pesquisa. 

4.7 	INSTRUMENTO DE COLETA DE DADOS 

CAI 

Os sujeitos normalmente apresentavam-se a vontade e interessados em parti 

da pesquisa, sendo que em momento algum houve recusa dos participantes. 0 

S transcorrer desta etapa foi bastante tranquilo, tendo sido realizado entre dezembro de 

1999 ejaneiro de 2000. As entrevistas foram gravadas em fita K7 de sessenta minutos e 

variararn quanto a sua duraçäo, de 50 minutos a 2 horas. Registra-se a utilizacâo de urn 

diário de campo, onde informaçOes relevantes cram anotadas, quase sempre logo após o 

termino da entrevista. Todos os participantes concordaram em colocar o microfone na 

lapela, sendo observado também como urn ponto importante o fato de os sujeitos 

apresentarem-se abertos a urn contato olho a olho corn a pesquisadora. Observou-se que 

os participantes, de maneira geral, mostraram-se muito Ificidos, quanto ao entendimento 

da pergunta e clareza das respostas. 0 instrumento de coleta foi pré-testado corn 

representantes da mesma populacAo. Os depoirnentos foram literalmente transcritos. A 

transcricão foi processada para um microcornputador, utilizando-se a linguagem 

Word/Windows 98, e seu conteiido foi trabaihado, usando-se recursos deste mesmo 

editor de texto. 

Os dados objetivos foram coletados na primeira parte da entrevista. Referiam-se 

a idade , sexo, escolaridade, procedência, vInculo institucional (militar ou civil), estado 

civil, tempo na funçao do controle, atividade secundária, tempo na atividade secundária 

e salário no controle de tráfego aéreo. 

ELI 
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Dc acordo corn o roteiro de entrevista, alguns temas forarn se constituindo 

naturalmente 	corn 	base 	na 	análise 	inicial 	dos 	depoimentos. 	Esse 	processo 	de 

interpretacão e tematizacão foi feito corn base na técnica de análise temática de discurso, 

segundo a metodologia do DSC (SIMIONI 1996; LEFEVRE e LEFEVRE 2000). Foram 

utilizadas três figuras metodologicas, a saber: a Idéia Central, as Expressoes-chave e o • 

Discurso do Sujeito Coletivo. 

4.8 	TECNICA DE ANALISE DE DADOS 

A Idéia central para efeito de análise dos depoirnentos poderia ser entendida 

como a sIntese do conteiido discursivo explicitado pelos sujeitos. São as afirrnaçOes, 

negacöes e düvidas a respeito da realidade factual, bern como os JUIZOS de valor a 

respeito da realidade institucional ou do contexto social em que os sujeitos estão 

envolvidos. 

As expressoes-chave (EC) são trechos selecionados dos discursos, que ilustram 

as idéias centrais. Busca-se aqui o resgate da literalidade do depoirnento. Este resgate é 

fundamental, na rnedida em que, através dde, o leitor é capaz de julgar a pertinência ou 

não da forma encontrada para traduzir discursivamente a idéia central comparando urn 

trecho 	selecionado de 	depoimento 	corn as afirmativas 	reconstruldas. 	Ou 	seja, 	as 

expressOes-chave são uma espécie de "prova discursivoempIrica!  da 	'verdade" das 

idéias centrais. 

0 discurso do sujeito coletivo (DSC) é uma estratégia rnetodologica corn vistas a 

tornar 	mais 	clara 	uma 	dada 	representacão 	social; 	é 	uma 	forma 	discursiva 	de 

apresentacão e de tratamento dos depoirnentos, que compOe o substrato de uma 

representacão social. 

Desta forma, o DSC consiste na reunião, num so discurso-sIntese, de vários 

discursos individuais ernitidos como resposta a uma mesma questão de pesquisa, por 

sujeitos social e institucionalmente equivalentes ou que fazem parte de uma mesma 

cultura organizacional e de urn grupo social homogêneo, uma vez que os indivIduos que 

fazem parte deste grupo ocupam a mesma ou posicOes vizinhas nurn dado campo social. 
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0 DSC é, então, uma forma de expressar diretamente a represcntacäo social de urn dado 

sujeito social. 

Por rneio deste instrumento discursivo, e possIvel visualizar meihor a 

representacäo social, na medida em que eta aparece não sob uma forma (artificial) de 

quadros e tabetas de categorias, mas sob uma forma (mais viva e direta) de urn discurso,ç~.P O, 

que é o modo corno os individuos reais, concretos, pensam. 

Para a elaboracão do DSC parte-se dos discursos ern estado bruto, que são 

submetidos a urn trabatho anailtico inicial de decornposicão, que consiste, basicamente, 

na seleção dos principais tcmas e idéias presentes em cada urn dos discursos individuais 

e em todos des reunidos, e que tcrrnina sob uma forma sintática, em que se busca a 

reconstituição discursiva da representacão social . 

	

	Nesse sentido, é fácil verificar que o DSC é, no fundo, urn expediente de 

apresentacão de resultados de pesquisa quatitativa, que nao difere de algurnas formas 

classicamerite encontradas cm pesquisas quantitativas, para dar visibitidade aos dados 

"frios" 

0 DSC implica, pois, num processo dialético, que parte de uma sintese inicial, 

para se reconstituir, no final, como uma nova sIntese de pensarnento de urn sujeito 

coletivo de natureza social. 

0 sujeito social que ernana do DSC é discursivarnente equivalente ao sujeito 

individual, portador e ernissor de urn discurso concreto, atestado; é equivalente, ainda 

que não idêntico, uma vez quc o sujeito discursivo cotetivo também é passIvet de ser 

visto corno portador de urn dado discurso, ainda que não exista concretamente como 

emissor deste discurso, porque se trata de urn sujeito abstrato, reconstruldo. 

0 DSC pode conter contradiçoes internas que, neste caso, estão refletindo as 

Is 

	

	tensOes dialéticas internas ao setor do campo. 0 conteñdo do DSC é composto por 

aquilo que urn dado sujeito individual falou e tambérn por aquilo que poderia ter falado, 

e que seu "companheiro de coletividade" atualizou "por ete", já que o DSC é a expressão 

concreta do imaginário do campo a que arnbos pertencern e da posicâo que ocuparn 

dentro deste campo. Ern sIntcse, o DSC e como se o discurso de todos fosse o discurso 

de urn. 
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Os autores do modelo instrumental proposto (SIMIONI 1996; LEFEVRE e 

LEFEVRE 2000), enfatizam que em termos metodologicos, o processo da construção do 

DSC deve ser transparente, aparecendo sempre que possIvel, ao lado dos discur \ 

individuais dos sujeitos, corn vistas a que a necessária arbitrariedade presente fl 

construcão possa ser avaliada e, se for o caso, refutada pelo leitor. 

Uma outra forma de teste de plausibilidade do DSC consiste na sua apresentac 

(ou re-apresentacão) para alguma instância que represente o coletivo dos individuos de 

onde foi extraIdo, a fim de que, através desta instância, o dito coletivo possa verbalizar 

se sente aquele discurso como sendo representativo de seu universo de pertencimento. 

Os Discursos dos Sujeitos Coletivos são confeccionados corn base em trechos 

selecionados literalmente dos depoimentos individuais, aos quais é possIvel acrescentar 

pequenos artefatos (corno a presenca de conectivos entre paragrafos, a correção de 

alguns erros ortográlicos grosseiros, etc.), apenas para efeitos didáticos (LEFEVRE e 

LEFEVRE 2000). 

4.9 	ANALIsE DOS DEPOIMENTOS 

la etapa 

Corn vistas ao resgate das representacöes sociais dos sujeitos em particular para 

cada uma das questOes propostas no roteiro de entrevista, utilizou-se o Instrumento de 

Análise de Discurso I (JAD1). Este instrumento descreve as idéias centrals que cada urn 

dos indivIduos apresentam em seus discursos e as expressoes-chave para cada resposta 

de uma dada pergunta da entrevista (ANEXO 7). 

2a etapa 

Nesta etapa, listararn-se no Instrumento de Análise de Discurso 2 (IAD2), todas 

as idéias centrais e todas as expressöes-chave para cada urn dos sujeitos, relativas as 

mesmas respostas de uma dada pergunta da entrevista, buscando assim o total resgate 

da literalidade dos sujeitos em questão (ANEXO 8). 

3a etapa 

0 passo seguinte foi desenvolvido por meio do Instrumento de Análise de 

Discurso 3 (IAD3), constituindo-se no discurso sIntese, ou seja, o Discurso do Sujeito 
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Coletivo (DSC). Este consiste na transformaçäo e reducao da listagem de várias idéias 

centrais e de várias expressOes-chave nurna so, num discurso encadeado, corno se 

houvesse apenas urn individuo falando. Este sujeito seria o portador de urn discurso-

sIntese de todos os individuos que compoern urn dado sujeito coletivo. Esta e~(pá,' , 

E 
pertencente ao lAD 3, é apresentada e discutida no prOximo capItulo, por ser Jasë 

principal e conclusiva do método. 
bri 

Apresenta-se o Quadro SIntese, em que se pOde verifica a consonância entre os 

objetivos desta pesquisa e os aspectos analisados. Neste sentido, por meio da 

metodologia do DSC, puderarn-se enunciar os temas relativos as representacoes sociais 

dos controladores de tráfego aéreo sobre sua saOde e sobre as práticas de saflde 

adotadas pelo Sistema de Saflde da Aeronáutica. 

Para a construção do Quadro Sintese, nurn primeiro momento, recorreu-se a 

categorizacäo dos discursos dos sujeitos em temas que apareciam repetidamente na fala 

dos controladores. 

Nurn segundo momento, utilizando-se as categorizacöes e expressöes-chave, 

foram identificadas as idéias centrais que cada sujeito apresentou em seu discurso. 

Num terceiro momento, corn base nas idéias centrais listadas e devidamente 

ernbasadas no discurso literal dos sujeitos, construiu-se o DSC. Corn a finalidade de 

facilitar a compreensáo do leitor, so apresentados, no prOximo capItulo, os DSCs mais 

relevantes e significativos a consecucäo dos objetivos deste estudo. 

Os temas aparecern ilustrados em cores diferentes, corn a finalidade de orientar 

o entendirnento do leitor no decorrer da pesquisa. 

[1 
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO 

Os resultados desta pesquisa são apresentados em duas partes. Na prirneira, é 

caracterizado o sujeito social da pesquisa, e na segunda, apresentado o Quadro SIntese 

que sisternatiza as representacoes sociais dos controladores de trafego aéreo sobre os 

temas: 

o trabalho no controle de vôo; 	 DA, 

a experiência corn o risco no cotidiano do trabaiho; 

as práticas de sañde dos controladores de trafego aéreo; 	 / 

as relacoes do controlador corn a hierarquia militar e RQNC 

os rurnos possIveis na realidade de trabaiho no controle de tráfego aéreo. 

O Quadro SIntese foi construIdo corn a finalidade de permitir ao leitor a 

apresentacão da totalidade dos DSCs. Através deste, toma-se possIvel visualizar a 

cornplexidade que caracteriza o conteüdo e a forma das representacOes sociais que, 

reunidas, formam o universo irnaginário disponIvel sobre a temática desta pesquisa. 0 

uso de cores diferentes no Quadro SIntese tern por objetivo orientar o leitor, conferindo 

destaque aos temas. 

A seleção dos cinco temas Ievou em consideraçao os objetivos da pesquisa e 

contemplou as falas mais significativas, tanto as consensuais corno as contraditórias, que 

estiveram presentes em cada depoirnento. Metodologicamente, estes temas forarn 

categorizados corn base nas cinco questOes selecionadas do roteiro de entrevista. 

Os Discursos do Sujeito Coletivo relativos a estes temas são, desta forma, 

apresentados na Integra. Segundo LEFEVRE e SIMIONI (1998), a interpretacão dos 

depoimentos é a chave de uma relação precisa entre urn conjunto de discursos 

adequadarnente re-organizados, por urn detaihado esforço analItico e urn referencial 

teórico que respalda a temãtica em estudo. 

Na perspectiva de veneer o desaflo para meihor cornpreensão deste trabaiho, 

propOe-se que os Resultados e a Discussão sejarn mostrados em seqUência e no rnesmo 

capItulo. Justifica-se que esta forma de apresentacão, além de facilitar a compreensão do 
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leitor, permitir-lhe-á julgar a pertinência da categorizacão. Contribuirá também para 

impedir o distanciarnento entre a totalidade do DSC e a sua análise, evitando1  zj 

fragrnentacao do discurso e a conseqUente perda de conteüdo, e sobretudo eliminand .,a 

dicotomia do discurso no momento da discussão. 	 :,, 

o sujeito social da pesquisa 	 utipa 

Os sujeitos sociais desta pesquisa forarn 12 individuos, sendo 8 do sexo 

masculino e 4 do sexo feminino. Dos 12 entrevistados, 6 são civis e 6 são militares. 

Procurou-se manter uma distribuiçao equilibrada destas variáveis, considerando que a 

realidade de trabaiho de militares e civis é diversa. 

Os sujeitos desta pesquisa são descritos de forrna sigilosa, procurando, dentro de 

critérios éticos, garantir a não identificacao dos entrevistados, conforme preconiza a 

resolucão 196/96. Desta forma, definiu-se o "controlador coletivo" como urn 

profissional altamente qualificado, sendo que 80% dos pesquisados tern nivel superior 

completo. A media de idade dos sujeitos de estudo C de 39 anos. Os controladores 

entrevistados, em sua maioria (73%), são casados. 0 local de procedCncia prevalente é a 

cidade de São Paulo, sendo que apenas 27% são de outros estados. 0 tempo na função 

variou e 3 a 26 anos. Confirmou-se que 90,1% dos controladores tern uma função 

secundária, sendo em sua rnaioria professores. 

0 enfoque metodológico: o Discurso do Sujeito Coletivo e a Análise Ergonômica do 

Trabalho 

Trabaihos de pesquisa na area de sañde do trabaihador de tráfego aCreo são 

pouco encontrados no Brasil, Observa-se, contudo, no cenário internacional, que esta é 

uma atividade extremamente pesquisada, e muitas referCncias cientIficas podem ser 

encontradas. No entanto, a existéncia de realidades tao diferenciadas em termos de 

valorização profissional, de aspectos da organizacão administrativa, notadamente 

relativos a hierarquia militar, dificulta a análise e inviabiliza a comparacão de resultados. 

Neste sentido, o acesso aos Relatórios de Pesquisas Ergonómicas Realizadas no 

Controle de Trafego Aéreo do Rio de Janeiro (App/RJ), em 1999, (VIDAL e MORETRA 

1999), foi de extrema importância para a consecução deste trabalho. Torna-se 
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necessário, entretanto, registrar as diferenças de enfoque metodologico do presente 

estudo. 

Na metodologia do Discurso do Sujeito Coletivo trabaiha-se corn as 

representacOes sociais expressas pelas falas dos trabaihadores que traduzern suas 

vivências cotidianas. Alguns autores tern utilizado esta metodologia para ana!isar/_ \ DA  ç...\  

diferentes realidades em seus estudos (CASTRO SA 1998; BERNARDINO l99 3 \ 

BERTOTTO 1999; TEIXEIRA 1999; CARRARO 1999; MOREIRA NETO 1999). P 	
( 	

?) 

meio dos discursos confirmam-se on negam-se as hipóteses iniciais sobre o objeto ern\J!" 

questão. 

Tendo em vista que o objetivo desta pesquisa era verificar a percepcão dos 

controladores de trafego aéreo sobre a presenca de estressores, sobre os sofrimentos ou 

as satisfacoes resultantes do trabaiho, seus relatos forarn valiosos para o entendirnento 

do processo sañde-doença no trabaiho. 

A ergonomia, por seu lado, trabaiha corn fatos reais, já que se parte de 

observaçoes sisternáticas, de entrevistas, para que sejarn avaliadas as reais condiçoes de 

trabaiho e conseqüCncias resultantes a saüde e ao desempenho no trabaiho, entre outros. 

Na Aná!ise Ergonomica do Trabaiho - AET (ROHMERT e LANDAU 1983), 

compararn-se as atividades prescritas e reais, que são observadas sob a ótica do 

pesquisador e dos trabaihadores. Após estas etapas realiza-se urna confrontacão entre 

estes dois "olhares" para validã-los. 

Neste sentido, apesar das diferencas de enfoque rnetodológico entre a 

metodologia do Discurso do Sujeito Coletivo e a Análise Ergonornica do Trabaiho, os 

Relatórios de pesquisas ergonômicas realizadas no Controle de Trafego Aéreo (VIDAL 

e MOREIRA 1999), constituiu importante referencial para o desenvolvimento deste 

$ 	
estudo, permitindo a triangulacao, on seja, a utilizacão de diferentes rneios para verificar 

a propriedade das interpretaçOes fundadas em dados qualitativos (ADORNO e CASTRO 

1994). A análise dos dados e resultados do presente estudo pôde, dessa forrna, ser 

confrontada corn urna situação de trabaiho vivida no controle de tráfego aéreo do Rio de 

Janeiro, cuja realidade rnostrou-se semeihante a existente neste rnesrno setor, em São 

Paulo. 



QUADRO SINTESE 

Representacoes sociais tematizadas no DSC dos controladores de trafego aéreo. 
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A tecnologia. 

Ajornada de trabatho. 

0 trabaiho de equipe. 

A EXPERIENCIA COM 0 RISCO NO COTIDIANO DO TRABALHO DO CONTROLEDE 

S 	
TRAFECO AERE0 

0 risco cotidiano. 
A produco da consciência culposa. 
Os riscos para a sociedade.  

0 conhecirnento da realidade de trabaiho. 
0 acompanhamento psicologico 

Os riscos e os agravos a saiide. 

RUMOS POSSIVUS NA Ri L1D DF 1)1 TR U3kLI1O 1)0 CON! ROLL DL FR4I LGO 
AIRI 0 

A aci onautica e o C onti ole de Tr iiego Aerco. 
As relacoes de poder no controle de trafego aéreo. 
A privatizacäo do controle de trafego aéreo. 
0 controle do risco. 
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MM 
IDEIA CENTRAL 	EXPRESSOES-CHAVE 	 DIscuRso DO SUJEITO C0LETIv0 

0 trabalho é fantástico 0 trabalho.exige atencão total. E E uma atividade encantadora... voce trabaiha corn pessoas, você está 
uma profissão fascinante. A sempre se comunicando. Sua funçao primordial é cuidar da integridade 
paixäo pelo controle de tráfego se fisica de muitos e isso é gratificante, mas quando você consegue resolver 
revela como urn prazer imenso todos os problemas que surgem em momentos inesperados, é muito 
pelo serviço. estressante. E urn dos poucos trabaihos que você não tern que trazer nada 

para casa. Quando termina é urn alivio. Trabalhar naquilo que se gosta é 
urn dom de Deus, é urn prêrnio, é uma realização, é uma fonte de prazer. 
A emoção que traz o trabalho corn fluxo de tráfego grande é fantástica... 
Você está all ligado, esquece de tudo, dá urn bloqueio de toda a tua vida. 
Por urn periodo você mantém atencâo total, mas em funçao do volume 
de trafego e do estresse, em determinado momento vocé sofre urn 
bloqueio mental. Você está all, como se vocë jogasse urn video game. 
Vocé e parte daquilo, é urn rnomento de ficçäo. E fascinante mas näo SãO 
todos que se adaptam obviamente... Eu adoro o que faço. E aquele 
negócio. Se existe amor a primeira vista... comigo foi nisso aqui. Se eu 
saisse daqui, ainda hoje, apesar de tudo, eu ia me sentir tipo uma vii.iva, 
que perdeu urn grande arnor. Sinto urn prazer imenso nesse servico, 
levanto venho legal pra cá... nao tenho o menor problema, se eu pudesse 
ficaria cinquenta anos... pelo servico. 0 arnbiente aqui me faz muito 
bern. Tambérn sempre saio bern daqui... me esqueco de tudo lá fora 
enquanto trabalho aqui... e para rnim é sempre urn prazer. Ajudar.... urn 
avião perdido, você se sente bern corn isso. Então, é claro, quando dá 
alguma coisa errada eu fico triste, chateado, agoniado... mas na maioria 
das vezes, no geral, no balanço que eu faço é que sempre é muito 
prazeroso... muito born para rnirn. 



all 

A busca do prazer no trabaiho e a fuga do desprazer constituem desejo 

permanente do trabaihador. Contata-se que, em face das exigências contidas na 

organizaçäo do trabaiho, muitas vezes, o sofrirnento psIquico faz do trabaiho apenas 

urna necessidade "imposta" de sobrevivência. No entanto, flea visIvel no DSC dos 

controladores que a grande maioria gosta muito do que faz, e a atividade no controle é 

motivo de urn grande prazer. Isso é dito e repetido pelos trabaihadores de diferentes 

rnodos, em diferentes ocasiOes. 

A cornpreensäo da Representacao Social sobre o Trabaiho Fantástico toru 

urna questao importante para o pesquisador. 

"A emoçâo que traz o trabaiho corn fluxo de trá/ego 
grande é fantástica... Você está ali 1/gado, escjuece 
de tudo, dá urn bloqueio de toda a tua vida." 

Esta percepcäo coletiva sobre a atividade realizada pode tomar-se chave no 

sentido de estirnular o prazer no trabalho, embora seja urna questão ambIgua para o 

controlador. 

"Por urn perlodo vocé mantém atenção total, mas em 
fun ção do volume de trcifego e do estresse em 
deterrninado momento, você so/re urn bloqueio 
mental" 

Por outro lado, esta responsabilidade é referida como gratificante. Sentir-se 

responsável por vidas humanas parece ser extremamente custoso e gerador de ansiedade 

e estresse. 

"0 	cont role de trafego é uma atividade 
encantadora... Sua fun câo primordial é cuidar da 
integridade f/s/ca de mu itos... e isso é grat/Icante, 
mas quando você nâo consegue resolver todos Os 

problemas que surgem em momentos inesperados, é 
muito estressante." 

is Estudos realizados por MARSTEDT (1994) descrevem distñrbios psicologicos e 

relacionais em areas autornatizadas. 0 pesquisador analisa os aspectos organizacionais 

existentes em empresas alemAs e identifica conceitos e práticas de racionalização que 

säo responsáveis pelo aumento das cargas mentais de trabaiho, condicionando riscos 

para a saiide. Observa-se que tais sobrecargas diriam respeito principalmente a 

complexidade das atividades, a exigência de polivalência, a elevadIssimas cargas 
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psicoafetivas, tais como: autocontrole emocional exacerbado, exigência de perfeicao no 

desempenho, alto nIvel de responsabilidade, inseguranca quanto as perspectivas de 

carreira, a mUltiplos tipos de pressão temporal (escalas, ritmos), e outros. 	 01 

"Você está a//, como se você jogasse urn video 	

O 
game... Voce é parte daqui/o, é urn mornento de 
JIcçâo. E fascinanre mas não sâo todos que se 
adaptain obvia,nente." 

Os DSCs apontarn indIcios de que a imagem ou representacão que os 

controladores tern da própria profissao é de serern pessoas especiais, que tern sob seu 

controle a ponta de linha de todo o sistema. Sentem-se cheios de poder, ate mais que o 

próprio piloto. São considerados pelos seus superiores como ternperamentais e cheios de 

superioridade... apesar de desempenharem seu trabalho em sistemas de alta 

complexidade, quase sempre questionam o mito da confiabilidade absoluta e apontam 

corn clareza as falhas e problemas deste sisterna. 0 "prazer pelo trabaiho" manifestado 

no discurso pode ser visto como urna estratégia defensiva, urn fator que mascara o medo 

do trabalhador. A representação mental de "domInio do sisterna", neste sentido, poderia 

ser entendida como urna elaboracão de defesa psIquica especIficas (DEJOURS 1992). 
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IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DIscuRso DO SUJEITO C0LETIvO 

Existe uma falsa Apesar do aparente avanço Corn relação aos equipamentos e as condiçOes de trabaiho, o sistema 
modemidade em urn tecnologico, ha falta de antigo funcionava num ambiente escuro que a gente chamava de "bate 
sistema tecnológica- confiabilidade no sistema. 0 caverna". Trabalhar no escuro descansava rnais. Quando mudaram os 
mente desatualizado. novo sistema implantado já está equipamentos, a impressão que se teve é que era urn "doente terminal 

degradado. Eu tenho dificuldades corn 	vestido 	novo", 	porque 	mudararn 	as 	telas, 	o 	visual, 	mas 	os 
enormes de acesso a informacão. problemas básicos continuaram os mesmos. Problemas de antena, de 

radar, de frequencia, a operacionalidade em si é péssima. Atualmente, eu 
tenho que digitar diversas informacoes e tenho que tirar a minha atenção 
da tela para ficar "dedilhando". Eu nào sou urn datilografo!!!. Como 
controlador eu presto urn serviço de vigilância a vida.... Apesar do 
aparente avanço tecnológico existe uma falta de confiabilidade nurn 
sistema que está aquém daquilo que nós temos como necessidade. 0 
volume de trafego aumentou... A velocidade das aeronaves aurnentou... 
E uma realidade! Não houve para o controle de tráfego aéreo o mesmo 
desenvolvimento tecnologico. A gente ainda tern o seguinte pensarnento: 
0 	elemento 	humano 	dificilmente 	será 	substituldo 	desse 	sistema. 
Enquanto tiver urn controlador, urn microfone corn radio confiável e urn 
lápis que seja corn urn pedaco de papel... Existe urn Controle de Tráfego 
Aéreo! Os acessórios elirninarn rnuito a carga de trabalho, mas se você 
for confiar dernais nisso, vocé não tern garantia no caso de urn corte de 
energia, de uma falha no sistema... Então, o que conta é a experiência do 
controlador. Existe uma falsa modemidade. Esta parafernália toda é 
bonita, mas o sistema é faiho! Na verdade, o que a gente sofre aqui não é 
uma coisa que des estejam preocupados. Eles estão preocupados corn a 
imprensa que vern e filma... E so a casca, porque o restante é o rnesrno. 
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A introducao de novas tecnologias, de equiparnentos cada vez mais avançados e 

sofisticados é vivida de forma ambIgua pelo controlador de tráfego aéreo. 0 DSC sobre: 

a falsa modernidade de urn sistema tecnologicarnente desatualizado é contundente. 

As representacöes sociais deste coletivo sobre a automação dos processos traz a tona 

dñvidas sobre o aparente avanço tecno!ógico e sobre a falta de confiabilidade no 

sistema. 

"Quando mudaram os equipamentos, a impressão 

que se (eve é que era urn doente terminal corn vestido 

novo, porque mudararn as telas, o visual, rnas os 

pro blemas bósicos continuararn os rnesrnos." 
	 ubrica 

0 funcionamento em modo degradado pode tcr origem, também, na forrnacao 

insuficiente que acompanha a introdução das novas tecnoiogias. A degradacão pode ser 

associada a existência de conhecimentos lacunares dos operadores sobre a utilizacão ou 

o funcionamento do novo sistema segundo KERBAL (1989), citado por VIDAL (1984). 

Esses conhecimentos lacunares resultam, em geral, menos de urn problema de 

competência que de urna insuficiente consideração do saber fazer do operador e da 

atividade de trabaiho no processo de concepcão, em particular no que se refere ao piano 

de formacão dos operadores. E, é claro, estas lacunas se agravam diante da variabilidade, 

conduzindo também a degradacão (VIDAL 1984). 

"Apesar do aparente avanço lecnológico 

permaneceu uma jblta de conflahilidade nurn sistema 

que estava aquérn daquilo que nós tinharnos coma 

necess idade". 

Muitas expectativas repousam sobre a aparato tecnologico. São sistemas que são 

usados, direta ou indiretamente, pelo controlador para a resolução do problema de 

saturaçäo do espaco aéreo. Conta-se corn: radares, telas, dispositivos informatizados, 

rede de telefonia, etc. Normalmente, deposita-se na tecnologia uma confiança de solução 

miraculosa. No entanto, a desempenho do sistema de controle do trafego aéreo parece 

ser muito mais urn problema social e institucional do que técnico (VIDAL e MOREIRA 

1999). Fica claro que os operadores não tern como prática a participacão na discussão e 

no planejamento de novos projetos. 0 discurso do trabaihador denota urna decepcao corn 

a posicão clássica da Engenharia de Projeto, que tradicionairnente separa concepcão de 

execução, que não considera a riqueza do saber fazer, que não considera a dificuldade de 

aprendizado das novas tecnologias. 
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Sobre a introduçao de novas tecnologias no sisterna de transporte, verifica-se que 

o trabalho nestes sisternas concentra-se na vigilãncia do funcionamento de sistemas 

complexos. MARSTED (1994) observa que a polItica de Sade Ocupacional1°  precisa 

estar atenta para as irnplicacöes perversas dos novos conceitos de racionalizaçäo que 

vêm sendo adotados. Além de mostrar outros aspectos relevantes, este autor examina as 

tensOes resultantes da percepcäo, pelos trabaihadores qualificados, das incertezas 

presentes no âmbito macroeconôrnico e nas práticas competitivas do mundo globalizado. 

0 elernento hurnano di/ici/mente serd substituldo 

desse sistema. Enquanto liver urn controlador, urn 

microfone... e urn lápis, que seja, corn urn pedaco de 

papel... Existe urn Controle de Trajego Aereo!'. 

Na realidade, os altos investimentos em tecnologia ocorrern em detrimento da 

formação, limitando a capacidade dos novos operadores que já no estão preparados 

para operar "no modo convencional", corno expresso no DSC acirna. A dependéncia da 

tecnologia toma o trabaihador "reférn do sisterna", limitando-o em capacidade para 

enfrentar situaçöes adversas. ZUBOFF (1988) critica a ocorrência de investimentos na 

órbita de milhOes na compra de instalaçoes de novas tecnologias, sem que baja 

investimentos mInirnos em qualificacão e treinamento. 

"Existe urnafalsa modernidacle. Isso é muito bonito, 

rnas... o que a genIe sofre aqui nâo é uma coisa que 

eles estejam preocupados. Eles estão preocupados 

corn a irnprensa que vem e fl/ma... E so a casca, 

porque 0 restante é o inesmo." 

Observa-se, neste contexto, que para alérn da necessidade de treinamento 

permanente e de socialização dos conhecimentos sobre o sisterna em operacão, é preciso 

que se cultive urn clima propIcio a confiança e transparência adrninistrativa, corn 

existência de pianos para poiltica de pessoal. Sem estes elernentos, flea difIcil alterar a 

sisternática do Controie de Trafego Aéreo no Brasil. 

Pela amplitude que o autor dá a poiltica de Saáde Ocupacional, pode ser enteridida como uma politica 

de Saáde do Trabalhador. 
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IDEIA CENTRAL 	I 	ExPRESsOES-CHAVE 	I 	 DISCuRSO DO SUJEITO COLETIVO 

E penoso para o 0 nivel de exigência deste trabaiho é "Minha bIblia é a escala". Antes de dormir preciso saber em que hora e onde 

controlador enfrentar a incompatIvel corn o salário. Eu estarei no dia seguinte. Eu nâo tenho hora de folga para estar corn minha 

duplajornada de tenho que ter duas atividades. 0 famIlia. Em media eu trabaiho mais de 15 horas por dia, somando as duas 

trabaiho. desgaste é rnuito grande... Então ele atividades. Hoje eu não tenho paciéncia corn nada. estou sempre preocupado, 
vai tocando ate que alguérn perceba tenho perturbacOes no sono enfim, diversos problernas... 0 desgaste aqui é 
que ele não está bern. muito grande, não pratico nenhurn esporte, estou sempre cansado, o rneu 

esporte predileto é dormir. 0 que gera essa ansiedade, esse cansaco é você ter 
que conciliar isto aqui corn duas ou trés atividades al fora. So que eu não tenho 
corno abrir mao disso... rneu Deus do céu! Eu não posso trabaihar so para 
corner! Isso é inconcebivel para uma pessoa que pretenda viver dignarnente. 
Diante disto, o terror do controlador é ser afastado da escala, pois isto o impede 
de cumprir a dupla j ornada... Então ele vai tocando ate que alguérn perceba que 
ele não está bern. Mesrno para o supervisor é dificil tomar uma atitude corn 
relacao ao afastarnento, pois ele não é medico... nern psicólogo. Eu faco das 
"tripas coração", rnas prefiro nern ir procurar orientação no órgão responsável. 
Se eu fosse la.. Eles me afastariarn da escala por problema psicológico, me 
drogariam, e depois de urn certo tempo diriarn: agora vocé está born. Na 
verdade, todos sabem, inclusive o próprlo psiquiatra do HASP, que eu não 
deveria fazer nada a mais.... Eu deveria ser controlador e pronto! No horário de 
folga eu deveria estar descansando, se possIvel pescando, porque a gente não 
vive so de trabaiho. No entanto, o mais grave é que o pessoal acaba se iludindo 
corn uma escala de serviço que aparenta ser tranquila... Pois, na verdade, essa 
escala 	não 	foi 	criada 	porque 	eles 	gostarn 	do 	controlador. 	Existe 	uma 
regularnentacao que estabelece urn nümero rnáxirno de horas que você pode 
estar operando. Alias, são padrOes internacionais, e quem estabelece isso não é 
o nosso chefe, no caso é a OACI.  

U  -ro 	
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Constatou-se que a rnaioria dos operadores, além da atuação no controle de trafego 

aéreo que obedece ao sisterna de turnos rodiziantes, acurnula outra atividade 

profissional. 0 DSC revela: E penoso para o controlador enfrentar a dupla jornada 

de trabaiho. Esta situaço é percebida pelos trabaihadores como geradora de cansaco e 

fadiga, sendo incornpatIvel corn urna atividade que exige extrema atenção, precisäo de 

raciocInio e agilidade intelectual. 

"Hole eu nâo tenho paciência corn nada, estou sempre 
preocupado, tenho perturbacôes no sono, en! lrn, 
diversos prob/ema... 0 des gaste aqui é mu/to grande, 
nem tan to em re/a çäo ao prdprio trabalho. 0 que gera 
essa ansiedade, esse cansaço é vocé icr que conciliar 
isto aqui corn duas ou três atividades aIfhra". 

Revela-se no discurso destes trabaihadores as representacOes sociais sobre sua 

realidade de desgaste biopsiquicossocial. Alguns estudos como os de MONK e TEPAS 

1985; CIPOLLA-NETO 1988; RUTENFRANZ e col. 1989; CRUZ e col. 2000, tern 

apontado problemas conseqüentes as alteraçOes de ritmos biológicos, causados pelo 

trabaiho em turnos e noturnos. Este sisterna de trabaiho por si 50 constitui-se importante 

perturbador da ritmicidade circadiana, tendo implicacOes negativas em muitos dos 

processos biológicos de auto-regu1aco, além dos conflitos de ordem social e 

conseqüências sobre a sat'ide do trabaihador. 

0 DSC destaca ainda que a principal causa da perda de sono e geradora de 

estresse do controlador é a falta de dinheiro para o pagamento das contas no final do 

mês. Existe unanimidade entre os operadores, que qualquer coisa que se faça no sentido 

de dar meihores condiçoes de trabaiho ao controlador de vôo deve passar 

necessariamente pela meihoria salarial. Ninguém, em sã consciência, discordará de que 

os controladores de trafego aéreo devarn trabaihar satisfeitos, descansados c bern 

rernunerados (VIDAL e MORETRA 1999). 

No APP-SP a carga horária e de 120 a 128 horas mensais, corn 4 pernoiteS de 8 

horas. Normalmente, na atividade complementar, a carga horária é de 180 horas 

menSais, cumpridas em 5 a 6 dias/sernana. 

"Em media eu trabaiho ma/s c/c 15 horas por dia, 
somando as duas at/v/c/ac/es. Hole eu não tenho 
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paciência corn nada, estou sempre preocupado, tenho 	 \' I 
perturbacOes no sono, enjIm diversos pro blemas. 

Diante da absoluta impossibilidade de cumprimento desta carga horária de 

trabaiho, na prática o que se observa é que tanto os tumos corno as escalas dentro dos 

turnos são negociáveis. Isso significa que urn operador, dependendo de sua necessidade, 

"pode abrir mao" de urn horário de descanso para sair algurnas horas mais cedo do 

trabaiho. Ocorre, ainda, a situacão em que alguns operadores näo trabaiham em turnos 

alternados, mantendo urn turno fixo, em funçao da necessidade de adequação da segunda 

jornada de trabaiho. Nas duas situaçOes apontadas, o descumprirnento de normas é 

considerado gerador de risco. Na primeira situação, pela supressão das pausas para 

descanso. Na segunda, pela exposicão do operador ao constante estresse do "horário de 

pico". Neste caso, esse operador estaria diariarnente exposto ao horário de major trafego, 

das 7:00 as 10:00 horas, no turno da rnanhã, ou das 17:00 as 20:00 horas, no turno da 

tarde. A justificativa técnica para a adoção do sistema de turnos alternados no controle 

de trafego aéreo se dá segundo padrOes intemacionais (adotados pelo Brasil), e tern por 

objetivo evitar que o trabaihador seja exposto diariarnente a urna carga major de trabaiho 

nestes horários. Na verdade, todos os padroes, práticas e procedirnentos recomendados 

para o Controle de Tráfego Aéreo e para a aviacão em geral devem estar de acordo corn 

o Conseiho da Organizacão Internacional da AviacAo Civil. 

"No horário de [olga eu deveria estar descansando... 
porque a gente não v/ye so de trabaiho. No entanto, o 
ma/s grave é que o pessoal acaba se iludindo corn uma 
escala de serviço que aparenta ser Iran quila... Pois, na 
verdade, essa escala nào foi cr/ada porque c/es gostam 
do controlador". 

Quase sempre o intuito dos superiores e colaborar corn aqueles que precisam 

estudar e/ou que estão fazendo algurn curso, e ate facilitar a manutenção da segunda 

atividade profissional. 

"Na verdade, todos sabern, inclusive o próprio 
psiquiatra do HASP, que eu não deveria fazer nada a 
ma/s.... Eu deveria ser controlador epronto! 
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Mas este parece ser urn benefIcio intocável para os operadores. Esta 

maleabilidade para negociar horários faz corn que os controladores se submetam a 

situacOes de extrema sobrecarga de trabaiho 	 ID 
i.? 

"0 terror do controlador é ser ajastado da escala, 	 ......- 
pois isto o impede de cumprir a 'c/up/a jornada '... 
Então c/c vai tocando ate que alguém perceha que c/c 
nao está bern." 

Fica claro no DSC que existe medo do afastamento por problemas psIquicos. 

Pois esta situação obrigaria o controlador a assumir urn posto de trabaiho na area 

administrativa. Consequentemente, estaria fora da escala, tendo que cumprir uma 

jornada regular de trabalho. Isto o impediria de cumprir a duplajornada. 

"So que eu não tenho corno abrir mao disso... meu 
Deus do céu!!! Eu não posso traba/har sO para 
corner!!! Isso é inconceblvel para urna pessoa que 
pretenda viver dignarnente." 

Independentemente dos argumentos sobre riscos it sade como conseqüência do 

trabaiho em turnos alternados, e/ou a submissão do controlador it carga de estresse diitrio 

de urn "horário de pico", a situacão de risco para a sai.ide destes trabaihadores parece ser 

grave. 

VIDAL e MOREIRA (1999), afirmam que os salários dos profissionais do 

Sisterna Brasileiro de Controle de Trafego Aéreo são demasiadamente haixos para o 

grau de responsabilidade que tern sobre seus ombros. 0 controle de trafego aéreo 

apresenta três critérios diferentes de rernuneraçito: militares em sua maioria, 

funcionitrios civis e controladores contratados (INFRAERO). Apesar de exercerem a 

mesma ocupacito, todos recebem salitrios diferentes e todos des defasados da 

importância real de suas tarefas na sociedade. Estes autores argurnentam que pela 

natureza do servico que prestam, os controladores deveriam ser enquadrados no rol das 

carreiras de Estado, tal como osjuizes, os funcionários do Banco Central e os militares. 
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IDEIA CENTRAL I 	EXPRESSOES-CHAVE 	I 	 DlscuRso DO SUJEITO C0LETIv0 

controle 	de 	tráfego 0 trabaiho em equipe é coeso.. 0 controle de tráfego aéreo é urn trabaiho de equipe, por mais que o chefe 

aéreo é urn trabaiho de queira falar: "ah! você tern que trabaihar independente da equipe". Não adianta. 
0 	ambiente 	de 	trabaiho 	e .. A boa interaçao da equipe te faz chegar rnais tranquilo em casa, porque voce equipe. agradavel... Muitas vezes, a chefia sabe corn quem esta trabaihando e isto te deixa menos estressado. 0 trabaiho 
quer 	misturar 	as 	pessoas... 	Ai em equipe e coeso, cada urn faz a sua parte. Voce sempre tern o apoio dos 
começarn as brigas, conflitos... colegas. Na rninha equipe existe respelto ao padrao operacional, o arnbiente de 

trabaiho é agradável. Isso acaba sendo uma cornpensacão. Normairnente nào 
acontecem besteiras. Mas, quando vocë comete urn erro! 	Aquilo fica te 
martelando. A gente se sente culpado. Mesmo que muitas vezes seja por faihas 
do próprio sisterna. 0 papel do supervisor é irnportantissirno! A obrigacão do 
supervisor é alertar para urn erro ou urn risco. 0 supervisor também precisa 
saber lidar corn as diferencas de desernpenho dos operadores. As vezes, vocé 
olha e tern muita gente trabaihando. Mas aquelas pessoas que pegarn o 
rnicrofone e desernpenharn de fato é cada vez menor. 	Essa situaçâo é 
preocupante 	porque 	os 	controladores 	experientes 	ficarn 	cada 	vez 	rnais 
sobrecarregados, pois alérn de fazerern as suas funçOes tern que fazer a dos 
outros. Tudo aquilo tern que ser rnonitorado. VocC tern que controlar o 
cornputador e os aviOes. Mas, existe equipe em que o operador trabaiha 
sozinho. A mentalidade é outra. Tern operador que acha que dornina o sisterna. 

individualismo quebra o espirito de equipe... A pessoa nern pensa que o erro 
dela pode significar o risco para muitos! Muitas vezes, na equipe, você resolve 
os problemas. Existe rnuita diferenca nas posturas pessoais e desernpenho das 
equipes. Muitas vezes a chefia quer misturar as pessoas. Al o que acontece? 
Arrna 	problema 	para 	ela, 	porque 	al 	corneçarn 	as 	brigas, 	conflitos, 
descontentamentos. Na rninha oprniao, este esplrlto de equipe deveria ser 
cultivado e incentivado corno urna forma de meihorar a qualidade do trabaiho e 
aurnentar a seguranca no controle de tráfego aéreo.  



Urn aspecto bastante enfatizado no DSC fbi o de que o controle de tráfego 

aéreo é urn trabaiho de equipe. 	 /E• 

"A boa interaçáo da equipe te faz chegar mais 
tranquilo em casa, porque você sabe corn quern está 
trabaihando e isto te cleixa menos estressado". 

0 controlador consegue suportar a possibilidade de ocorrência de urn acidente e 

assumir esta pesada responsabilidade e todo o estresse que o acornpanha, gracas ao 

grupo. 0 coletivo dos controladores e muito solidário, manifestando-se por rituais de 

iniciação muito exigentes (VIDAL e MOREIRA 1999). 

"0 trabalho em equipe é coeso, cada tan faz a sua 
parte. Você sempre tern o apoio dos colegas. Isso 
acaba sendo urna compensa cáo. Norrnalrnente náo 
acontecem besteiras." 

FERREIRA (1998) em estudo realizado corn pilotos refere a atuação do coletivo 

dos trabaihadores como urn forte aliado na garantia de urn rnelhor desernpenho técnico 

da tripulacão. Já VIDAL e MOREIRA (1999) identificaram no trabaiho coletivo dos 

operadores vários aspectos positivos para a confiabilidade do sistema. 0 que está em 

jogo para a seguranca e eficiência do processo é, sobretudo, a capacidade de mobilizaçao 

das iniciativas individuais frente ao inesperado, o que requer efetividade da dirnensâo 

coletiva e a cooperacão entre os operadores. 

"Os controladores experientes Jicam cada vez mais 
sobrecarregados, po is, além de frizerem as suas 
fun cöes tern que fazer a dos outros. Tudo aqu i/o tern 
que ser monitorado. Você tern que controlar o 
cornputador e os aviôes ". 

Sob a ótica metodo!ógica da Análise Ergonômica do Trabaiho, pode-se 

identificar no controle de trafego aéreo algumas caracterIsticas comuns as dos processos 

industriais contInuos, corno: periculosidade, cornpl exidade, irnprevisibilidade, 

continuidade e caráter coletivo do trabaiho. Diante da cornp!exidade do sisterna, rnuitas 

vezes, os operadores não conseguem cornpreender os problernas. A concepcão e a gestäo 

inapropriadas do ponto de vista da seguranca criam urna situaçao em que o surgirnento 
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de incidentes que no podem ser controlados pelos operadores acaba sendo inevitável. 

(ROSA 1989; LANDAU 1995; LLORY 1996) 

"Tern operador que acha que domina o s/sterna. 0 0 

individualismo quebra o espIrito de equipe... A pessoa 	Fj3 

nern pensa que o erro dela pode signifIcar o risco para 
rnuitos!!! 

Os erros humanos no interior dos sistemas complexos seriarn tenta 	de 

regulacao que não tiveram êxito em conter os desfuncionamentos do processo. Estudos 

mostram que os operadores desempenharn urn papel importante no controle das 

incertezas, assegurando urn major rigor ao funcionamento dos sistemas (ITANI 1996b). 

"Na rninha opiniâo este espIrito de trabaiho em 
equipe deveria ser cultivado e incentivado como urna 
forma de melhorar a qualidade do trabaiho e 

S
aumentar a seguranca no controle de traft'go aéreo 

Para ZUBOFF (1988), citado por SELIGMANN-SILVA (1997), a comunicação 

interpessoal é referida como aspecto fundamental para a construçâo de urn sentido que 

será percebido pelo conjunto e por parte de cada urn dos integrantes do grupo de 

trabalho. Considera-se ainda a importância da dinãmica do reconhecimento e da 

dimenso ética das comunicaçöes e interaçöes entre sujeitos dentro deste processo. 

I 
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A EXPERIENCIA COM 0 RISCO NO COTIDIANO DO CONTROLE BE TRAFEGO AEREO. 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DiscuRso DO SUJEITO C0LETIv0 

0 controlador de tráfego Urn incidente é urna Falta estrutura, faltam condicOes para que eu desempenhe a minha 
convive corn o risco no possibilidade que está sempre profissão corn seguranca. Na verdade, nos controladores de voo é que 
seu cotidiano de presente.Todos os controladores deverlamos evitar colisOes e nao o piloto. No entanto, se houver a colisão 
trabaiho. fazern o irnpossIvel para não quem vai ser preso? Infelizmente, serei eu. Porque eu fui o executor. 

errar, mas errar é humano. Além do mais, por trabaihar desta forma, eu estou sendo omisso, 
negligente e conivente. Porque eu sei de todos os problernas, e rnesrno 
assim, 	continuo 	trabaihando. 	0 	controlador tern o 	pensamento 	de 
trabaihar certo, mas acaba criando urn incidente... Isso o deixa anasado... 
Corn urn enorme sentimento de culpa. Mas, ern nenhurn instante ha 
prcocupacão corn o bern estar deste profissional por parte da chefia ou do 
sistema. 	Pelo contrário, 	existe sempre a intenção de identificar urn 
culpado. 0 controlador tern urn grande medo de softer uma punicãO, de 
ser tirado da escala, tudo isso. Mas, ele é urn ser hurnano passIvel de eno, 
as vezes você olha, calcula urna coisa, mas acontece outra. Eu sei que 
todo mundo que controla avião faz o impossivel para não errar, mas errar 
é hurnano. E, rnuitas vezes, a condicao desencadeadora... não está nesse, 
ou naquele controlador, mas, sirn, no sistema. E o efeito domino. Quando 
tern urn "incidente pñblico" eles investigam, é urn trabaiho sério. Mas, 
normairnente 	os 	incidentes 	não 	são 	registrados. 	Isso 	al já 	é 	urna 
preocupacão enorme. São tantos os incidentes que se vocë for registrar o 
sistema pára! Então, o que acontece aqui? 0 incidente de tráfego aéreo é 
banalizado. 
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controlador de tráfego convive corn o risco no seu cotidiano de trabaiho. 
AD 

As Representacoes Sociais presentes no DSC sobre suas experiencias corn o r1sQao 	, 

expressas de forma viva e contundente. 

"Falta estrutura, jItarn condicoes para que eu 
desempenhe a rninhaprojIssão corn seguranca." 	

Ca 

A falta de confiabilidade do operador no sistema 'controladores de vôo-sisternas 

de radar' é por si so preocupante, neste contexto em que se parte do pressuposto de que 

a cornbinaçio homem-máquina, pelo menos no que diz respeito a parte 'máquina', seja 

perfeita. Desta forma, o estresse deste trabaihador deve ser compreendido também como 

urn fator de sofrimento para os operadores. 

44 se houver a colisäo quern vai ser preso? 
Inftlizrnente, serel eu. Porque eu /ui o executor... 
Então eu sou negligente e con ivente. Porque eu sei de 
todos os pro blernas e rnesrno ass/rn continuo 
trabaihanclo". 

Esta realidade, caracterizada pela presso institucional da hierarquia militar 

presente no contexto polItico-administrativo da Aviacão Civil Brasileira deve ser 

considerada corno contributiva para urna carga mental adicional de desgaste da fisiologia 

humana, o que afeta ainda mais a aptidâo fIsica para o trabaiho. 

"Eu sei que todo rnundo que controla avião jiz o 
irnpossIvel para näo errar, mas errar é hurnano. E, 
muitas vezes, a condiçäo desencadeadora... nâo está 
nesse ou naquele controlador, rnas, s/rn, no sistema. E 

'ejèito dorninó". 

0 "efeito dominO" utilizado por REASON (1990), considera que para a 

ocorrência de urn acidente, a contribuiçäo humana está normalmente relacionada a urna 

posicão hierarquica de "nao governabilidade" do sistema. A contribuiçäo humana nos 

acidentes deve distinguir faihas ativas e faihas latentes, em função do efeito desfavorável 

imediato ou não sobre o sistema. A principal caracteristica das faihas latentes é que elas 

estäo presentes no interior dos sistemas muito tempo antes de urn acidente acontecer, 

sendo introduzidas por niveis hierarquicos superiores ligados ao sistema institucional e 

administrativo. Assirn, uma atuação fundamental no sentido de meihorar a 

confiabilidade de urn sistema está na identiiicaçao dessas faihas latentes. 
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"Quando tern urn incidente pblico eles investigarn, é 
	7 7  

urn trabaiho sério. Mas, normairnente, os incidentes 	3 
não são registrados. São tantos os incidentes que, se 
você jbr registrar, o sisterna pára! Então o incidente 	Lb 

de trcifego aéreo é banalizado". 

O objetivo do sistema é controlar todos Os fatores provocadores de desvios, 

procurando eliminá-los sistematicamente, sejam des humanos ou técnicos. Esta filosofia 

gerencia a seguranca nos grandes sisternas aeronáuticos, pautando-se nos bancos de 

dados estatIsticos e permitindo a realizaçao dos estudos de análise de riscos. Nos EUA, o 

Aviation Safety Reporting Systern - ASRS coleta, analisa e armazena dados a partir de 

inforrnaçOes relatadas espontaneamente, pelos trabaihadores do transporte aéreo, sobre 

as situaçOes de incidentes. Os trabaihadores são incentivados a registrar em relatório 

especIfico os eventos crIticos de incidentes. A participacão voluntária se dá na 

perspectiva de minirnizar as probabilidades de acidentes aéreos. Pilotos, controladores 

de trafego, comissários de bordo, rnecânicos (inclusive pessoal de terra), são 

sensibilizados a relatar para o ASRS os fatos ocorridos, sempre que estão diretamente 

envolvidos ou quando observaram urn incidente ou situacão na qual a seguranca da 

aviação estava comprometida. Toda participacão é espontânca. Os relatórios 

encaminhados ao ASRS são mantidos em estrita confidência. 

No que diz respeito ao Sistema Brasileiro de Controle de Tráfego Aéreo, 

constatou-se a não existência de relatórios estatIsticos da taxa de incidentes e acidentes, 

por isso, não é possIvel extrapolar tendências futuras e efetivamente trabaihar-se na 

perspectiva da prevencão. 

Os dados sobre acidentes aéreos encontram-se no Centro de Investigacão e 

Prevenção de Acidentes Aeronáuticos-CENIPA. Este órgão é subordinado ao 

Departamentode Aviacao Civil -DAC. 0 acesso aos relatórios estatIsticos não é 

assegurado publicamente, não sendo viável, portanto, a realizaçao de estudos que 

perniitarn aprofundar a causalidade dos eventos. A falta de uma poiltica preventiva de 

incentivo a producao dos relatórios de incidentes, que garanta sobretudo a 

confidencialidade as informacOes prestadas pelos trabaihadores deste sistema, sugere 

que os dados do DAC sejam subestimados ou não estejam devidarnente registrados. 
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Este contexto tern como resultado a impossibilidade de realizaçäo de Estudos 

Epiderniologicos de Incidentes Aeronáuticos, particularmente a construção das taxas de 

frequëncia, dificultando urna ação preventiva, segura c efctiva de eventos cujo potencial 

de gravidade, por si SO, já é suficiente para considerar sua ocorrência corno urn grave 

problema de saüde pOblica. Os trabaihos de peSquisa produzidos corn base nos dados do 

DAC, de urn modo geral, se restringem a Estudos Seccionais Clássicos, que investigam 

a ocorrência de acidentes de forma pontual (MEIRA 1983; MAIA 1989; SAMPAJO 

1989). InvestigacOes deste tipo, quando muito, geram conclusöes que se limitarn a 

dirnensionar os agravos a partir do evento já ocorrido, ou seja, constituern-se em 

informaçOes pOs-fato acidentário (VASCONCELLOS e RIBEIRO 1995). No é muito 

dificil imaginar que, pela prOpria desatençäo governamental para corn a area, podero 

ocorrer problemas em curto prazo (VIDAL e MOREIRA 1999). 
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A EXPERIENCIA COM 0 RISCO NO COTIDIANO DO TRABALHO DO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DiSCURSO DO SUJEITO COLETIVO 

A producao da Normalmente na vida você é A gente tern corno experincia que o controlador é culpado ate que se 
consciCncia culposa na inocente ate que se prove a sua prove a sua inocCncia. Então, muitas vezes, des vão descobrir lá no 
contrarnão da sañde do culpa, no controle de tráfego é o fundo que urn controlador ern vez de falar "positivo", falou "OK" ou 
trabaihador. contrário, "o controlador C falou "sim"!!! Se prendern rnuitas vezes a certas "firulas" e escapam do 

culpado" ate que se prove a sua assunto central. Na verdade existem situaçOes onde fico absolutarnente 
inocência. perdido... 0 sistema não te dá a informacao que vocC precisa... so que 

vocC não tern ternpo de pensar duas vezes... então você usa tudo que você 
tern e decide... E tern que ganhar. Este é urn dos fatores mais estressantes 
deste trabaiho. 0 piloto de certa maneira tern muito mais autonomia. Ele 
tern muito mais liberdade do que a gente. Na maioria das vezes C mais 
fácil taxar o controlador de incompetente... E muito mais fácil você pegar 
o controlador... Foi o fulano. Some corn esse sujeito. Olha! o problerna 
foi resolvido. 0 controlador rnimero tal no existe mais. Pronto! Se for 
cornprovado que houve urna faiha do controlador ele vai ser execrado, 
suas terras 	serão 	salgadas ate a 	sua quinta geracão. 	F tudo ficará 
resolvido. 
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A producao da consciência culposa na contramäo da saüde do trabaihador 
foi uma idéia central destacada nos DSCs. As expressoes-chave que caracterizam este 

discurso são colocadas de todas as formas e cores, inclusive corn riqueza poética. 

Explicita-se, neste discurso, que o pensarnento de uma comunidade é representado pelo 

seu imaginário resgatado. 

"A gente tern como experiência que o controlador é 
culpado ate que se prove a sua inocCncia. Se for 

comprovado que houve urnafalha do controlador, c/c 

vai ser execrado, suas terras serão salgadas ate a sua 
quinta geracdo. 0 controlador rnmero tal não ex/ste 

mais. Pronto! 

A salda simplista que tern sido dada as situaçOes de risco de acidentes de trabaiho 

mostra como a sociedade atual não reconhece as deflciências de suas concepcOes, 

atribuindo a responsabilidade pelo acidente ao operador, "a producao da consciência 

th 

	

	
culposa". Lamentavelmente, no que diz respeito a gênese dos acidentes de trabaiho, a 

concepcão unicausal, calcada sobretudo em fatores humanos, entendidos como descuido, 

negligência, imprudência, entre outros, ainda prevalece (SILVA 1996). 

Muitas vezes c/es vão descobrir Ia no !indo da 
coisa que urn controlador em vez de //ilar 'positivo ", 

Jalou 'ok" oie falou "s/rn"??? Se prendem mu/las 

vezes a cerlas 'jIrulas" e escapam do "assunto 

central ". 

A cultura da culpa calcada sobretudo em fatores hurnanos, entendidos como 
descuido, negligência, irnprudência ainda prevalece. Em decorrância, as investigacOes 

não diagnosticarn as verdadeiras causas do acidente de trabaiho, mas sornente 
identificam culpados (COHN 1985). Os fatores causais de acidentes estâo normalrnente 
relacionados corn práticas de organizacão do trabaiho e decisöes gerenciais, que 

apontarn necessidade de revisão da Iegislacâo, de práticas de negociacão e sobretudo de 

% 
confiança e reconhecimento do saber do trabaihador. 

A cultura das relaçoes de trabaiho no Brasil não estimula a busca de solucOes dos 
conflitos por meio de processos negociais entre as partes, BONCIANI (1996). Ao invés, 
a tradicional postura flscalizatória e punitiva prevalece, especialmente, se considerarmos 
a visão cultural hegemOnica presente na hierarquia rniiitar. A organizacão destes 

profissionais em contraposicão a compulsoriedade da instituicão, apesar da rigidez 

disciplinar e do pouco aciimulo de conhecimento e experiências para a formulação de 

mo 



propostas que definam princIpios técnicos e éticos de açOcs de mcdiacao, parece ser 

essencial para os controladores. 
"Opiloto de certa maneira tern muito mais autonornia. 

Ele tern muito mais liberdade do que a gente. Na 

rnaioria das vezes é maisfácil taxar o controlador de 	 '4 incompetente ". 

Ha que se considerar, entre as qucstOes apontadas pelos operadores, a 

insuficiente formacao que acompanha a introduçäo das novas tecnologias. Conforme 
KERBAL (1989), esta pode ser causa da existência de conhecimentos lacunares sobre a 

utilização on o funcionarnento dos novos sisternas. Esses resultam, em geral, menos de 
urn problema de competëncia que de uma insuficiente consideração do saber fazer do 

operador e da atividade de trabaiho no processo de concepcâo tecnologica. No entanto, o 

que se observa é que Os sisternas complexos tern corno caracterIstica a invisibilidade da 

ação e das condicOes de realizaçao para o operador (ITANI 1998). 

"Na verdade existern situaçôes onde jlco 

It absolutarnente perdido... 0 s/sterna não te do a 

inforrnacâo que você precisa... SO que você não tern 
tempo de pensar duas vezes... Entao vocO usa tudo que 

você tern e decide... E tern que ganhar!!! ". 

Os sisternas e equipamentos automatizados apresentarn novas exigCncias em suas 

operacOes. A atividade dos operadores no manejo de equipamentos superavancados e 
altamente complexos e permeada de incertezas e inquietacoes. Neste contexto, percebe-

se na logica do Sistema de Investigacäo e Prevençao de Acidentes Aeronáuticos 

(SJPAER) uma tendência it linearidade na explicacao das causas de incidentes e 

acidentes, tendo normalmente corno principal suspeito a priori o operador. 

"E muito mais fOcil você pegar o controlador... Some 
corn esse sujeito. Oprohlernajbi resolvido ". 

Senão, ate por falta de investirnentos na area, o SIPAER estará fazendo somente 
(corno ha muito vern acontecendo) a parte investigativa dos acidentcs, corn a acâo 

preventivasempre sendo prejudicada por rnedidas apenas paliativas (VIDAL e 

MOREIRA 1999). 
Essa concepcäo atávica, segundo VIDAL (1984), predorninava nos sisternas de 

trabaiho das corporaçOes medievais. Essa corrente admite que a seguranca seja, em 

parte, responsabilidade do trabaihador, näo admitindo outras causas relativas ao 
processo de trabaiho e adrninistraçCo e, portanto, corn urna divisCo de responsabilidade 

mais ampla. 

Me 
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A EXPERIENCIA COM 0 RISCO NO COTIDIANO DO TRABALHO DO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO. 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DiscuRso DO SUJEITO COLETIvO 

Os riscos para a Como controlador de tráfego Como controlador de trafego sei qual é a minha responsabilidade. Mas eu 
sociedade sei qual é a minha acho que todos teriam que ter consciência, principalmente os superiores. 

responsabilidade. 0 volume de A determinacao das chefias em não prejudicar as pessoas tinha que ser 
trafego triplicou nos iiltimos levada muito mais a sério. No entanto, ha dificuldades corn a rnanutencao 
cinco anos e estamos corn o dos 	equiparnentos, 	corn 	a 	falta 	de 	pessoal 	qualificado, 	corn 	os 
mesmo niirnero de operadores. controladores que estão super estressados. A cultura "de ernpurrar corn a 

barriga", de "quebrar galho" aliada corn a burocracia militar 	dificulta 
tudo. Os militares tern muito medo que aconteca o pior, mas não tern 
consciëncia dos riscos que estão presentes aqui. Este equipamento está 
corn uns três, quatro anos de uso e corneca a exigir rnanutencão e você 
não tern. A burocracia adrninistrativa faz corn que uma pessoa que 
desconheca o que é aquilo decida o que vai ser comprado! Então, a 
prioridade vai ser aquela que ela achar que tern de ser! Na verdade, são 
dois problernas graves no controle de trafego: primeiro - por ser pñblico 
todos os cargos de confianca são politicos. Segundo, por ser militar - o 
cargo de chefia do APP-SP, que deveria ser ocupado por urn Controlador 
de Tráfego Aéreo, não é. Mas, nao é fácil manter o profissionalismo corn 
urn equiparnento que nao funciona, urn sistema de radar que faiha, urn 
VHF 	que 	é 	urn terror... 	So 	que 	para 	todos 	os 	efeitos 	está 	tudo 
funcionando muito bern. Ser controlador de vôo e perigoso, porque você 
vive de cara corn o risco. Vocë tern que suprir as suas deficiências 
técnicas, as deficiências dos equipamentos e esquecer que você ganha 
muito mal! Aqui você tern que se desdobrar. 0 volume de tráfego 
triplicou nos ñltirnos cinco anos e estarnos corn o mesrno nñmero de 
operadores. Esta situação envolve risco a vida de muitas pessoas. 

II 
k1' ? 
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Os DSC dos trabaihadores sobre os riscos para a sociedade será discutido sob a 

ótica da dimensäo ambiental e do controle social do risco. Revela-se, nas representacOes 

sociais dos operadores, a expresso de preocupacAo, de responsabilidade e de impotência 

diante da rigidez da estrutura militar. 
- 

"... Como conirolador de trcfego sei qual é a minha 

responsabilic/ade. Mas eu acho que todos teriarn que 	
eL 

ter consciência, principalmente os superiores ". 	 uba 

0 risco decorrente de acidentes no transporte não é uma questão restrita a sañde 

do trabalhador. E urn problema que envolve a sociedade contemporânea (ITANI 1996b). 

Apesar das inovacöes tecnológicas na aviação, as ocorrências de risco são frequentes e 

envolvem urn nñrnero cada vez major de pessoas e situaçöes sociais. Algumas 

experiências institucionais e acadêmicas neste campo vêrn revelando uma tendência a 

arnpliacao espacial, ecológica e social, tanto dos efeitos como da percepcão e It 	tematização püblica dos riscos decorrentes das sociedades industriais conternporâneas. 0 

atual momento histórico aponta para a importância da reflexão a respeito dos impactos 

sobre a saüde e o meio ambiente resultantes dos sisternas tecnológicos complexos. 

Ha dificuldades corn a manutenção dos equipamentos, corn a falta de pessoal 

qualificado, corn os controladores que estão super estressados... A cultura 'de empurrar 

corn a barriga' 'de quebrar gaiho' aliada corn a burocracia militar dificulta tudo. 

As dificuldades estruturais nas análises de riscos tecnológicos ambientais, de 

acordo corn WYNNE (1992), tern sua origem nos limites e incertezas do carnpo. No 

sistema de controle de trafego aéreo, parte-se do pressuposto de que os riscos a 

seguranca presentes no interior do sistema estejarn intelectualrnente e 

metodologicarnente estruturados, tais como tecnologias adotadas em processos 

contInuos, em plantas quIrnicas e nucleares. As análises de riscos são parte integral do 

projeto tecnológico, exercendo o papel de influenciar no estabelecirnento de urn modo 

normativo. Entretanto, é importante observar que nos sisternas cornplexos, os problemas 

tern se rnostrado bern menos estniturados, definidos e controlados do que acreditavam os 

analistas de riscos e projetistas de tecnologias. (PORTO e FREITAS 1997). Neste 

cenário de incertezas, em que situaçOes surpreendentes e não previstas sistematicamente 
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ocorrern (PERROW 1984), acrescentam-se as dificuldades inerentes a administraçäo 

govemamental da Aviaçäo Civil Brasileira por meio do Comando Major da Aeronáutica. 

"A burocracia adrninistrativafaz corn que urna pessoa 	
DA 

que desconheça o que e aqutlo decida o que vai ser  
comprado! Então, a prioridade vai ser aquela que ela 
achar que tern de ser! ". 	 \ 

Paradoxalmente a realidade de grande incremento das técnicas de análise de 

riscos atualmente reconhecendo-se, ate, serem os riscos fortemente determinados por 

questoes administrativas. Concordando corn VIDAL e MORETRA (1999), reconhece-se 

que o Controle de Trafego ACrco está no centro de diversos interesses convergentes ou 

contraditórios, de diferentes atores que possuem visOes diferenciadas do que seja 

desempenho. Constata-se que o governo brasileiro, através de seu Ministério da Defesa, 

parece não perceber, seja no caso do sisterna de controle de tráfego e seus riscos 

tecnologicos (WYNNE 1987; PERROW 1984), seja no caso do impacto ambiental, que 

inevitavelmente envolvern a geracäo e as consequCncias das situaçöes e eventos de 

riscos. (WYNNE 1989, 1992). Existe entretanto unanimidade no aspecto da seguranca. 

Aponta-se a vulnerabilidade dos trabaihadores, dos passageiros, dos moradores e dos 

cidadãos em trãnsito nas proxirnidades dos aeroportos. 

"Na verdade, são dois problernas graves no controle 
de trafego: prirneiro, por ser ptblico, todos os cargos 
de conjlança são politicos. Segundo, por ser rnilitar, o 
cargo de chejia que deveria ser ocupado por pessoas 
do próprio serviço, não é ". 

Todas estas questOes vCm destacando a necessidade de repensar o atual 

paradigma que orienta as avaliaçoes de riscos no âmbito da saüde püblica. Considerar a 

% 	tecnologia, o rneio arnbiente e o risco corno resultantes de processos sociais conduz a 

forrnulaçào de urna nova visAo de gerenciarnento de riscos, em que sào considerados 

aqueles que percebern os riscos (populacoes vizinhas e trabaihadores), as instituiçöes 

püblicas e privadas envolvidas-entendidas como porta vozes de interesses sociais, 

politicos e econômicos estruturados na sociedade e os contextos sociais e culturais em 

que o risco é analisado e gerenciado (BRADBURY 1989). 
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Esta abordagem holIstica do conjunto de problemas ambientais e seus efeitos é 

respaldada pelas açöes de Promoçao de Saiide, que tern como pressuposto a formulaçäo 

de poilticas püblicas saudáveis, envolvendo setores piiblicos e privados e estabelecendo 

parcerias e alianças entre os diversos setores da sociedade (MENDES 2000). 

"A experiência aqui le exige, você realrnente tern que 
se superar. Vocé tern que suprir as suas dejlciências 	' 
técnicas, as deficiências dos equiparnentos... Aqui 	- - p 	. j 
vocé tern que se desdobrar. 0 volurne de tráfego 
triplicou nos t1tirnos cinco anos. Esta situacào envolve 
risco a vida de rnuitas pessoas" 

Neste contexto crItico, cercado de riscos, os quais se relacionam e ultrapassam o 

universo do ambiente de trabaiho, considera-se importante näo somente incorporar as 

percepcOes e atitudes daqueles, que por se encontrarem expostos aos riscos, tern a 

dimensão do problema, mas também desenvolver estratégias de análise e decisão que 

possibilitem uma efetiva participacCo desses atores sociais, corno trabaihadores da 

aviacão, passageiros e cornunidades vizinhas e toda a sociedade (OTWAY 1992). 

P 
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AS PRATICAS DE SAUDE DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DISCURSO DO SUJEITO C0LETIvO 

Os medicos do HASP A avaliação médica hoje é urn A avaliaçao médica hoje é urn problema p6b1ico. A aeronáutica se dá ao 
não conhecem a problema pñblico... Porque no direto de avaliar todo mundo: controlador, piloto, comissário.... Não tern 
realidade de trabaiho do é possIvel que eles falem apto, condicao para isso. Näo é possIvel acreditar que num exame eles 
controlador de tráfego apto... 0 que você faria diante consigam 	descobrir 	se 	realmente 	o 	individuo 	tern 	algum 	tipo 	de 
aéreo. de urn profissional que problema, se ele está sofrendo algurn tipo de pressão, se está estressado, 

estivesse revoltado, se está depressivo. 0 psiquiatra nao conhece o meu serviço, ele nunca 
desesperançado, estressado? veio aqui. Então, ele se limita a perguntar: você está bern? Como está o 

trafego? A pergunta é sempre igual! Eu questionei o Major que me 
atendeu no HASP... Porque não é possIvel que eles falern apto, apto... 
para todo mundo que passe por eles. Ninguém sabe o que é estar apto 
para enfrentar o 	estresse que nos 	enfrentarnos. 	VocC 	sabe qual é 
exatamente o servico de urn controlador de tráfego aéreo? Vocë já entrou 
lá na sala do controle? Vocés vo deixar o qué? Esperar acontecer urn 
acidente? Mostrei minhas preocupaçOes e questionei! No dia que eu fizer 
algo errado e atravessar dois Boeings vão no rnInimo uns trezentos! Ele 
concordou... E, rea!rnente, eu acho que o controlador tern que se dedicar 
so àqui!o e na hora de fo!ga tern que ter urn hobby tipo aeromodelisrno... 
Não vejo nenhuma preocupacao corn a prevencão. E pñblica e notória a 
questão da dupla jornada. Todos sabem que esta é urna atividade que 
exige preparo, concentração, paz rnental... 0 que vocé faria diante de urn 
profissional que estivesse revoltado, desesperançado, estressado? Vocé 
atestaria que ele está apto? 
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Os medicos do HASP não conhecem a realidade de trabaiho do controlador 

de trãfego aéreo. A contundéncia desta idéia central será expressa pelas representaçOes 

sociais encadeadas no DSC. 

"A ava/iação med/ca hoje é urn prob/erna pt/b//co. A 	 PI 0,1 
aeronaut/ca se dá ao direto de avaliar todo mundo: 
controlador, pi/oto, comissCrio.... Nào tern condiçao 	 L 
para isso. Ndo é possIvel acreditar que num exarne 	 I 
eles consigarn descobrir se realmente o md/v/duo tern 
a/gum tipo de problema, se ele está sofrenclo a/gum 
tipo de pressào, se está estressado, se es/a 
depress/vu ". 

Este discurso revela claramente a consciëncia destes profissionais sobre os riscos 

A sañde presentes nesta atividade. Na rnaioria das vezes, o trabaiho do controlador é 

desconhecido, ate pelos próprios medicos responsáveis pela inspecao de sañde realizada 

pelo Hospital da Aeronáutica de São Paulo - HASP. 

"0 psiquiatra na/o conhece o meu serviço, ele nunca 
veio aqui. Entâo, ele se 1/rn/ta a perguntar: Vocé está 
bern? Como está o trajègo? A pergunta C sempre 
igua/!!!" 

Nos EUA, desde 1960, estudos sobre a saide dos controladores vérn sendo 

desenvolvidos sob o auspIcio do Federa/ A v/at/on Administration. Neste sentido, o 

FAA, propOs, a partir dos estudos de MOHLER, já em 1983, o estabelecimento de 

programas de treinamento em técnicas de relaxamento fisico e mental, que podem 

contribuir no controle da hipertensao e como estratégias que aliviem tensOes, evitando, 

assim, a busca do álcool e drogas pelos controladores. 

No Brasil, todos os controladores são regularmente submetidos a inspecöes de 

sañde pelo Sistema de Saüde da Aeronáutica. Fica evidente no discurso deste 

trabaihador, a falta de confianca neste servico. Revela-se, no discurso deste sujeito 

coletivo, o desconhecimento dos profissionais de saiide do HASP sobre a organizacäo do 

% 	trabaiho no controle de tráfego aéreo. 

"Eu questionei o Major que me aiendeu no HASP... 
Porque nâo é puss lve/ que c/es falem apto, apto... para 
todo mundo que passe por c/es. NinguCm sabe o que C 
estar apto para enfrentar o estresse que nós 
enfrentarnos. VocC sabe qua/ C exatamente o serviço 
de urn controlador de trajCgo aCreo? VocCjt/ entrou Id 
na sa/a do controle?" 



Ressalta-se a importância do conhecirnento das responsabilidades éticas e legais 

quanto a saüde dos trabaihadores, que permite ao profissional de saüde responsável pelo 

atendimento do trabaihador entender o universo complexo e variado no qual se insere, 

valorizar sua atuaçâo, além de identificar perspectivas preventivas. (MENDES e DIAS 

1991). 0 sentido da palavra apto pressupOe o grau de equilIbrio mental necessário ao 

desempenho da função. 

"Vocés väo deixar o qué? Esperar acontecer urn 
acidente? !vlostrei minhas preocupacôes e 	sO 
questionei!!! No dia que eu Jizer a/go errado e 
atravessar dois Boeings vâo no minirno tins trezentos! 
Ele concordou... E realmente, cii acho que o 
controlador tern que se dedicar so àquilo e na hora de 
folga tern que ter urn hobby tipo aerornode/ismo..." 

Parece clara a percepcio deste coletivo sobre a relação positiva entre condicao de 

sañde, capacidade de desempenho e seguranca do sisterna. Mas, na verdade, os 

controladores de trafego aéreo são submetidos regularmente a inspecão de sañde que 

simplesmente define-os corno "fisicamente aptos". 0 objetivo do Check-up se resume 

em detectar se estes trabaihadores gozam de boa sade. Segundo VIDAL e MOREIRA 

(1999), nada garante que os controladores de tráfego aéreo estejam em condiçoes de 

suportar o estresse de urna desgastante jornada de trabaiho, scm perda da eficácia 

profissional. Esses pesquisadores avaliam, ainda, que dentro da sala de controle de vôos, 

os radaristas lidarn sirnultaneamente corn as trajetórias de dezenas de aeronaves, que 

precisam ser gerenciadas numa ordem precisa. "Unia liturgia que, se contrariada nos 

menores detaihes, pode ocasionar urn acidente".(VIDAL e MOREIRA 1999 p.  10). 

"Nâo vejo nenhurna preocupacão corn a prevencão. E 
p0 b//ca e notOria a questäo da dupla jornada. Todos 
sabern que esta é urna atividade que exige preparo, 
concentraçâo, paz rnental..." 

Acredita-se quc todas estas questOes apontadas por este sujeito coletivo colocam 

em discussão a responsabilidade institucional do Comando Major da Aeronáutica. 0 

controlador de voo desernpenha urna atividade que possui caracterIsticas especiais. A 

responsabilidade que cia exige e impressionante, pois se dc falhar pode comprometer a 

vida de rniihares de pessoas. 
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AS PRATICAS DE SAUDE DOS TRABALHADORES DA AVIAcAO SOB 0 OLHAR DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO, 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CHAVE DiscuRso DO SUJEITO COLETIVO 

0 controlador de tráfego 0 acompanhamento psicológico Não existe urn acompanhamento psicológico, nern no próprio serviço, 
aéreo nao recebe urn do HASP não existe. Não se nern no HASP. 0 que se tern lá é apenas urn exame burocrático. Quando 
acompanhamento ouve falar em nenhum tipo de acontece urn acidente, os operadores nao tern nenhurn acompanhamento 
psicolOgico adequado. apoio psicológico aos psicológico... 0 controlador flea em estado de choque e uma inseguranca 

operadores. se abate sobre ele diante da busca de explicacöes para o ocorrido. A 
estrutura 	do 	serviço 	deveria 	estar 	preparada 	para, 	situaçOes 	de 
emergëncia no aeroporto e ter como substituir, em pouco tempo a equipe 
abalada por outra 	em 	condiçoes 	emocionais 	favoráveis. 	Por rnais 
autocontrole que eu tenha, as vezes, C claro, isto flea irnpossIvel... Já tive 
que fazer das "tripas coracão" aqui na tone. Não se ouve falar em 
nenhurn tipo de apoio psicologico aos operadores. Se des quisessern 
fazer algo poderiarn influir para que houvesse urn acompanhamento 
psicológico no arnbiente de trabaiho. Por outro lado, é pouco provável 
que alguérn em urna entrevista corn o psicólogo demonstre urn problema 
que ele está vivendo na prática. No entanto, de uns tempos para cá a 
inspecão de sañde tern sido diferente. Tanto que no ano passado, vários 
colegas forarn afastados, alguns por uns dias outros por mais tempo. Eles 
estào vendo que a situacão C crItica. No APP-SP a chefla igualrnente tern 
sido pressionada principairnente pela mIdia. Não dá prá se acomodar 
diante da situacão de risco de acidentes que ternos. E preciso que haja 
maior responsabilidade deste servico. 
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As representacöes sociais expressas no DSC sobre a realidade das práticas de 

sañde institucionais rcvelarn que o coritrolador de tráfego aéreo näo recebe urn 

acompanhamento psicoiógico adequado, por parte do órgão responsável pelas 

"inspecöes de sañde". Estas avaliacOes são realizadas anualmente pelo Hospital da 

Aeronáutica de São Paulo nos operadores militares e, a cada dois anos, nos civis, sendo 

normatizadas de acordo corn a IMA-Saüde que seguc determinaçOcs da OACT. 

"Nâo existe urn acompanhamenlo psicológico, nern no
/1,%DA-1D 

próprio seiço, nem no HASP. 0 que se teni La é 
apenas urn exarne burocrático. Quando acontece urn 
acidente, os operadores não tern nen hum 
acornpanharnento psicológico... 0 contro/adorJlca em 
estado de choque e urna inseguranca se abate sobre 
ele diante da busca de exp/icacöes para o ocorrido 

% 	 Os efeitos psicológicos de acidente aéreo para os controladores de trafcgo aéreo 

denotam sintomas como: estresse, depressao, traumas. Estudos sugerem que mesmo os 

acidentes não fatais podern ter graves conseqUências psicológicas para os operadores. 

Diante das irnplicacOes ernocionais dos acidentes aCreos sobre o desempenho dos 

trabaihadores, algurnas medidas tern sido adotadas para ajudar na rccuperacão do 

processo traumático. Entre elas, cita-se a garantia dc informaçao sobre o acidente, a 

adocão de acOes preventivas, tais corno criacão de grupos de apoio e auto-ajuda, garantia 

de direito a assistência psicológica, entre outros. (LAMOUREX 1999) (SLAGLE et a! 

1990) 

"A estrutura do servico deveria estar preparada 
para, em situaçöes de em ergéncia no aeroporto, ter 
corno substituir, em pouco tempo, a equie aba/ada 
por outra em condicoes emocionais Jiivoráveis. Por 
rnais autocontrole que eu tenha, is vezes, C cLaro, isto 

% 
	 flea impossIve/... Já tive que /àzer da,r tripas coracão 

aqui na torre ". 

0 instrumental da Psicodinâmica do Trabaiho cujo referencial analItico integra o 

trabalho a análise das vivências hurnanas, vem buscando através da Psicologia do 

Trabalho e do conceito de sofrimento mental (DEJOURS 1 980) compreender a "cultura 

do controle", em que o autocontrole C erigido corno urn vaior essencial pelos próprios 

77 



rZi 

controladores. Sob a iuz deste referencial, o próprio DEJOURS faz urna análise das 

condicOes de trabalbo do piloto de caca, analisando o sofrirnento e os mecanismos de 

defesa destinados a contâ-los, pela organizacão do trabaiho. Nesta concepcão, o trabaiho 

em máquinas de alta complexidade tecno!ógica é assegurado pelo mito da seguranca 

absoluta, em que a confiabilidade é vital. No universo das representacoes, cria-se, no 

caso do controlador, a auto-irnagem do "hornem que tudo controla", atá a própria dor 

(SELIGMANN-SILVA 1997). A sensacâo de autonornia e onipoténcia cria a irnagem de 

poder "ter em mäos o próprio piloto", que, por sua vez, "faz a rnáquina voar". Estes 

aspectos, entre outros, contribuem para a elaboracao de defesas especIficas, que se 

identificam coletivamente nurna ideologia defensiva da profissäo (DEJOURS 1992). 

	

Não se ouve ta/ar em nenhurn lipo de apoio 	 0 A D 

	

psicológico aos operadores... Eles estâo venclo que a 	
F 

situação é crItica. No APP-SP a chejia igualmenre tern 
sido pressionada principa/mente pc/a mIdia. Não dá  
para se acornodar diante da situaçào de risco de 

	

acidentes que ternos. E preciso que haja rnaior 	 - 
responsab i//dade deste serviço ". 

A inserção polItica e institucional da Saide do Traba/hador reconhece a 

importância do seu diálogo entre os atores sociais; a necessidade da abordagem 

interdisciplinar; a incorporação do saber e da participacäo daqueles que se encontrarn 

expostos aos riscos, tanto nas avaiiacöes como nos processos decisórios. Qualquer 

proposta de avanco que não considere estes aspectos poderá representar apenas uma 

encenação para legitimar os interesses vigentes de ocuitamento dos limites e incertezas 

presentes no sistema. (PORTO e FREITAS 1977). Contata-se, neste discurso, que o 

controle social exercido pelo coletivo destes trabaihadores tern atuado, tanto no âmbito 

interno institucional, como no piano da esfera piiblica, mobiiizando opiniOes. A 

imprensa, ainda que de forma restrita, tern ampliado o conhecirnento do grande püblico. 

A parcela usuária do transporte aéreo também se destaca como formadora de opinião. 
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AS PRATICAS DE SAUDE DO CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES- DISCURSO DO SUJEITO COLETIVO 
CHAVE  

Os 	riscos 	e 	Os Ha pressào de todo la Ha pressao de todo lado... da aviaçao, da chefia, das Normas do sistema, além dos problemas 
agravos a sai'ide do Esta situaçao me deix financeiros, tenho problemas familiares graves. Se vocé não encontra uma válvula de escape, vocé 
controlador 	de E o coração batendo corneça a desmoronar. 	E necessário ter uma atividade fisica para ajudar a sobreviver.... 	Em 
trãfego aéreo. rápido, o metabolism determinadas horas eu fico "pau da vida", num sufoco, numa agitacão, ninguérn pode irnaginar corno 

acelerado. A cada dia eu fico.... Mas, quase sempre consigo passar uma tranquilidade, mesmo que por dentro eu esteja me 
sinto pior... Mas não rernoendo. Depois de duas boras nurna posicâo de trabaiho, acompanhando aquela rnovimentação e 
parar. falando corn a aviação... o controlador fica "empapado de suor", mesmo sem agitacão fIsica. E a 

adrenalina. E o coração batendo rápido, o metabolismo acelerado, suas rnãos tremern, vocé sua frio. 
De repente, ocorre o "tiuti" urn bloqueio mental que impede a tomada de decisão em mornentos 
crIticos. E o estresse. Näo é fácil se recuperar. Muitas pessoas estão tao envolvidas que estâo a ponto 
de explodir, e não percebem. 0 cansaco fisico é inevitável. Este trabaiho que você desenvolve aqui te 
exige 100%. Vocé nâo pode errar. Da sua competéncia depende a vida de muitas pessoas. 0 trabaiho 
no controle de tráfego tem sido causa de vários problemas em minha saüde, pelas condicOes que se 
vive no dia-a-dia. A questao do horário do controlador de vôo é complicada, não tem uma hora certa, 
e trabaiha a noite. Vocé tem a sensação de que algurna coisa sempre fica faltando na sua vida... Não 
tem uma organizacäo.... Diante de situaçOes de estresse mental do controlador, a chefia pode 
dispensá-lo da operacão naquele perIodo. Ai, depende do chefe de equipe, o chefe da torre, etc. Isto é 
muito raro... Estou quase me aposentando e tenho queixas sobre perda de apetite, fadiga constante... 
O medico do HASP disse que são problemas psicossornáticos. Não sei o que é isto! So sei que, as 
vezes, depois de urn "horário de pico", parece que não you ter forças nem para chegar em casa. Meus 
olhos ficarn lacrimejando e vermelbos... tenho a sensação de que isto é pior agora que trabalhamos 
corn a sala clara. A coisa que mais me angustia é a dificuldade que tenho para dormir. Mas mono de 
sono quando estou trabaihando... Esta situacão me deixa.... Já tive problemas de estômago, o rneu 
intestino e a rninha digestao estão péssimos... estou corn uma endoscopia rnarcada. Tern dias que não 
consigo fazer uma refeicao correta....Tenho dor de cabeça, cansaço, tontura, nervosismo, ansiedade, 
trernores, taquicardia, azia, diarréia... A cada dia me sinto pior... Mas não posso parar. 
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As representaçoes sociais presentes no DSC sobre Os riscos e Os agravos a saüde 
do controlador de tráfego aéreo expressam uma realidade em que os trabalhadores 

parecem suportar alguns distñrbios e viver urn processo de sofrimento, nosentido 

utilizado por DEJOURS (1992). 

Observa-se que o trabaiho sob pressão foi bastante detaihado e várias referências 

a rnñltip!os aspectos crIticos foram feitas que apontaram o estresse mental decorrente 

desta atividade. 
 

"Hc/ pressão de todo lado... da aviação, da chef/a, das 	(? 
Normas, do s/sterna.. aléni dos problernasjInanceiros, 	 ( 
tenho pro blernas fan/hares graves. Se vocé nâo 
encontra urna váhvula de escape, vocé corneça a 
desmoronar." 

Os conhecimentos em psicologia do trabaiho (FAVERGE 1972; LEPLAT e 

CUNY 1977; PJNSKI e col 1981) citados por VIDAL e MOREIRA (1999), consideram 

a conduta de urn trabaihador em situação real de trabaiho como resultado da interação 

entre o individuo e as condiçOes de execução de tarefas. Outros estudos em 

Psicodinâmjca do Trabaiho reafirmam que a organizaçao do trabalho encontra-se, em 

definitivo, sobredeterminada pelas re!açöes sociais de trabaiho. Os estudos mais 

divulgados desta corrente são os do grupo frances, que desenvolveu o campo teórico 

denominado Psicopatologia do Trabaiho (DEJOURS 1992). Segundo DEJOURS (1996), 

as pesquisas destinadas a estudar estes processos devem ser de caráter eminentemente 

qualitativo. 

"Já tive pro blernas de estdrnago, o rneu intest/no e a 
minha digestào estão péssirnos... estou corn urna 
endoscopia marcada. Tern dias que nao cons/go fazer 
urna refe/çao correta.... Tenho dor de cabeça, 
cansaço, tontura, nervosismo, ans iedade, trernores, 
taquicardia, az/a, diarréia ... A cada dia me sinto p/or... 
Mas nao posso parar 

As percepçoes destes trabaihadores sobre sua saüde indicam intensos nIveis de 

auto-exigëncia e contribuern para que os próprios controladores participem na 

invisibilizaçao do próprio mal-estar e do desgaste acarretados pelas atividades no 
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controle de tráfego. Segundo SELIGMANN-SJLVA 0 997), "so ao longo do tempo seus 

agravos irão eclodir e, mais frequentemente, sob expressão sornática". p. 102 

"0 cansacoJiico é inevitável. Este traba/ho que você 
desenvolve aqui te exige 100%. Você não pock errar. 
Da sua competéncia depende a vida de muitas 
pessoas. 0 trabalho no controle de tiáfègo tern sido 
causa de var/os prob/ernas em minha saic1e, pe/as

Z~6 
condiçOes que se v/ye no dia-a-dia." 	 C) 

Tais agravos seriam o resultado de perdas, que configurariam urn desgaste 

mental, no qual a fisio!ogia e o psiquismo são concomitantemente envolvidos por 

experiências em que se acumula a fadiga, on em situaçOes nas quais surgem emoçOes 

penosas, desdobrando-se estas alteraçOes em repercussoes sociais.(BERIJNGER 1983; 

LAURELL 1989; SELIGMANN-SILVA 1993). 

Como fator agravante de risco para a saOde destes traba!hadores, devem ser 

considerados os problemas odupacionais enfrentados em consequência do traba!ho em 

turnos e noturnos, que apontam a idade e o tempo de exposição a este regime de trabaiho 

corno variáveis que marcadamente influenciam os prob!emas de saOde (RUTENFRANZ 

e col 1985). 

"A coisa que ma/s me angustia é a diflcu/dade que 
tenho para dormir... Mas morro de sono quando estou 
traba/hando... Esta situaçâo me cleixa mu/to 
estressado ". 

LUNA (1997) observou que a grande maioria dos contro!adores de tráfego aéreo 

nos EUA trabalha segundo um esquema de turnos de rápida rotação. Este sistema foi 

adotado por razöes sociais. Os resultados proveitosos obtidos em termos de major 

segurança na operação do sistema são fatores determinantes para que se limite o nflrnero % 	de horas consecutivas nos p!antOes noturnos. Estes estudos foram iniciados corn base em 

evidëncias de que os operadores estavam dormindo no trabaiho, no tumo da noite. Tanto 

informaçoes objetivas como subjetivas indicam a queda da performance durante os 

turnos noturnos. 

TANQUINI e co!. (1986) observaram que o trabaiho em turnos pode provocar, 

entre outras, uma mudança importante no sistema de secreção da gastrina e 
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acidopepsina, causando dificuidades na digestao de certos alirnentos ingeridos em 

determinados perlodos do dia. MOREIRA e col (1999), suspeitam que a ansiedade seja a 

causa de os controladores ingerirem carboidratos em excesso durante a jornada laboral. 

Sua pesquisa no APP/RJ revelou o consumo de várias xIcaras de café corn açñcar, doces, 

bolos, biscoitos e päes, contribuindo para urn sensIvel aumento nas taxas de triglicérides, 

naqueles trabaihadores. 

"Tern dias que nao cons/go fazer urna refeiçào 
correta.... Tenho dor de cabeça, cansaço... A cacla dia 
me sinto pior... Mas näo posso parar. Se eu for 
afastado, eu saio da escala... e minha vida se comp/ica 
ainda mais. Entâo you /evando... Este traba/ho que 
vocé desenvolve aqui te exige 100%. Vocé não pode 
errar. Da sua competéncia depende a i'/da de muitas 
pessoas." 

A complexidade da vivncia do controlador de tráfego aéreo corn a sua realidade 

de trabaiho, associada a dificuldade de descrever os agravos a saide destes 

trabaihadores, fez corn que DELL'ERBA (1994) adotasse a denominaçao de SIndrorne 
do Burnout. Esta se caracteriza por sintomas de exaustäo fisica, emocional e mental nos 

controladores de tráfego aéreo. Neste sentido, pesquisas tern revelado que a sIndrome do 

Burnout está diretamente relacionada corn a idade, corn os anos de trabalho no tráfego 

aéreo, corn a insatisfação profissional e corn os fatores de estresse relacionados ao 

trabaiho. 

"Mas, quando você comete urn erro... Aquilo j'lca te 
martelando. A gente se sente culpado. Mesmo que 
muitas vezes seja porfaihas do próprio s/sterna. Esta 
parafernália toda é bonita, mas o sisterna é [a/ho!!! 

Revela-se, no discurso dos controladores, urn sentirnento de culpa que denota urn 

sofrirnento mental relativo a possibilidade de gravissimo risco de catástrofe (DEJOURS 

1995). Nesta situação, a responsabilidade pelo erro do operador pode ser considerada 

rnuito rnais urn problerna colocado pela distãncia existente entre o trabaiho prescrito e as 

atividades concretarnente desenvolvjdas (SELIGMANN-SILVA 1997). Este sofrimento 

mental pode ser amplificado pelo desconhecimento dos lirnites desta situaçao de perigo 

ou pela insegurança corn relação aos rnétodos de controle, diante das dificuldades 
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operacionais dos equipamentos. Tern-se, nesta realidade, urn fator de penosidade. A 

situação de terem a responsabilidade pela vida de tantas pessoas e de, muitas vezes, sob 

pressão, serem obrigados ao descurnprimento das nornias de scgurança, faz corn que 

sejarn tomados por ansiedade e estresse sobre lembranças do perigo mesmo inconsciente 

(DEJOURS 1992). 

"Estou quase me aposentando e tenho queixas sobre 
perda de apetite, fadiga... 0 medico do HASP disse 
que sâo pro blernas psicossornáticos. Nào sei o que é 
isto!! So sei que, as vezes, depois de urn "horário de 
pico" parece que não you ter forcas nem para 
chegar em casa ". 

Os efeitos cumulativos que potencializarn as manifestaçoes de distñrbios 

psicossomáticos, frequentemente vêm acompanhados de distürbios do sono. Relata-se a 

ocorrência de distiirbios na vida social e familiar considerados de significativa 

relevância para o bem-estar dos trabaihadores em turnos (FISHER 1994). Corno assinala 

WALKER (1985), a influência dos fatores sociofamiliares se expressa nas frequentes 

queixas dos trabaihadores em relação aos prejuIzos causados por relativo isolarnento 

social, discriminaçao de atividades e dificuldades em conciliar suas horas de folga corn a 

de seus amigos e familiares. 

"A cjuestâo do horário do controlador de vôo, é 
complicada, como todo o trabaihador que nào tern 
uma hora certa, que trabaiha a noite... Vocé tern a 
sensação de que alguma coisa semprefica jiltando na 
sua vida... Você não tern uma organização" 

Os aspectos abordados neste discurso fazem parte do conjunto das 

rep resentaçôes sociais que Os controladores de Trá,fego Aéreo tern sobre sua saide. 

"Em determinadas horas eujico "pail da vida ", nurn 
sufoco, nurna agitaçâo.... Mas, quase sernpre consigo 
passar uma tranqiiilidade, mesmo que por dentro eu 
esteja me remoendo. Mas, onde C que you colocar 
parafora essa coisa toda?" 

Fica expilcito, neste discurso, ate a preocupação que os controladores tern corn 

relacâo a uma necessidade de adequaçao da carga de trabalho a uma meihor adequaçao 



da condicão fisica individual. MOREIRA e col (1999), recomendarn a adoção de urn 

programa regular de atividades fisicas não competitivas corno urna maneira de aliviar o 

estresse cotidiano, desenvolver urna condição fisica compatIvel corn a boa sañde, criar o 

hábito de movirnentar todos os segmentos corporais corn mais regularidade e prevenir os 

problemas que costumam acorneter os trabaihadores de regimes sedentários. 

Registra-se que o Sistema de Saüde da Aeronáutica, responsável pelo controle 

sistemático e periódico do controlador de tráfego aéreo, objeto desta pesquisa, é 

possivelmente detentor de urn precioso acervo sobre a saiide dos aeronautas. Isso 

significa que a sistematização dos arquivos desse serviço, suas fichas e prontuários, 

poderiam constituir-se em importante material para o desenvolvimento de estudos 

epidemiologicos sobre as doencas profissionais mais prevalentes nestas categorias. 

Inicialmente, pretendia-se, neste estudo analisar esse acervo, no entanto, o acesso nâo foi 

permitido. 
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71DEtIAENTRAL Disi 	RS() DO SLJEII o COLETI 0 

or de Atualmente falta respeito Atualmente falta respeito humano... falta respeito corn a profissao... Não 
Trafego Aéreo não humano... Falta respeito corn a somos tratados como profissionais capazes e competentes. Considero 
passa de urn Sargento profissao... Considero que esse que esse tratamento que é dado ao controlador de tráfego se deva a 
submetido a hierarquia tratamento que é dado ao questäo da hierarquia militar. Se eu abro rninha boca para mostrar 
militar. controlador de tráfego se deva a alguma situacao que, no meu ponto de vista, é errada... para alguém, que 

questão da hierarquia militar. em alguns casos não tern nem condicOes de estar all chefiando aquele 
órgão de controle... esse alguérn, chega para mim, me dá urn "cala a 
boca", me arneaçando de prisão. E dai? Eu gostaria de progredir corno 
controlador de vôo... No entanto, mesmo sendo militar, para que eu 
exerca urn cargo de chefia no controle de trafego eu teria que prestar urn 
concurso para ser oficial. Como Controlador de Tráfego Aéreo vocë 
precisa ter liberdade de opinião para fazer corn que seu trabaiho 
meihore... Você tern que rnostrar onde estão os erros, mas quern fala 
onde está o problema geralmente são pessoas que não estão ligadas ao 
servico do controle... Eles mudararn os equiparnentos... So que ninguérn 
perguntou para nos.... Agora por questOes adrninistrativas des não tern 
corno rernunerar urn controlador de vOo de forma correta, por quC? 
Porgue eu nao sou controlador de voo, eu sou urn Sargento. 
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0 DSC, que expôe a relação hierárquico-militar existente no Controle de 

Trafego Aéreo, constitui urn vasto material que per/nile uma amp/a anal/se de 

conjuntura desta realidade institucional. Este discurso é revelador de urn sentirnento de 

impotência destes trabaihadores, diante do s/sterna. 0 Controlador de Tráfego Aéreo 

não passa de urn Sargento submetido a hierarquia militar. 

"Atualrnente Ia/ta respeito hurnano... Jo/ta respeito 
corn a projissão.. Não somos tratados corno 
pro/Issionais cap azes e cornpetentes. Como parte 	( 
desta corporação, considero que esse tratamento que 
é dado ao contra lador de tráfego aéreo aqui no Bras ii, 
se deva a questão da hierarquia militar." 

Destaca-se a necessidade de aprofundamento desta importante discussão que, de 

fato, tern como questao a natureza de urna administraçao militar, fechada ao controle 

social, sobre urn setor estratégico para o Pals. Por outro lado, a DSC aponta para a 

necessidade de investimentos no desenvolvirnento técnico-cientifico, que perrnitam 

garantir rnaior confiabilidade ao sisterna de vigilancia no controle de tráfego aéreo. Este 

setor deve ser priorizado diante do real risco de acidentes de proporcOes catastróficas. 

(PORTO e FREITAS 1977) 

"Se eu abro minha boca para rnostrar alguma 
situação que no rneu ponto de vista é errada... para 
alguérn, que em a/guns casos não tern nern condiçôes 
de estar a/i che/lando aque/e órgão de controle... esse 
a/guém chega para rn/rn, me dá urn "ca/a a boca ", me 
ameaçando de pr/são. E dal?" 

Na verdade, o que se explicita na fala dos controladores de trafego aéreo é a fato 

desses profissionais estarem distantes do acesso as informacOes sabre projetos 

organizacionais e sabre o planejamento, em que a participacâo em decisöes 

administrativas fica restrita aos altos pastas da hierarquia militar. (SELIGMANN-

SILVA 1977). 

0 comando militar, por princlpio, não considera as percepcOes daqueles que se 

encontrarn expostos aos riscos: as trabalhadores. E nào percebem que a verdadeira 

prevencão de acidentes so surte efeito se houver uma disposicao para se repensar a 



próprio processo administrativo, em suas instãncias mais elevadas (SCHMTTZ e 

CARVALHO 1988). 

No atual contexto, esta realidade interna ao Sisterna de Controle de Tráfego 

Aéreo torna-se mais crItica diante da conjuntura sociopolitico-econômica de absoluta 

competitividade no setor do transporte aéreo. 0 DSC fala sobre a falta de investimentos 

em formaçao e sobre a näo socializaçao de informaçocs referentes a implantação de 

novas tecnologias no setor. 

"Corno Controlador de Trafego Aéreo voce precisa 
ter liberdade de opinião para fazer corn que seu 	 O..q 
trabaiho meihore... Você tern que mostrar onde estào 
os 	erros, mas quem fala onde está o pro blerna 
gerairnente sao pessoas que ndo estao ligadas ao 
serviço do controle... Eles mudararn os 
equlparnentos... So que ninguérn perguntou para 
nos. 

Nesta realidade, para além dos gastos na compra e instalacao de equiparnentos, 

aponta-se a inexistência de urn fluxo de inforrnaçoes entre o topo e a base da pirârnide 

hierárquica. 

"Eles mudararn os equiparnentos... So que ninguérn 
perguntou para nOs.... Agora por questóes 
administrativas eles ndo tern corno rernunerar urn 
controlarior de vóo deforrna correta, por qué? Porque 
eu ndo sou controlador de vOo, eu sou urn Sargento". 

Entende-se que as mudanças necessárias são de ordem poiltica. Somente a 

prática do diálogo entre os atores sociais: trabaihadores, adrninistradores, usuários e 

cidadãos, poderá promover o controle social do risco. Este processo assume uma 

relevância fundamental, por tratar-se de urn processo decisório, que tern dirnensão sobre 

a segurança e a vida de milhares de pessoas. (VIDAL e MOREIRA 1999) (PORTO e 

FREITAS 1997) 
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IDEIA CENTRAL 	I 	EXPRESSOES-CHAVE 	I 	 DISCURSO DO SUJEITO COLETIVO 

o controlador civil é 0 pessoal civil cada vez tern Hoje... para quem não tern curso superior... o salário que é pago para o 
marginalizado dentro de i menos chances... Não existe militar é urn privilégio. Isso scm contar os beneficios corn moradia e 
contexto já dificil para os oportunidade. Aqui se morre direito de uso do hospital para a famIlia. Outra vantagem para os 
próprios militares. como controlador de trafego militares é que o tempo de serviço comeca a contar lá da escola. Então, 

aéreo. corn 	quarenta 	e 	poucos 	anos 	eles 	se 	aposentam, 	110 	auge 	do 
conhecirnento, da maturidade profissional. Ainda tern licenca especial, 
etapa aiirnentaçao, diana disto e daquilo. Para o civil é muito diferente, 
adrninistrativarnente 	sou 	funcionário püblico, 	mas 	não 	tenho 	uma 
carreira definida. Pode chegar a esse ponto? Promocao não existe. Os 
mais antigos são indicados a ser chefe de equipe, so que em termos de 
dinheiro 	nadal... 	Não 	existe 	oportunidade. 	Aqui 	se 	morre 	como 
controlador de tráfego aéreo. Eu poderia conhecer muito rnais desde que 
rne passassem informaçoes que são de âmbito intemacional. Na area de 
controle de tráfego aéreo não existe uma escola a nIvel superior. Esta 
parte fica toda para os militares que são treinados, rnas depois aprendcrn 
conosco... o tipo de trabaiho na prática. Outra discrirninacao corn o civil 
é que eu não tenho direito ao atendirnento no HASP, mesmo no caso de 
doenca relacionada ao trabalho. Eu pago urn piano de saiide tambérn, 
porque o govemo nao me dá condicoes de frequentar urn hospital 
pfiblico. 0 pessoal civil cada vez tern menos chances.... Fica aquele 
desãnirno cada vez rnaior de uma pessoa que foi o que a vida levou. 
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0 controlador civil é marginalizado dentro de urn contexto já difIcil para 

os próprios militares. As representaçOes sociais manifestadas no DSC dos civis 

indicarn a existência de urn contexto fragmentado que parece favorecer o militar. 

E interessante notar que a integraçäo entre colegas de trabaiho é descrita por 

todos corno boa, a diferença entre as categorias militares e civis näo é apontada como 

problema, apesar das diferenças em terrnos de benefIcios para os militares, que tornam a 

atividade do controlador militar "mais vantajosa." 

"Hoje... para quern nâo tern curso superior... o salc/rio 
que é pago ao militar e urn pr/v/leg/u. Issu sern contar Li 
os benejicios corn moradia e dire/to de uso do hospital 4 	' 
para a Jam i/ia. Outra vantagern para os militares é 
que o tempo de serviço corneça a contar Ia da escola. 
Então, 	corn 	quarenta 	e 	poucos 	anos, 	eles 	se .ca 

aposentarn, no auge do conhecimento, da maturidade 
projIssional. 	Ainda 	tern 	licença 	especial, 	etapa 
alimentaçao, diana disto e daquilo." 

Segundo informaçOes obtidas em entrevistas corn operadores e supervisores 

mais antigos, a presença de controladores civis no controle de tráfego aéreo atende a 

urna determinaçao da OACI. Esta medida visa garantir urna representação de, pelo 

menos, 10% de trabaihadores civis no Controle de Tráfego Aéreo, em paIses onde a 

aviação civil estiver sob comando militar, e este C o caso do Brasil. Observou-se 

inexistência de urn piano de carreira para os civis. Para os militares, as perspectivas em 

ten-nos de carreira tambérn não são favoráveis, urna vez que a prornoção militar na 

aeronáutica privilegia a carreira do aviador. 

"Para o civil, é muito dift?rente, administrativamente 
sou funcionánio piTh/leo, rnas não tenho uma carreira 
dejinida. Pode chegar a esse ponto? Promo çäo näo 
existe. Os ma/s antigos são indicados a serem chefe de 
equipe, so que em termos de dinheiro, nadal... Não 
existe oportunidade. Aqui se rnorre como controlador 
de tráfCgo aéreo." 

Este estudo perrnitiu veriticar que o Sistema Integrado de Segurança e Controle 

do Espaço Aéreo Brasileiro (SISCEAB), que integra as duas vertentes usuárias: aviacao 

Me 
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civil e militar, tern urn modelo ünico de gestão do trafego aéreo no Continente das 

Americas. Esta informacao foi reconfirmada por diversas fontes, tais como, sindicatos e 

instituicOes de classe, e ainda, profissionais da area, já que não foi possIvel encontrar 

estes dados em fontes oficias. 0 controle de tráfego aCreo da aviação civil norte 

americana é administrado pelo Federal Aviation Administration - FAA, urn órgão 

normalizador e regulamentador, que, por sua vez, responde ao Departamento de Defesa 

dos Estados Unidos - DOT, diretarnente subordinado a presidência da repüblica. Já o 

sisterna canadense tern o gerenciamento do tráfego aéreo da aviacäo civil administrado 

por organizacAo privada, aberta a amplo controle social. 

"Outra discrirninaçao corn o civil é que eu nào tenho 	 49 	çy 
direito ao atendirnento no HASP, mesmo no caso de 	
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doença relacionada ao trabalho. Eu pago urn piano de 	 . 
sarde tambérn, porque o governo não rne db condiçoes 	 1 
de frecjuentar urn hospital péblico. 0 pessoal civil 
cada vez tern menos chances.... Flea aquele desénirno 
cada vez rnaior de urna pessoa que fbi o que a vida 
levou." 

Na realidade, apesar das Norrnas de Controle e Inspecão de Sañde preconizadas 

no Anexo II da Organizacão Internacional da Aviação Civil (OACI), e do discurso 

presente na fala dos responsaveis pelo Serviço Medico da Aeronautica: "por exercerem 

uma profissao onde näo estar doente é rnotivo de seguranca de vôo", constata-se o uso 

privativo dos trabaihadores militares do servico medico do Hospital da Aeronautica de 

So Paulo - HASP. Esta situacäo se torna rnais grave, na medida em que, nos casos em 

que os civis apresentarn necessidade de afastamento da função por doencas relacionadas 

ao trabalho, o seguimento clInico do controlador de trafego civil corre por sua conta. 0 

rnilitar conta corn uma retaguarda especIfica dentro da estrutura corporativa. 0 civil 

simplesmente recebe o resultado do exame corn o diagnóstico, nAo sendo permitido o 

seu atendimento no serviço de retaguarda da corporação aeronautica. Esta situaçäo 

constitui-se nurn problema, diante da necessidade de suporte psicoiOgico especializado 

para enfrentar as inñmeras situacOes de trabalho que provocam estresse; o custo de urn 

acompanhamento psicoterâpeutico particular é impraticavel e nAo é coberto pela maioria 

dos pianos de assistência médica, tambem custeados pelo próprio trabaihador. 
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RUMOS POSSfVEIS NA REALIDADE DE TRABALHO DO CONTROLE DE 

IDEIA CENTRAL 	 EXPRESSOES-CLIAVE 	 DISCURSO DO SUJEITO COLETIVO 
E püblico e notório o interesse Eu tenho esperança de que haja Vê-se que a aeronáutica não quer abrir mao do controle de 
aeronáutica no Controle de Trá rnudanças. Mas se ye que a tráfego, falarn de criar a Agência Nacional de Aviaçao Civil, des 
Aéreo. aeronáutica não quer abrir mao ate concordarn, mas o controle de tráfego aéreo tern que ser deles! 

do controle de tráfego aéreo. Como se explica que o Departarnento de Aviaçao Civil fique 
subordinado a area de controle militar? Seth urn problerna politico 
ou econôrnico? Não existe nenhurna justificativa para urn DAC 
militar! E óbvio que existem grandes interesses financeiros e de 
poder... 0 tráfego aéreo vai ficar corn quem? Corn os rnilitares ou 
corn civis? Eu tenho esperança de que haja mudanças. Que esse 
trabaiho venha a ser de uma area civil, não porque o militar seja 
ruirn, não é isso. E que eu acho que a area militar tern que ser bern 
especIfica. 0 que se ye na estrutura da [NFRAERO, pode servir 
corno exemplo, de uma empresa privada, onde a influência militar 
é limitada. Existe lá uma outra mentalidade onde a eficiência e o 
profissionalismo são exigidos, muito ernbora a lógica hierárquica 
ainda se mantenha em alguns aspectos. Quem rnanda lá são 
rnilitares reformados, mas des tern que mostrar competCncia, se 
não des não se mantërn. São todos contratados pela CLT e o 
poder da hierarquia é relativo. 	Os controladores que são de 
responsabilidade da INFRAERO tern uma dinâmica diferente, 
tern meihor condiçao 	de trabaiho 	e urn 	salário 	melhor. 	Se 
houvesse urn movirnento geral... se virasse tudo adrninistraçao 
[NFRAERO, a gente teria poder de fazer algurna coisa, pois 
terIamos rnais forca. 
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E püblico e notório o interesse da aeronáutica no Controle de Tráfego 

Aéreo. 0 DSC aponta crIticas, questionamentos ao sistema vigente no controle do 

espaco aéreo, alérn de sinalizar expectativas positivas corn relação a mudanças neste 

setor . 

"Nâo existe nenhurna just?/lcativa para urn DAC militar! E 
óbvio que existern grandes interesses Jinanceiros e de 
poder... 

Sob este aspecto, a vinculação deste serviço ñ adrninistraçao militar, por meio do 

Comando Major da Aeronáutica, imprime a este setor estratégico, em termos de 

segurança para a sociedade e para a economia do Pals, uma disciplina militar prestante, 

usada a serviço de interesses empresarias, tendo sua valorização vinculada a garantia de 

continuidade perene de lucros (VIDAL e MOREIRA 1999). 

For 	outro lado, a postura central izadora da administraço militar, 

demasiadarnente racional e burocratizada, parece perder de vista a importância do 

desenvolvimento técnico-cientlfico deste setor. Segundo VIDAL e MOREIRA (1999, 

p.5) "...os administradores da aeronáutica parecem aceitar passivarnente o 'desmanche' 

técnico-cientIfico... dos sistemas de vigilância e controle de tráfego aéreo". 

Outro aspecto ainda, destacado pelos autores acima, parece pautar que a lógica 

do sistema atual é a da própria manutenção do "status quo" vigente, em que se garanta o 

funcionamento de urn controle de tráfego aéreo que não gere greves, que permaneca 

invisivel a arena piliblica, não alardeando a fragilidade do sistema, nao criando, enfim, 

problemas politicos. 

Constata-se, no DSC, que o dominio do sistema de controle do espaco aéreo 

confere a aeronáutica urn poder hegemonico sobre a aviaçäo civil e militar. Ficando 

expilcito, ainda, que esta instituição não aceita a possibilidade de perda de poder. 

Neste contexto, o controle de tráfego da Torre de Guaruihos, administrado pela 

Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuária (INFRAERO), segundo o DSC, 

parece se diferenciar do controle militar em alguns aspectos administrativos, sendo 
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especialmente ressaltado o quesito da exigéncia de prouissionalismo no cumprimento 

das normas e da regulamentaçao. A experiência positiva na TNFRAERO parece sinali(

do

que a privatização deste setor se constitui corno urn carninho importante. 

Neste sentido, vale referir os resultados de urn estudo sobre as condiçOes)

trabalho e segurança no controle de trafego aereo brasileiro, que destacou a operação  

controle da Tone de Viracopos/ Guaruihos, como a que meihor cumpria as normas e 

regulamentaçao internaciona!, segundo informaçOes obtidas em entrevista. Por se tratar 

de relatório confidencial, não foi possIvel ter acesso a maiores informaçOes junto a 

fontes oficias. Sabe-se, no entanto, que esse trabaiho foi realizado a partir da solicitaçao 

do FAA (órgäo regulador Norte Americano), abrangendo, no Brasil, 12 unidades de 

controle de tráfego aéreo, em várias cidades brasileiras. (Revista Aero Magazine 1999 

dez). 

"0 que se ye na estrutura da INFRAERO pode servir 
corno exemplo... . de outra mental/dade onde e/ic/ência e 
projissional/smo são exigidos... São todos contratados 
pc/a CLT e o poder da hierarquia é relat/vo. Se 
houvesse urn mo v/menlo geral... a gente Icr/a poder de 
fazer alguina coisa, pois Icr/amos maisJbrça ". 

A partir da instituição do Ministério da Defesa, estudos vêm sendo realizados no 

sentido da criação de uma Agenda Nacional da Aviação Civil. A expectativa de 

rnudança é referida no discurso. 

"Ye-se que a aeronaut/ca não quer abrir mao do 
controle de tráfego, fa/am de cr/ar a Agênc/a Naciona/ 
de Aviaçao C/vil, c/es ate concordam, mas o controle de 
trafego aéreo tern que ser dc/es! Como se exp//ca que o 
Departamento de Av/ação C/v/I lIque subord/nado ii 
area, de controle m/l/tar?" 
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José Augusto Varanda' , Secretãrio de Organizaçao Instituciona! do Ministério 

da Defesa, responsável pela conduçao dos estudos para a criaçâo da ANAC, tern 

tornado püblico os seguintes aspectos: 

"a nova estruturaçao do setor passará pela regu!arnentaçao que a Agéncia ir 

estabelecer"; 

"a partir de estudos mais aprofundados feitos por técnicos mais capacitados corn 

grande conhecimento sobre o setor"; 

"e também haverá preocupação em atender o interesse do usuário". 

No entanto, tern sido manifestado pelos trabaihadores da aviacão, em diversos 

Fóruns da categoria12, a preodupaçäo do setor diante da situaçAo em que o acesso as 
discussOes sobre a criaçäo da ANAC tern sido vetado. 

1 1  Cf. Declaraçao a Revista Aero Magazine.n° 69, Fey 2000. 

I°Seminário sobre ANAC, pelo SNA, 28/01/200; Audiência corn Miiiistro da Defesa e SNA e FNAA; 
2 1/02/2000; Serninário Organizado pela Gazeta Mercantil: "A Modernização do Transporte Aéreo"; 
16/03/2000; Reuniäo corn Sec. Geral da Pres. da Republica; 16/03/2000, entre outros. 
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RUOSS!vEIs NA REALIDADE DE TRABALHO DO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO. 

IDEIA CENTRAL EXPRESSOES-CH.VE Discuiso DO SuJEITo COLETIVO 

Fa- Qualquer mudança no controle Onde não existe dernocracia, 
de tráfego aéreo requer avanços de respeito pelas pessoas e pe . 0 

salário!!! Mas a organização em si através do envolvimento 
Eles querern que a gente trabaihe como se nós fossemos 

na esfera da democracia. vida... Existe o lado das mares, sem questionamentos. E preciso avançar do militarismo 
companhias... Mas os maiores para uma mentalidade democrática. Falta participaçAo, apoio ou 
interessados são os próprios incentivo a uma interação entre as pessoas que trabaiham aqui, falta 
usuários. respeito pela opiniao das pessoas e pela vida. Existe o lado das 

companhias aéreas. Existe uma questão financeira envolvida nisso 
tudo. 	Na prática as companhias 	se 	ajeitarn politicarnente, 	mas 
economicamente 	é 	aqui 	que 	elas 	sofrem... 	Uma 	rnaravilha 
tecnológica como o Airbus 319 dá prejuIzo... Se o rneu serviço não é 
born... bastam vinte minutos em órbita. Existern aviOes, existem 
pessoas que movimentarn fortunas e o prejuIzo é so delas. Eu tenho 
a impressão de que algumas pessoas ja sabem, os donos de 
companhias 	aéreas, 	diretores, 	enfim 	essas pessoas que 	são os 
maiores prejudicados, porque nos trabaihamos, na verdade, pra des. 
Elcs percebem que ha algo errado no ar c que o serviço não é 
condizente corn a necessidade. 	Os rnaiorcs interessados são os 
próprios 	usuários... 	Vai 	acabar 	partindo 	deles 	urn 	movirnento 
irnportante quando observarem que o risco que des correm é muito 
grande. A aviação cornercial brasileira é muito frágil e atualrnente 
atravessa o periodo de major turbuléncia de toda a sua história. As 
pessoas que andam de avião não devern estar iludidas. Os usuários 
precisam, de forma consciente, defender a segurança do sistema. 
Infelizrnente, 	somente a ocorrência de acidentes de proporçOes 
catastróficas 	sensibilizará 	a 	sociedade 	para 	a 	necessidade 	de 
mudanças neste setor. 



Qualquer mudança no controle de tráfego aéreo requer avanços na esfera da 

democracia. As representaçOes sociais contidas no DSC sobre este tema expressam a 

diversidade do horizonte de pensamentos da cultura organizacional vigente sob a ótica 

militar. 	 j D' 7 

I ~s3\ "Näo é so salário!!! Mas a organização, em si, através 	 FIS, 

do envolvimento da chejla. Eles querem que a genie 	 fl 
traba/he como se nOs fOssemos militares, sem 
questionamentos. E preciso avançar do mi/itarismo 
para iima mental/dade democrática." 

Foi possIvel apreender alguns efeitos da cultura militar sobre o trabaiho 

complexo dentro do controle de trafego. Na prática, o que ocorre é unia dificuldade 

enorme em se produzir qualquer a!teração na sistemática administrativa imposta por este 

sistema. 

"Falta participaç5o, apoio ou incenhivo a uma 
interaçào entre as pessoas que traba/ham aqui, [a/ta 
respeito pela opinião das pessoas e pela vida." 

A falta de 'liberdade do pensar' e a falta de incentivo a participação em decisOes 

administrativas comprometem o interesse pela atividade desenvolvida e pelos objetivos 

reais do trabaiho (SELIGMANN-SILVA 1997). Esta situacão cnntrihiii nr 

manutenção de urn cenário onde bri!ham vaidades pessoais daqueles que detëm o poder 

das decisOes poilticas. Este aspecto é bastante ressa!tado no discurso. 

"... Na prática as companhias se ajeitam 
politicamente, mas economicamente é aqui que elas 
sofrem... Eu tenho a impressâo que algumas pessoas/6 
sabem, os donos de companhias aéreas, diretores. 
Eles percebem que ha a/go errado no ar e que o 
serviço não é condizente com a necessidade 

Ha de se considerar neste contexto, o interesse das empresas aéreas no perfeito 

funcionamento do controle de trafego aéreo, especialmente no que diz respeito a 

aspectos econômicos, diretamente relacionados ao custo/consumo de combustIvel. 

Outros fatores, como comprometirnento da "imagern da pontualidade", relacionada a 

toda a ordem de transtornos aos passageiros em virtude de atrasos nos voos, ate corn 

perda de voos de conexão, que acarretam mais prejuizos as companhias; potencia!ização 

of 



dos riscos de acidentes em areas terrninais congestionadas, pagamento de taxas extras 

pelo uso do espaço aéreo, enfim, a eficiëncia do controle de tráfego aéreo é determinante 

para a sobrevivência econômica das empresas. 

(UkL)/ \ "Os rnaiores interessados sao os prdprios usucrios... 
Vai acabar partindo dc/es urn movirnento importante, 
quando observarern que o risco que c/es corrern é 
muito grande.... As pessoas que andarn de aviâo nâo 	 ç 
devem estar iludidas. Os usuários precisarn de forma 
consciente defender a segurança do sisterna." 

Pode-se detectar, neste discurso, a percepção do sujeito coletivo sobre a 

importância do controle social do risco. 0 usuário consumidor deste serviço é apontado 

como legItimo agente de transforrnaço, a partir do conhecimento da realidade. 0 

controlador parece sentir-se impotente no desencadeamento de uma ação preventiva, já 

que esta iniciativa tern caráter poiltico-admistrativo. Na ocorréncia de uma faiha, via de 

regra, o trabaihador é tratado como "faltoso" e, nesse caso, engendra-se a figura dafalta 

profissional, resultado de "ma" realizaçao do oficio (VIDAL 1984). A conduta do 

ocultamento dos limites e incertezas das situaçOes e eventos de risco representa a 

!egitimaçâo dos interesses vigentes e a exc!usão social (PORTO e FREITAS 1997). 

"InJè/izrnente, sornente a ocorréncia de acidentes de 
proporçôes catastrójicas sensibi/izará a sociedade 
para a necessidade de mudanças neste setor." 
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RUMOS POSSjVEIS NA REALIDADE DE TRABALHO DO CONTROLE DE TRAFECO AEREO. 
IDEIA CE\ JR U. 	 E\PRI.SSOLS-( iivj; 	 DIs( t iso DO Suti iO (0LF I IVO 

Ha urn descredito na ) controlador nao acredita que a Nao acredito que a criaçao de urna Agencia Nacional da Aviaçâo Civil 
privatizaçao da aviaçào c criagdo da ANAC traga (ANAC) traga algurna perspectiva para a rnelhoria da qualidade do 

erspectivas de melhoria para a serviço e para a sociedade. Acho que a criaçäo desta agéncia pode 
ualidade do serviço e representar urn risco de agravamento para urna situação já fragil. 0 

)eneficios para a sociedade. sistema de transporte é muito vulnerável a lOgica da competitividade. 

W. 



Ha urn descrédito na privatizacäo da aviação civil. 0 controlador não acredita 

que a criacão de uma Agéncia Nacional de Aviação Civil traga perspectivas de meihoria 

para a qualidade do serviço e beneficios para a sociedade. Este discurso expressa a 

representacão social hegemonica da instituicão militar. 

"Não acredito que a criaçâo de uma Agéncia 
Nacional da Aviação Civil (ANAC) traga alguma 
perspectiva para a melhoria da qualidade do serviço e 
para a sociedacle. 

A discussäo sobre este tema será precedida de uma reflexão de caráter 

metodológico. A idéia central contraditória expressa neste discurso tern também uma 

irnportância metodológica, na medida em que traz para o universo representacional deste 

coletivo, uma particularizacao que expressa uma diferente forma de pensar (BORDIEU 

1990). No que diz respeito ao conteido discursivo, vale dizer que o cenário do 

transporte aéreo é susceptIvel a extrema competitividade nacional e mundial. A 

publicacao de artigos sobre a globalizacäo da aviaço, envolvendo questöes sobre 

"desregulamentacao" e "poiltica de céu aberto", tern apontado alguns aspectos 

preocupantes para a sobrevivência da aviação cornercial brasileira, considerando mais 

especificamente o lado do trabalhador. 

Sem a intenção de justificar este "contraditório", adiciona-se a esta discussäo 

alguns elementos de caráter informativo circunstancial, que estão presentes na realidade 

cotidiana desta categoria profissional, que se mostrou diferencialmente politizada em 

suas falas. Realmente, neste sentido, ficou presente, em conversas informais corn os 

trabalhadores, uma certa apreensão corn relaçäo ao futuro do transporte aéreo no Brasil e 

a preocupacäo corn estratégias para o enfrentamento da crise na aviacão. 

"Acho que a criaçào desta agéncia pode representar 
urn risco de agravarnento para uma situaçaojáfrágil. 
0 sistema de transporte é rnuito vulnerável a lógica da 
competitividade." 

De acordo corn informaçOes que vêm sendo publicadas na impressa em geral, 

existem fortes indIcios de que o setor do transporte aéreo nacional não está preparado 
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para enfrentar a competitividade nestes tempos de globalizaçao (Foiha de Säo Paulo 

1999). Neste sentido, aponta-se a vulnerabilidade do transporte aéreo diante da polItica oP Di 7  

de "ceus abertos" como uma questäo que deve ser considerada neste cenário de 

incertezas para o trabaihador. 

No que se refere a esta incerteza, cita-se a pesquisa sobre o impacto das práticas 

de racionalizaçao e desenvolvimento tecnológico que vem condicionando riscos para a 

sañde dos trabaihadores (MATTOSO 1995). 
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POSSIVEIS NA REALIDADE DE TRABALHO DO CON TROLE DE TRAFECO AEREO. 

IDEIA CENTRAL ISCLRSO DO SUJEITO Co[ET1vO 
Somente uma decisão poiltica p Regulamentaçao da A polItica da aeronáutica sacrifica os seus funcionários e prejudica muito o 
modificar a situação de risco no profissão... Investimentos ern serviço de tráfego aéreo... Porque existe urn sistema vinculado a hierarquia controle de tráfego aéreo. forrnação e aperfeiçoamento e rnilitar. Para que o controlador de vOo exerça sua atividade de forma completa, 

agilidade administrativa. primeiro passo será lutar para que a profissão de Controlador de Trafego 
Aéreo seja uma profissão regulamentada. A Organização Internacional da 
Aviação Civil (OACI) deterrnina padrOes para o treinamento e forrnaçao do 
controlador de tráfego aéreo. No entanto, o que se observa na realidade é que a 
cada dia vocé tern uma mâo-de-obra mal 	formada, rnal treinada e ma! 
aperfeiçoada... Al eles falam: você vai ter que começar a dar instrução para o 
pessoal mais novo! Na realidade, nunca houve uma programação para receber 

controlador estagiário. Ele chega e al? 0 que faz corn ele? Os novos não 
estão pegando essa paixão, porque näo estão dando chance pra eles. Aqui, 
nunca houve uma prograrnação para receber o controlador estagiário. Eu, 
tristemente, vejo que as pessoas apaixonadas pelo serviço estão indo embora. 
São as pessoas que de uma certa forma "carregarn o piano"... E isso vai trazer 
problemas. Não existe uma infra-estrutura de treinamento. A própria chefia, 
deveria ser auxiliada na parte administrativa por urn controlador experiente. 
Poderia ter urn certo rodlzio entre os prOprios controladores. A experiência de 
conhecer o outro lado seria interessante para ele... A!gumas das situaçOes no 
APP-SP são inaceitáveis... A rnaioria dos co!egas rnal dá conta da fraseo!ogia 
básica em inglês! Existe controlador que nunca fez urn vOo de cabine! E ele 
está dando instruçao para o comandante, mas não sabe o que se passa na 
aeronave... As empresas são as prirneiras a reconhecer a necessidade de uma 
major interação entre o traba!ho dos contro!adores e dos pi!otos. Mas, na 
verdade, o que falta é a agi!idade administrativa e menos burocracia. 
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Soinente jima decisdo poiltica poderá modijicar a situaçdo de risco no 

controle de tráfego aéreo. No discurso dos trahaihadores, trés pontos são 

levantados: regulamentaçao da profissao, investimen tos em Jbrmaçao e 

aperfeicoamento e major agilidade administrativa. 

"A polItica da aeronáutica sacrifica os seus 	 - 
funcionários e prejudica muito o serviço de tráfego 
aéreo... Para que o controlador de vôo exerça sua 
atividade de forma completa, o primeiro passo será 
lutar para que a profissão de Controlador de 
Tráfego Aéreo seja urna profissao regulamentada". 

No que diz respeito a regularnentaçao da profissão de controlador de tráfego 

aéreo, vale resgatar que o projeto de Lei n°188 de 1986, corn esta disposicao, foi 

apresentado ao Congresso Nacional pelo Senador Nelson Carneiro. Segundo relato 

da direçao do Sindicato Nacional dos Trabalhadores da Proteção ao Vôo, a 

apresentação deste projeto tern urn valor histórico, tendo sido a época mobilizador de 

urn nümero significativo de trabalhadores da proteção ao vôo, que não conseguiu, 

entretanto, constituir-se em massa critica corn poder de pressão para a aprovaçäo do 

projeto. 

Corn relaçao aos investimentos em formaçao e treinamento para o trabaiho no 

controle de tráfego aéreo, forarn constadas deficiências no treinamento que trazern a 
tona questOes relevantes, e que apontarn a necessidade urgente na busca de soluçOes. 

"A Organizaçao Internacional da Aviação Civil 
(OACI) determina padröes para o treinamento e 
formação do controlador de tráfego aéreo. No 
entanlo, o que se observa na realidade é que a 
coda dia vocé fe/n uma nião-de-obra ma! formnada, 
mat treinada e ma! aper/èiçoada..."  

De fato, a capacidade de gerenciarnento do espaço aéreo é urna funcao direta 

da organização do trabaiho dos controladores e da forrnaçäo adequada destes 

profissionais. Näo se trata somente de uma questao de quantidade. 0 controle exige 

urna completa interaçâo entre os profissionais. 0 n6rnero destes tambérn deverá ter 

urn patamar ideal, a partir do qual a qualidade da interação passará a ser prejudicada. 

Por isso, tao importante quanto a quantidade de controladores em termos absolutos 

aspectos como a formacao técnica, a experiência prática e as condiçOes fIsicas 

102 



103 

relacionadas aos hábitos de vida, além da aptidão real individual para suportar a 

carga de trabalho, devern ser considerados (VIDAL e MOREIRA 1999). De acordo 3 
	- 

corn a opiniào dos operadores, este problerna pode ser equacionado sern a 

necessidade de recorrer-se a recursos tecnológicos sofisticados, mas, sim, a decisOes 

polItico-adrninjstratjvas centradas no controlador. 

"Na real/dade, nunca houve urna prograrnaçâo 
para receber o controlador estagiário. Ele cliega, 
e al? 0 que/az corn ele? ". 

No entanto, por necessidade de serviço, o que tern ocorrido é o ingresso de 

operadores, recérn-hornologados ou em estágio de observaçâo, precocemente 

lançados na operação. El ou o recurso adrninistrativo de transferéncia de pessoal de 

outros estados. As duas situaçOes, segundo foi possIvel perceber nos depoirnentos, 

são geradoras de cargas adicionais de estresse, causadoras de revolta e 

descontentarnento destes trabaihadores. 

"Existe controlac/or que nunca fz itin vôo de 
cab/ne! E ele eslá dando instruçâo para o 
cornanc/ante, mas nào sabe o que se passa na 
aeronave ". 

Outra dificuldade apontada pelos operadores mais antigos foi a falta de 

conhecirnento das novas caracterIsticas operacionais das aeronaves. Este problerna 

tern sido causa de orientaçOes contraditórias, que muitas vezes não podern ser 

cumpridas pelos pilotos, evidenciando o desconhecjmento técnico dos controladores, 

o que influencia negativamente a relação de credibilidade entre esses profissionais. 

Avalia-se que se os nIveis de segurança tern se mantido bons, muito se deve a 

uma superação constante das dificuldades de trabaiho por parte dos controladores e 

dos pilotos brasileiros (VIDAL e MOREIRA 1999). 

Fica evidente que as questOes presentes no DSC expressarn sobretudo a 

enorme dificuldade em se produzir qualquer alteraçao na sisternática administrativa 

do controle de tráfego aéreo. Aponta-se que qualquer mudança neste contexto passa 

pelo reconhecimento das aptidOes e esforços do trabalhador. Ele espera urna 

reciprocidade em termos de confiança, em forma de respeito humano. Acredita-se 

que mudanças na filosofia de trabaiho so acontecerão a partir de iniciativas de cunho 
politico-administrativo abertas a participacao dos trabaihadores em projetos 

organizacionais, assirn corno, em processos decisórios sobre todas as questOes que 

Ihes dizern respeito. 

103 



6 CONSIDERACOES FINAlS 

Corn o presente estudo buscou-se verificar a relação entre processo sañde-\. 1Jb" 

doença-trabalho e deterrninaçOes sociais junto aos trabaihadores do Centro de 

Controle de Trafego Aéreo, localizado no Aeroporto de Congonhas em São Paulo. 

Corno objetivo mais especIfico, procurou-se apresentar alguns subsIdios que possarn 

vir a favorecer a irnplementaçao de práticas de promoção e proteção da sañde e de 

segurança na aviação. 

A busca de tal conhecirnento orientou-se por urn olhar de investigação que 

diferencia o presente trabaiho de outros na area, urna vez que se baseou em uma 

metodologia de pesquisa que possibilitou trazer para análise as formas corno os 

próprios trabaihadores percebem as repercussOes das condiçOes de seu trabaiho sobre 

a sañde. 

Por rneio da metodologia do Discurso do Sujeito Coletivo - DSC e corn 

embasarnento na Teoria das Representaçoes Sociais, forarn definidos alguns 

indicadores que permitiram ao pesquisador compreender o significado que esses 

trabaihadores atribulam ao seu trabaiho, a sua sañde, assim corno conhecer a 

percepcao que esses operadores tinharn sobre as normas de seguranca em saiide 

preconizadas pelo Comando Major da Aeronáutica. 

Acredita-se que, para qualquer intervenção técnica que possa vir a favorecer a 

implementaçao de práticas de promocão e proteção da sañde e de seguranca na 

aviação, deve-se conhecer o significado que o trabaihador atribui ao seu trabalho. 

Neste sentido, a análise dos discursos realizada proporcionou vários 

elernentos elucidativos, gerando, assim, urn volume de material rico para a busca de 

urna meihor compreensão das representaçOes sociais dos controladores de tráfego 

aéreo sobre sua saüde e sobre as práticas de sañde na corporação da aeronáutica. 

Constatou-se que o controlador de tráfego aéreo é urn "tornador de decisão". 

A representação social que estes operadores tern da própria profissao corresponde a 

imagem de pessoas especiais, que tern sob seu controle a ponta da linha do sistema, 

que questionam o mito da confiabilidade absoluta e apontam corn clareza faihas e 

problemas. Sua atuacão difere de urn operador especializado de outras indñstrias 

modernas que, a rigor, pode ser substitulda por urn sisterna "robotizado". Ate onde se 
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sabe, ao menos na atualidade, os sistemas automatizados so são seguros se contarn A Dj 

corn o homern corno ültima protecão em caso de pane sistérnica. Neste sentido, 
2) 

aponta-se corno risco da automação, a supressâo do homern na conduçao manual do 

sistema, a perda dos referenciais reguladores do risco e sua eficácia corno iiltirno 
ub, 

sustentáculo em casos de situação fora de controle. Portanto, a irnportância de se 

dedicar ao estudo dos fatores humanos a mesma ênfase comumente empregada no 

desenvolvimento tecnológico. 

Nesta perspectiva, a abordagern metodológica utilizada - DSC, por meio de 

urn processo de investigacao direta, permitiu alcançar os objetivos do presente 

estudo, possibilitou apreender a compreensão que os trabaihadores tern de seu 

universo de trabalho e conhecer o cotidiano de vida destes controladores - suas 

condicOes de trabalho e o desgaste a que estão submetidos -, e ainda, criou urn 

espaco em que o trabaihador pôde expressar as suas percepcOes corn relacão as 

possIveis formas de meihoria da qualidade de vida no trabalho. 

Os principais achados deste estudo podem ser apresentados em ternas corno: a 

representaçäo social do controlador de trafego aéreo sobre o seu trabalho, sua 

experiência corn o risco, as práticas de saüde da instituição e a relacao corn a 

hierarquia 	militar. 	Será 	apresentada 	tarnbérn 	urna 	sIntese 	das 	reflexOes 	dos 

trabaihadores sobre a necessidade de irnplementacao de práticas de prornocão da 

sañde essenciais para a segurança da aviação. Dentre os diversos aspectos que 

envolvern a saüde e o trabalho, tornararn-se claras as percepcOes sobre sentirnentos, 

capacidades, habilidades, mágoas, desesperanças, conhecirnentos, experiências. 

o trabalho é representado no discurso dos controladores de trãfego aéreo 

corno prazeroso e fantástico. Essa representacão ficou evidenciada no DSC desses 

trabaihadores de diferentes modos, ern diferentes ocasiOes. Entretanto, os operadores 

manifestararn tambérn urna preocupacão em relação a falsa modernidade de urn 

sistema que considerarn tecnologicarnente desatualizado. As representacOes sociais 

deste coletivo sobre a automacão dos processos trazern, assim, a tona dividas sobre o 

aparente avanco tecnológico e sobre a falta de confiabilidade no sistema. 

As experiências corn o risco forarn expressas de forrna contundente no DSC. 

A falta de confiabilidade do operador no sistema é por si So preocupante, assirn 0 

estresse deste trabalhador deve ser compreendido tambérn corno urn fator de risco. 

OR  
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A percepção dos riscos expressa nos DSC foi discutida neste estudo sob a 

ótica da dimensão arnbjental e do controle social do risco. Revelou-se, nas 

representaçOes sociais dos operadores, a expressão de preocupação, de 

responsabilidade e de impoténcia diante da rigidez da estrutura militar. 0 risco 

decorrente de acidentes no transporte não é urna questão restrita a saüde do 

trabalhador e deve ser considerado como urn problerna que envolve a sociedade 

contemporãnea. 

Dentro deste contexto de riscos, outro agravante mencionado é a dupla 

jornada de trabalho, percebida pelos trabalhadores corno geradora de cansaço e 

fadiga, sendo incompatIvel corn uma atividade que exige extrema atenção, precisão 

de raciocinio e agilidade intelectual. Constatou-se que a rnaioria dos operadores, 

alérn da atuação no controle de tráfego aéreo, que obedece ao sistema de turnos 

altemados, acumula outra atividade profissional. 

Ao mesmo tempo, este trabalhador enfrenta ainda a arneaça permanente de 

ser culpabilizado pela ocorrência de acidentes. Esta concepção unicausal, que 

culpabiliza o operador, em nada contribui para a cornpreensão do problema em sua 

verdadeira amplitude. 

Corno salda que permite ao trabalhador lidar corn esta situação, urn aspecto 

bastante enfatizado no DSC é a solidariedade, o trabalho em equipe. 0 controlador 

afirma poder suportar o estresse de lidar corn os diversos riscos graças ao grupo. 

Neste contexto de trabalho, as representacoes sociais expressas no DSC 

revelam claramente a consciência destes profissionais sobre us riscos a saüde 

presentes na atividade que desempenharn, sern contudo receber urn acompanharnento 

adequado. Sobre as prãticas de saiide institucionais, é preocupante constatar que o 

órgão responsável pelas "inspeçOes de saéde" e us medicos do HASP não conhecern 

a realidade de trabalho do controlador de trCfego aéreo. Na lTnaioria das vezes, 0 

trabalho do controlador é desconhecido, ate pelos próprios medicos responsáveis pela 

inspecão de sañde realizada pelo Hospital da Aeronáutica de São Paulo - HASP. 

0 DSC expOe a relaçao hierárquico-militar existente no Controle de Trafego 

Aéreo e constitui urn vasto material que permite urna ampla análise de conjuntura 

desta realidade institucional. Os discursos revelam sentirnentos de marginalizaçAo e 
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impoténcia destes trabalhadores diante de urn sisterna fragmentado, que favorece o 

profissional militar. 

Os controladores de trafego aéreo expressarn uma realidade vivida de riscos e 

agravos resultantes do trabaiho sob pressâo. Esses trabalhadores parecem criar 

formas para suportar o processo de sofrirnento mental decorrente dessa situaço. 

O DSC mostra criticas, questionamentos ao sistema vigente no controle do 

espaco aéreo e sinaliza que qualquer rnudança no controle de tráfego aéreo requer 

avanços na esfera da democracia. As representaçOes sociais contidas no DSC sobre 

este tema expressam a diversidade do horizonte de pensamentos da cultura 

organizacional vigente sob a ótica militar. Foi possIvel apreender alguns efeitos da 

cultura militar sobre o trabaiho complexo dentro do controle de trafego. Na prática, o 

que ocorre é uma dificuldade enorrne em se produzir qualquer alteraçao na 

sistemática administrativa imposta por este sistema. 

A perspectiva de criaçâo da Agência Nacional de Aviaçao Civil também não 

é vista corno possibilidade de rnelhoria para a qualidade do servico e benefIcios para 

a sociedade. 

O discurso dos trabalhadores evidencia a necessidade de decisão polItica que 

possa modificar a situação de risco no controle de tráfego aéreo. Três pontos so 

ressaltados: regulamentaçao da profissãio, investimentos em formaçao e 

aperfeiçoarnento e maior agilidade administrativa. 

As representaçOes sociais deste coletivo sobre a problemática existente no 

controle de tráfego aéreo foram expressas corn clareza, sendo pertinente e legItirna a 

preocupação e interesse desses trabalhadores pela realidade do controle de tráfego 

aéreo. Todos esses elementos trazem uma contribuiçao qualitativa, carregada de 

significados fundamentais As práticas no campo da Saüde do Trabalhador. A 

construçAo metodológica do discurso do sujeito coletivo, permitiu o acesso a uma 

cultura organizacional, qualitativamente diferenciada de urna "coletividade 

matemática", e que deve ser conhecida antes de qualquer intervenção no campo da 

Saide do Trabaihador. Conhecer o dornmnio do operador sobre o sistema de 

vigilancia do espaço aéreo e valorizar o saber sobre o seu trabalho constitui urn passo 

importante e prelirninar a qualquer processo decisório. 
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A deterrninação da atividade de trabaiho tern ligacao evidenciável, por urn 

lado, corn elernentos estruturais de controle social do risco, corn rnudancas de formas 

organizacionais, corn concepcOes de tecnologia que incorporem o saber do 

trabaihador e, por outro, corn forrnação e treinarnento perrnanentes. 

E inerente a Saüde do Trabalhador sua natureza interdisciplinar, de 

construção conjunta dos campos da Sociologia e da Antropologia do Trabalho, da 

Engenharia, Epidemiologia, da Psicologia Social, da Análise Ergonôrnica do 

Trabaiho, entre outros, onde cada perspectiva seja não so capaz de dialogar uma corn 

a outra, rnas tambérn de transformar-se através do diálogo entre elas e os atores 

sociais envolvidos, contribuindo para urna abordagern de (re) concepcão global dos 

sisternas. 

E importante salientar a dirnensäo social e arnbiental do trabalho realizado 

pelo controlador de tráfego aéreo. Estefazer caracteriza-se corno urn risco potencial 

para a saüde pñblica, urna vez que a ocorréncia de urn acidente pode atingir 

proporcöes catastróficas para a sociedade. Estudos apontarn que o nirnero absoluto 

de acidentes graves, que hoje se situa na faixa de 25 a 30 por ano, deverá ultrapassar 

50 por ano, atingindo a media de urna catástrofe por sernana (VIDAL e MOREIRA 

1999). 

Neste contexto, o reconhecimento do importante papel dos controladores para a 

confiabilidade dos sisternas é imprescindivel. São eles que tornarn as decisOes finais 

que conduzern a urna posicão segura diante das perturbacOes. 0 desafio preventivo 

torna-se rnaior a medida que passa a exigir urn diálogo permanente entre os 

profissionais das diversas areas do saber, dos trabaihadores da aviação e da 

sociedade. 

Portanto, no que diz respeito a dimensão arnbiental, apontarn-se os riscos para 

a sociedade e para o meio ambiente. Considera-se que o irnpacto ultrapassa o ãrnbito 

das condiçOes de vida e saüde dos controladores, afetando tambérn a saide dos 

passageiros, a dos tripulantes, bern como a sañde nas cidades. Nessa preocupacão 

corn a qualidade de vida no trabaiho e nas cidades, inscreve-se a proposta da 

Prornocão da Saide. 

A Prornoção da Saüde relaciona a determinaçao da saüde ao impacto das 

dirnensOes sociais, culturais, econômicas e politicas nas coletividades, visando 



alcancar urn desenvolvirnento social mais equitativo. Por outro lado, ressalta que a 

sañde não é assegurada apenas pelo setor da saiide, demandando urna ação 

coordenada entre diferentes setores sociais. 

Como os riscos no sistema de controle de tráfego aéreo vém afetando nào so a 

qualidade de vida dos trabaihadores, mas também a de outros grupos sociais, aponta-

se a necessidade de urna ampla acão intersetorial. Na busca de alternativas para 9 
melhoria da qualidade de vida, instituiçöes da sociedade civil não governarnentais 

instituiçOes governamentais envolvidas corn as questOes de saOde do trabaihador e 	RUbIh 

meio ambiente, instituiçOes representativas dos trabalhadores, seriarn chamadas a 

debater os interesses da coletividade. 

Por firn, neste estudo, estão delineados corn clareza os argurnentos daquele 

que conhece a fundo a questâo: o trabaihador. Suas crIticas, sugestöes e solucoes 

para meihoria da qualidade do trabalho, ora fundarnentadas, näo poderiam ser tao 

bern definidas corno forarn no próprio discurso do sujeito coletivo. 
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TRANSCRIçA0 DA VITA RELATJVA A MATERIA 
JORNALISTICA REALIZADA PELA RADIo JOVEM 
PAN. EM 09/04/96 SOBRE AS CONI)IçOEs DE 
OPERAçAO NO AEROPORTO DE CONGONHAS 

LOCUTORES PILOTO DA PONTE AEREA QUE DISCUTIL COM 0 
CONTROLADOR DE VOO DO AEROPORTO DE CONGONHAS NAU SABIA U 
QUE ESTAVA FALANDO. E A CONCLUSAO IX) CORONEL DA RESERVA 
HELlO PEREIRA ROSA. QUE FOl CHEFE DURANTE VARIOS ANOS. DO 
SERVIO DE VOQ DE SÃO PAULO. A JOVEM PAN APRESENTOIJ NETA 
TERQA FEIRA UM TRECHO DA CON VERSA DE UM PILOTO COM A TORRE 
QUE COMPROVA Os TRANSTORNOS QUE VIVE CONGONHAS A PISTA 
AUXILEAR DC) AEROPORTO ESTA INTERDITADA PARA RECAPEAMENTO 
POR TEMPO INDETERMINADO SEGUNDO INFORMALCES DA INFRAERO. U 
TRAFEGO AEREO EM CONGONHAS J,\ £ INTENSO E SE TORNA AJNDA 
MAIS CUMPLICADU POR CAUSA DA SOBRECARGA DA PISTA PRINCIPAL. 
OS CONTRULDORES DE yOU FAZEM (J POSSIVEL PARA AGILIZAR 
POUSOS E DECOLAGENS E DESSA FORMA EVITAR MAIORES ATRASOS A 
TORRE DE CONTROLE DE CONGONHAS ADOTA INCLUSIVE PADROES 
INTERNACIONAIS DIMINUINDO A DISTANCIA ENTRE AS AERONAVES 
MESMO ASSIM ALGUNS PILOTOS DIVERGEM DESSA ATITUDE, 
CONFORME CO:STATOU 0 REPORTER DA RADIO JOVEM PAN ROBERT 
ZWERDLINC UM PILOTO DA PONTE AEREA QUE DECOLAVA EM 
CONGONHAS NA MANHA DESTA TERc'A FEIRA CHEGOD A DISCIJFIR 
COM 0 CONTROLADOR DA TORRE, NO MEIO DA DISCUSSAD, 0 PILOTO 
DE UM JATO QUE DECOLAVA ENTROU NA CONVERSA PARA DEFENDER 
OS CONTROLADORES 

TORRE "Vane 600 corn trem checado Owe pousar 90" corn 10 nos 

PILOTO I Y(.t coin 10 nob. a pmimta ici feita pJo oOU. esse padrao ie seuaraca 
esla vigorando agora ai em São PauIo 

TORRE. Confij-rne a inensagem. nada entendido 

PILOTO I. U padrão de separacao de 3 miihas du cabeceira corn aeronave a ser 
autorizado para decolaQetm esta viyorando ai aora em São Paulo' 

TOR.R.E. Seithur, a pressão e mwto rande para decolu ens e pousos. se cu for fazer 
dentro do reculamento o serthor c o pnrneiro 	reciarriai Cuico mithas e o 

S 	regu1arnentj Porem São Paulo opera fora dos regulameneos para facihtar as 
aeronaves Porem, se ns comandantes quiserem que opere assim no padrao, no,, 
poderemns operar no padrão serthor o pnmeiro a recLamar ne porquc ficara aqu 
lernos rnais de 50 aeronaves so no patio para pousar. u senhor vai ver quantas 
aeronaves estao prontas para decotar 

TORRE Martha 400 decolon 0. chame 119,8 

PILOTO 2 Manh acha que esia born de mats esta senaracao. p<xic are thrmnun 



TORRE rato Manha, boa vagern 

LOCUTOR I A DISCUSSAO DOS DOIS P1 LOTOS COM 	lORRY. DE 
CONCONHA E UM BOM EXEMPLO DA SOBRECARGA DE vOos NO 
AEROPORTO. 	 i 

LOCUTOR 2 COM A PISTA AUXILIAR INTERDITADA. A PISTA PRINCIPAL 
DO AEROPORTO DE CONGONHAS F!COU AINDA MAtS CONGESTIONADA. 	

ubn,a 

LOCUTOR I MAS u PILOTO NAO TINHA NENHUMA RAZAO PARA 
DISCUTIR COM 0 CONTROLADOR DE VOO. 

LOCUTOR 2 E 0 QUE CONCLUJU 0 CORONEL DA RESERVA HELlO 
PEREIR ROSA, QUE FOL CHEFE DO SERVIçO REGIONAL DE PROTEcA0 
AO VOO DE SÃO PAULO 

LOCUTOR I OCEL CONCORDA COM 0 PROCEDIMENTO LA TORRE DE 
CONTROLL QUE REDUZ.1L: A DISTANCIA ENTRE AS AERONAVES 

LOCUTOR 2 FALANDO AC) REPORTER ANDERSON LIMA. OCEL HELlO 
PEREIRA ROSA DIZ QUE A MEDIDA OBEDEOL AS NORMAS 
INTERNACIONAIS DE SEGURANçA 

CEL HELlO PEREJR,1 ROSA - Em condiçoes nomiajs. soo utthzados 5 milhas de 
distãncia end-c urna aeronave e outra. mas a realidade por falta de rnanutencão das 
pistas. talvez. des tenharn reduzido esta distãncia para 3 milhas Mas isso e uma 
condição intemacional. inclusive 3 milhas, são condiçOcs rntcrnacionais. 0 que eu 
posso the diz.er e o segumle. a proteção ao vôo de São Paulo e hoje nina dos mas 
seturas da America Latina, E se houve a reducão de 5 milhas para 3 milhas vocé pode 
ter certeza que dc maneira nenhunta a seuranca foi fenda. E eu the thgo. 
conhecendo, come conheco, a proteção de São Paulo, cu the thgo que se eta fat 
reduida para 3 milhas eta podena ainda ser reduMa para . mitha corn toda a 
seinu'ança posswel  

REPORTER - () Sr, acho que no caso do aeioporio ci'L Lonconha. a distanca de 3 
milhas entre pouso e decolagern, e uma distãncia segura 

CEL HELlO PERElR4 ROSA - Otha, corn toda ceneza. se  ela esta sendo usada 
para 3 nuthas. pode ter certcza que a segurana não fot ferida em ponto rienhum. Isso 
corn toda a certea 

REPORTER Não tena monvo entäo para essa reciarnaçào do piioto 

CEL HPR- Dc maneira nezthuma 

ANcOR.4 - 0 CEL, HPR QUE ACABAMOS DE OUVIR NESTA ENTREVISTA. 
ELE DESTACA QUE 0 PROCEDIMENTO DA TORRE DE ('ONGONHAS E 0 
CORRETO PARA EVITAR CONGESTIONAMENTOS N') TRAFEGO AEREO. F 
SEM 

A,

REDU.CAO r)A rMSTANcI.\ E\TRF A. AERo'AVE' OR 
CONGEST1ONAMEN70S EM rC)%CK)NHA5 PODERIAM A FETAR ATE 
\!ESMO 0 AEROPORTO DO GALEAC) NO RIO DE JANEIRO 
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Aa5ociacäo de Fila toe da Vri 
UI a .31 de rnaia de 1999- Ano 12 

Ififollm 
Condiçôes dos controladores afeta 
segurança de vôo 

0 Instituto de Biociências da 
Universiciade Estadual Paulista 

de Rio Claro - UNESP, juntamen-
te corn o Centro de Referenda 
em SaQde do Trabaihador da Se-
cretaria da Saüde do Estado de 
São Paulo - CEREST/SP realiza-
ram, no ültimo dia 26 de abril, o 
Painel de Debates "Saide no Con-
trole do Tráfego Aéreo a Qualida-
de de Vida nas Cidades". 0 even-
to, que aconteceu no AuditOrio da 
LJNESP em São Paulo, contou corn 
a presença de pesquisadores e pro-
fissionais que apresentararn esru-
dos, ainda em fase inicial, sobre as 
condiçoes de trahalho dos contro-
ladores de tráfego aéreo. 

Entre eles, esteve Rita Araijo, 
que tern recebido apoio da APVAR 
para participar de eventos rd!ati-
vos as condiçOes de trahaiho dos 
Pilotos. Ela cita que, somente na 
Terminal S-jo Paulo, houve urn au- 

mento de 230% do tráfego aéreo 
nos tiltimos seis anos, destacando 

Aeroporto de Congonhas e Cam-
p0 de Marte que tiveram urn au-
mento de 280% nesse periodo. 
Verificou-se, então, urn aumento 
da intensidacle e densidade do tra-
baiho dos controladores, que am-
da nao contarn corn urn sisteina 
informatizado de gestao de trãfe-
go. "Alêm disso, par falta de re-
cursos humanos, estes pro fissio-
nais estão trabaihando corn a me-
tade do quadro de pessoal e en-
frentam duras dificuldades coma a 
falta de pianos de saide e carrei-
ra, a que pode afetar a segurança 
das operaçöes de vâo", detaiha. 

Os representantes do Ministé-
rio PTh1ico Federal, presentes no 
debate, se comprometeram a 
acompanhar as estudos, bern corno 

aurnento do trafego dos aero-
portos urbanos paulistanos. 
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Associaçao de Pilotus da Varig 
01 a 31 de deze1n bro de 1999 - Ano 12 

Artigo aborda saüde de photos e 
controladores de vóo 

A pesquisa "0 Trabalhador da 
Aviaçio Diante da Prática da Saü-
dc', desenvolvida por Rita de 
Cissia de Araijo, mestranda do 
Dept. de Saüde Arnbiental da 
Faculdade de Satide PCiblica quc 
tern recebido apoio da APVAR 
para a realizaçao de seus traba- 

Ihas, foi objeto de ampla matéria 
cia ediçao n 484 do jornal di 
US!'. 

Baseado na pescuisa, 0 artico 
intitulado "Os perigos iflVIsIVcls 
de voar", aborda corn riqueza de 
detaihes as condiçOes do traba 
Iho dos conti-olaclores de vôo e 

pilotos, c as doenças que mai 
atingern estes profissionais re-
lacionancjo_as corn a segurança na 
aviaçio civil. 0 conteido do Ii-
VlO "Voando corn os Photos", cli- 

S 	bot-ado pelo Dept. do Serviço 
Social da APVAR em conjurito 
cdm a FUNDACEN'JRO também 
Ioi aborcjado oh ma téria, quo cci 
contra-se I disposiçio do todos 
Os associados interessacios no 
Dcpt. de Comunjcacjo 



ANEXO 5- ROTEIRO DE ENTREVISTA 

JdentificaçAo e caracterização do entrevistado - 

Nome 
Sexo 
Escolaridade 
Profissão secundária 
Idade 
Procedência 
Estado Civil 
Local de moradia 
Tempo na Função (CTA) 
Tempo na funçao secundária 
Horários de Trabalho 
Salário 

Condiçöes de realizaçao do trabaiho - 

Por que escolheu ser controlador de tráfego? 

0 que você acha das condiçOes de trabalho no CTA? 

Operaçâo equipamentos 
Ambiente fisico: iluminaçao, ruIdo, temperatura ambiente 

Como você se sente após umajornada de trabaiho no CTA? 

Organizacao do trabaiho 
Pausa para descanso 
Trabaiho em turno alternado 
Horários de picos e vales 

Cotidiano de Vida do controlador de trafego aéreo 

Como é no seu dia a dia a relaçäo corn a familia? 

Vocé pratica algum esporte ou tern alguma atividade de lazer regular? 

Como você cuida de sua sai'ide em termos de horários de refeiçoes e sono? 

Práticas de sañde da instituiçao 

Como foi o seu exame admissional? 

Vocé pode descrever como é o exame periódico realizado pelo HASP? 

Qual a sua opiniäo sobre os exames realizados pelo HASP? 

Você ye possibilidade de mudanças na sua realidade de trabaiho 
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ANEXO 6- CONsTRUcAO DO INSTRUMENTO DE ANALISE DE DISCURSO 1 (lAD 1) 

Neste Quadro Jiustrativo exemplificarn-se os passos rnetodológicos seguidos para cada urna 

das 5 questoes do Rotetro da Entrevista, de onde se identificarn as ldéias Centrais e as 

correspondentes ExpressOes Chaves estabelecidas de acordo corn os objctivos da pesquisa. 

Questäo 1: 0 que você acha das condicoes de trabaiho no APP? 

Idéia Central 	 Expressöes Chaves 

0 trabalho exige muita habilidade, vigilância e percepçSo. Você tern 
Otrabaiho.exige 100% de que estar cern por cento, inteiramente ligado àquiio que você 

está fazendo. 

sisterna mudou 
externamente, mas Corn esse sisterna novo... o pavao ficou bonito, mas o interior é o continua 
tecnológica-rnente mesmo, as dificuidades que nós tInhamos antes, estarnos tendo 
desatualizado ainda, vamos continuar a ter. Existe insegurança corn certeza. 
gerando Você está sempre trabaihando corn aquela ditvida... Vocé faz urna 
Inseguranca flOS segurança que era feita desde a época de Santos Durnont 
contra adores. 

E urna falsa Eles estäo preocupados corn a irnprensa que vai Ii, e filrna... agora é 
modernidade para novo. Antes a sala era escura, agora é clara, é colorido, entäo, para a 
ser mostrada na tmprensa é bontto. A irnprensa ntostra... o antigo e rnostra urn 
midia. totalmente moderno, ama!, mas varnos dizer... é so a casca, porque 

restante e o mesmo. E uma faisa modernidade 

....rnas o que a gente sofre Ia dentro não é urna coisa que eles 

Os controladores estAo preocupados. 0 aumento do volume de trafego e o aurnento 

tern que se adequar da veloctdade das aeronaves. Voce e considerado urn 
a urn sistema falido incompetente dentro do seu serviço, porque você disse a pessoa 
sempoder ãquiio que cia não gostaria de ouvir... que aqui!o está corroido, 
manifestar sua 

que aqui!o não serve rnais, que está arcaico, que é realmente a optniao 
falência do contro!e de trafego aéreo, e a pessoa näo quer acreditar 
nisso. 

7 
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ANEXO 7- CONSTRUcAO DO INSTRUMENTO DE ANALISE DE DISCURSO 2 (lAD 2) 

Lbria 

Neste Quadro Ilustrativo dernonstra-se o processo de agruparnento das Idéias 

Centrais que se coadunarn sob urn mesmo tema, de acordo corn os objetivos 

estabelecidos. Da mesma forma, so reunidas as correspondentes ExpressOes-Chave, 

que se constituem, então, no Discurso do Sujeito Coletivo. Este procedirnento é 

realizado por rneio da análise das questOes (5), do Roteiro da Entrevista, e para os 12 

entrevistados. 

S 

DSC do Trabaiho Fantástico 

E urna atividade encantadora... rnuito bonita, 
porque você trabaiha corn pessoas, vocé está 
sernpre se cornunicando. Sua funcäo prirnordial e 
cuidar da integridade fisica de rnuitos e isso é 
gratificante, pnncipalrnente quando voc 
consegue resolver todos os problernas que 
surgem ern rnomentos inesperados. A ernocao 
que traz o trabaiho corn fluxo de tráfego grande é 
fantástica... vocé está ah ligado, esquece de tudo, 
dá urn bloqueio de toda a tua vida. Você está all, 
corno se vocé jogasse urn video garne... Vocé é 
parte daquilo, é urn mornento de ficco. E 
fascinante rnas nio säo todos que se adaptam 
obviamentc... Eu adoro o que faco. E aquele 
negócio... se existe amor a prirneira vista... 
cornigo foi russo aqut. Se eu saisse daqui, ainda 
hoje, apesar de tudo, eu ia me sentir tipo urna 
viiiva, que perdeu urn grande arnor, é mais on 
rnenos per aI. Sinto urn prazer irnenso nesse 
servico, levanto venho legal pra cá... não tenho o 
menor problerna de vir para cá, se eu pudesse 
ficaria cinqucnta anos... eu ficaria... pelo servico. 

ambiente aqul me faz rnuito bern. Tarnbérn 
sernpre salo bern daqui... rue esqueco de tudo Ia 
fora enquanto trabaiho aqui... e para mirn e 
sernpre urn prazer. Ajudar.... urn avitlo perdido, 
você se sente bern corn isso... Eu sernpre gostei 
sernpre pensei que isso é urn dorn de Deus, todo 
rnundo tern que trabalhar, mas trabalhar naquilo 
que você gosta.... Entâo é claro, quando dá 
alguma coisa errada eu fico triste, chateado, 
agoniado... rnas na rnaioria das vezes, no geral, 
no balanco que cu faco ë que sempre é rnuito 
prazeroso... rnuito born para rnirn. 

IIAD2 

Idéia Central I 
trabalho é Fantástico 

trabalho.exige atenço total. E uma 
profisso fascinante. A paixâo pelo controle 
de trafego aéreo se revela enquanto urn 
prazer irnenso pelo servico. E urn dos poucos 
trabaihos que você näo tern que trazer nada 
para casa. Quando terrnina... é urn alivio. 
Trabaihar naquilo que se gosta é urn dom de 
Deus, é urn prérnio, é urna realizaçâo, urna 
fonte de prazer. 
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TERMO DE CONSENTIMENTO 
(de aordo corn resolucao n. 196/96 do Conseiho Naciona! de Sañdc)° 

subrica 

Venho através deste solicitar o seu consentimento para registrar em gravacão, 

em fita magnética, o seu depoimento, que contribuirá para a elaboracão da pesquisa: 

0 trabalhador da aviaçäo e as práticas de saüde: urn olhar sobre o controlador 

de tráfego aéreo, realizada pela Faculdade de Saãde Pñb!ica da Universidade de São 

Paulo. 

0 objetivo desta pesquisa é levantar as condiçoes de saóde e trabalho dos 

controladores de tráfego aéreo do Controle de Aproximacão de Tráfego, localizado 

no Aeroporto de Congonhas em São Paulo, para contribuir ao debate da qualidade de 

vida no trabalho e segurança da aviaçäo. 

Esclareco que será mantido o sigilo sobre todas as informaçoes prestadas, 

assim como, o anonimato e independéncia em relacão a hierarquia da instituição, não 

implicando a participacâo neste trabalho em risco de nenhuma natureza; sendo 

garantido, ainda, o direito de desisténcia ao participante em qualquer fase da 

pesquisa. 

0 pesquisador se comprometerá a devolver os dados e discutir com Os 

envolvidos as possIveis formas de melhoria da qualidade de vida no trabalho e suas 

implicacOes para a sociedade. 

Concordo em participar da pesquisa. 

S 
	 assinatura 

Contato: Rita Araüjo Fone. 3673 63 72 
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o Controle de Tráfego Aéreo: urn sistema cornplexo, seus riscos e a 
brasileira. 

MoreIra, Sérgio Basto 

Vidal, Mario Cesar 

A vida cotidiana neste final de século acontece sob o umbral de diversos 
grandes sistemas sócio-técnicos de altIssima sofisticacão. Dentre eles desponta a indástria 
do transporte aéreo, corn uma relevância comparável a das ciências médicas e da 
engenharia genética, todas corn grande interfaciamento corn o sistema financeiro 
internacional. 

Esses conglornerados e vários outros, como as redes ferroviárias de alta 
velocidade, quimica fina e as centrais nucleares, são sistemas dinâmicos de alta tecnologia 
e grandes riscos socials, exigindo para seu funcionarnento apurados mecanismos de 
seguranca. 

Assim, os acidentes são bastante raros, ernbora sejarn muito mal assirnilados 
pela sociedade quando acontecem. 

De fato, devido a grandiosidade dos sistemas, as fatalidades tomam-se, 
objetivarnente cada vez mais dolorosas sob os aspectos humanos c técnicos. 

No que concerne a Aviação, basta lembrar dos episódios dos acidentes corn o 
"Lear-jet que conduzia o grupo rnusical "Marnonas Assassinas", em Guaruihos, ou corn o 
Focker F-100 TAM, em Congonhas. São fatos de dificilirna aceitacão social e que revelarn 
falhas do sistema: prirneiro caso, na preparação de operadores. No segundo, na desatencão 
corn urn fator de risco por possuir o mesmo uma baixissima probabilidade de ocorrência. 

A complexidade dos grandes sistemas, hoje agravada pela globalizacão, 
entrelaça diversos tipos de tecnologias e rnáltiplas categorias profissionais de operadores. 

Destarte, uma nova dimensão do risco reside na mundialização das técnicas. 
0 controle risco desses sistemas macrotecnológicos é forçosamente supranacional, uma vez 
que o risco atravessa diversas fronteiras geográficas. 0 Brasil, por exemplo, é sobrevoado 
diariarnente por uma vasta gama de companhias aéreas de todo o mundo, todas interessadas 
em que o sistema funcione tao bern aqui como em seus palses de origern. 

Em sua maioria, sistemas desse tipo são transnacionais, corn importantes 
fluxos intercârnbio, e corn reduzidos nIveis de controle local. 

São sistemas comerciais, rnajoritariarnente de 'status" privado, vivendo nurn 
rnodelo competitivo, cujo primeiro objetivo é o sucesso financeiro. Assirn, estão sujeitos, 
como quaisquer outros dentro da perversa filosofia da globalizaçao, a urn conspIcuo 
mercantilisrno e ao "marketing" da sociedade do espetáculo. 

Mas, corn todos os seus defeitos, muitos desses sistemas, indubitavelrnente, 
tém ti êxito. Eles constituern as rnais complexas redes organizacionais já construIdas pelo 
hornem mostrarn-se tarnbém como as rnais seguras e de rnelhor desernpenho. 

bca 



No Sistema Internacional de Transporte Aéreo a taxa de acidentes fatais' 
inferior a urn evento para cada rnilhão de vôos. Se o referendal utilizado for o nórnero de 
aeronaves sob vigilância radar por hora ao invés do niimero absoluto de vôos, o que retrata 
mais fielmente a seguranca do controle do tráfego aéreo, a taxa será ainda rnenor. 

Trata-se de urn sistema extrernamente regularnentado, corn nurnerosos procedimentos 
padronizados e explIcitos, aplicados por operadores muito bern qualilicados e corn 
dispositivos informatizados de proteção. 

A troca de experiências é sistemática e formalizada, permitindo urn aproveitarnento 
de todos os incidentes e acidentes de modo a evitar que se repitarn. A somatória de todas 
essas caracterIsticas do sistema é que acaba por produzir urn estado de enorme seguranca. 
Entretanto, 
esta tradicionairnente ultra-segura rede organizacional traz em seu bojo alguns prentncios 
de urn desgaste tIpico do firn de urn ciclo. 

E claro que ha razOes de sobra para que o Sistema de Transporte Aéreo se rejubile 
corn seus resultados: o tráfego aumentou consideravelmente, o nIvel de seguranca resistiu 
ao deslocamento dos interesses de muitas companhias para a Asia, onde se temia pelos 
possIveis efeitos de urna inadaptacao a cultura das aeronaves ocidentais. E o desernpenho 
dos equiparnentos tern rnelhorado continuamente, corn as aeronaves autornatizadas 
demonstrando urna seguranca duas a três vezes superior a da geracão precedente. Porérn, é 
preocupante a constatacão, baseada nos dados brutos e na charnada assIntota de seguranca, 
de que a taxa de seguranca nao consegue aurnentar rnais ha vários anos. 

De fato, na Aviacao Civil Internacional, o fantástico nIvel de seguranca atual vem se 
mantendo ha rnais de vinte anos, corno mostra a figura 1. 

Figura I - Cornportarnento da taxa de acidentes aéreos no rnundo. 

Corno o nIvel de seguranca é calculado ern funcäo do niimero de acidentes por 
rnilhão de voos realizados e o volurne de vôos tern crescido sempre, se o Sistema de 
Transporte Aéreo Internacional tern permanecido corn uma taxa de acidentes estabilizada, 
isto so pode se dever a urn aurnento no nrnero bruto de acidentes anuais, o que pode ser 
constatado na fig.2. 

Figura 2 - Nórnero de acidentes aéreos no rnundo. 

S
So ha duas rnaneiras de aprirnorar a taxa de seguranca: ou reduzindo o niimero de 

voos ou reduzindo o total bruto de acidentes. Mas näo se consegue rnelhorá-la desde 1970.   
Talvez isto indique que, devido a enorrne sofisticacão do sistema, ele já tenha atingido o 
seu Indice rnáxirno possIvel ern terrnos de seguranca. 

Se esse nIvel continuar constante, objetivarnente isto significa que corn urn aumento 
de 100% do trãfego ate o ano de 2010, que e considerada urna condicao necessária para a 
sobrevivéncia do atual rnodelo de Aviação Comercial, o nirnero absoluto de acidentes 
graves, que hoje se situa na faixa de 25 a 30 por ano, deverá ultrapassar 50 por ano (figura 
3), o que dá uma rnédia de urna catástrofe por semana. Algo insuportável para a existência 
do sistema. 

Figura 3 - Previsâo da evoluco dos acidentes aéreos no mundo 
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frequencia irritante por todo o pals. Em 1998, por exemplo, so na area terminal de 
São Paulo foram registrados 20 casos 

0 tráfego aéreo brasileiro cresceu 55% nos áltimos nove anos. E o nrnero de 
acidentes de grande envergadura e bastante baixo. Mas, nesta mesma década instalou-se 
urn deficit de 3% no námero de controladores de voos. Como estes profissionais devern 
trabaihar em condicOes de completa tranquilidade, corn sua capacidade fIsica e cognitiva 
em plena forrna, flea diffcil não deixar cair o padrao de desernpenho corn uma sobrecarga 
de trabaiho provocada por uma major demanda aliada a uma inadmissIvel miopia polItico-
administrativa. 

Na verdade, se os nIveis de seguranca tern se mantido bons no Brasil, muito disto se 
deve a uma superação constante das dificuldades de trabalho, por parte dos controladores. 

Já que, quanto mais raros se tornam os acidentes, menos des são admissIveis e mais 
absurdos se tornarn seus custos, constatasse paradoxalmente que num sistema menos 
sofisticado e urn pouco menos seguro a sobrevivência comercial de unia ind(istria parece 
estar menos arriscada. 

Sem contar que a homogeneidade necessária em todos os lugares para o 
gerenciamento do risco mInimo não resiste as diferentes situaçOes sOcio-econômicas dos 
atores locals, incapazes de investir de maneira equitativa na seguranca e, muita vez, pouco 
motivados culturalmente para faze-b. 

Os sisternas ultra-seguros são construldos sobre uma progressiva otimização das 
lógicas de seguranca. 

Urna prernissa básica comurnente divulgada e que o sistema deve ser concebido e 
calculado para ser quase completamente seguro, mas que, devido a diversas variáveis não 
controladas,jarnais terá 100% de seguranca. 

Assim, o grande objetivo é controlar, procurando eliminá-los sisternaticamente, todos 
os fatores provocadores de desvios, sejam eles humanos ou técnicos. E esta filosofia que 
gerencia a seguranca nos grandes sisternas aeronáuticos, pautando-se nos bancos de dados 
estatIsticos e permitindo a realizacão dos estudos de análise de riscos. 

No Sistema Brasileiro de Controle de Tráfcgo Aéreo não ha relatOrios estatIsticos 
atuais da taxa de acidentes e, por isso, não e possIvel extrapolar tendências futuras. Mas 
não é muito dificil imaginar que, pela prOpria desatencão governarnental para corn a area, 
poderão ocorrer problernas em curto prazo. 

Na verdade, os dois postulados da filosofia de seguranca em vigor (a) imaginar que o 
sistema é seguro e (b) cacar obsessivarnente os fatores capazes de contribuir para faihas, 
tern como que aprisionado o nlvel de seguranca nurn beco sem salda. 

No caso brasileiro, em que ha muito que meihorar no Sistema de Controle do Tráfego 
Aéreo, os dois postulados funcionam bern. Entretanto, ao atingirem seus limites máximos 
de atuação, os dois formarão urn cicbo vicioso. 

A supressão de todas as faihas humanas sO terá como solução a supressAo do prOprio 
ser humano e, neste caso, a iinica salda é a completa automatizacão. Mas, ao menos na 
atualidade, os sistemas automatizados so são seguros se contam corn o homem como tltima 
proteção em caso de pane do sistema. 

Dal a importáncia de que se dedique ao estudo dos fatores humanos a mesma ênfase 
cornurnente empregada no desenvolvimento dos materials. Ate porque, uma das ironias da 
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automação, como dernonstrou Bainbddge (1988) é que o hornern que não intervém mais 
conducao manual do sistema e que não pode mais, por isso mesmo, cometer erros, perde 
seus referenciais reguladores do risco e sua eficácia como 61timo baluarte em casos de 
situacâo fora de controle. 

Outro aparente contra-senso é que a Iogica do sistema se apóia na hipótese da 
linearidade das causas de acidentes e incidentes. Todavia, as previsOes de seguranca nào 
dispOem, já a algum tempo, de dados reais relativos a acidentes, uma vez que estes se 
tomaram cada vez mais raros. 

A tItulo de exemplo, ha mais de trés anos que não se registra nenhum acidente grave 
nas grandes companhias de aviaco brasileiras. Dessarte, o sistema tern sido alimentado 
por indicadores precursores, os chamados incidentes, e busca persistentemente sua 
supressão. Tal como acontece em relacão aos erros humanos, o paradoxo é que a presenca 
quase que exciusiva dos incidentes no cômputo dos dados limita e contingência o 
desempenho do sistema. 

A filosofia de eliminar obsessivamente os incidentes leva a urn aumento da 
confianca no sistema e também a um incremento do seu desempenho. Acontece que o 
pressuposto de urna relacao linear de dependência entre os acidentes e os incidentes nAo 
e total e, assim, a supresso de incidentes menores e tradicionais, no af de aumentar o 
desempenho, pode desviar a atençäo e criar espacos para a producão de catástrofes de 
urn novo tipo. 

Segundo Max Weber (1959) o sistema secreta a sua própria inseguranca 
tentando ser demasiadamente racional e seguro de si. E este tipo de filosofia que é 
empregado no brasileiro Sisterna de Investigacao e Prevencao de Acidentes 
Aeronáuticos (SIPAER). Vidal (1997) propôs urna diretriz de pensarnento 
diferenciada desse modelo tradicional, preconizando urna Engenharia do Trabalho, 
ampla, diversa e simultânea, que tenha como urn de seus principals instrumentos a 
Análise Ergonômica do Trabalho - AET, e que busque avançar para além de 
laudos e procedimentos, por urn lado, e de dados ou análises, por outro, para urna 
engenharia de reconcepcão global dos sistemas, de rnudança de formas 
organizacionais, de concepcöes de tecnologia e de forrnaçäo e treinamento das 
pessoas. 

E uma posicão que obriga a engenharia do trabaiho, a sintetizar as instãncias 
participativas, analIticas e formuladoras num ciclo integrado e integrador, o que requer, de 

per si" que projetistas e analistas abdiquern do lugar de centralidade em que suas 
ideologias os colocaram e que suas 'praxis' tém buscado manter liistoricarnente. Na 
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perspectiva ergonômica da causalidade dos acidentes este carninho passa por compreender 
a natureza dos determinantes da atividade situada. E onde o paradigma 
antropotecnológico mostra que eles tern origem em estabelecimentos bastante distantes do 
contexto imediato da atividade, como decisOes estruturais, caracterIsticas locals singulares 
e implIcitos culturais nem sempre imediatamente evidentes. 

Para que se possa aplicar uma concepcão como essa, é preciso neutralizar certos 
condicionamentos culturais já bastante enodoados no espIrito vigente da tradicional 
prevencão de riscos. Kletz (1993), constatou que acidentes de mesma natureza se repetem 
em situacöes analogas e num perlodo subsequente de poucos anos. Para ele, h'... a maioria 
dos acidentes é muito simples. Não säo requeridos conhecirnentos esotéricos ou estudos 
detalhados para preveni-los - basta saber o que ocorreu no passado..." 
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Ora para saber o que de fato ocorreu, são necessárias investigacOes idôneas e 
aprofundadas, sem idéias preconcebidas. E as evidências sobre as quais o autor se baseia 
nos levam a crer que as práticas de prevencão tern como fortes limitantes 

urn conjunto de concepcOes atávicas, centradas na vitima como elernento 
explicativo dos acidentes e 

urn conjunto de concepcOes onde prevalece a noção de protecão sobre a de 
prevencão. 

As concepcOes centradas na vItima são rnodelagens ideo16gicas" que explicam a 
producao de acidentes e buscam faz&10 corn ênfase na pessoa acidentada, através da 
teoria da culpa, ou culpabilidade, da propensão da vItima ao acidente e da 
acidentabilidade - a pessoa errada no lugar errado (Vidal, 1984). 

Na realidade os conhecirnentos em psicologia de trabaiho (Leplat e Cuny, 1977; 
Faverge, 1972; Pinski et al. 1981) permitem considerar a conduta de urn trabalhador em 
situação real de trabaiho como resultado da interacão entre o indivIduo e as condicOes de 
execucão de tarefas. 

Para a 'acidentabilidade', a existência de acidentes é devida a inadaptacão do perfil 
do posto de trabaiho as caracterIsticas dos indivIduos que os ocuparn. Baseada na 
premissa taylorista do "Hornem certo para o lugar certo", esta abordagem sugere a selecão 
e treinamento para prevencão de acidentes, via psicotécnica. Além das crIticas de ordem 
puramente éticas, podernos sustentar que os testes aplicados através de baterias não 
permitern mensurar mas tao sornente estimar alguns aspectos da personalidade de urn 
indivIduo determinado (de Montrnollin, 1972). 

No modebo brasileiro de segurança do trabaiho, a nocão de protecão prevalece sobre 
a de prevencão. E urn modebo "protecionista", que visa proteger o trabaihador de uma 
certa "energia acidentária". Neste paradigma protecionista, a engenharia de seguranca, 
cabem o estudo e delineamento das barreiras internas ao processo e a seguranca do 
trabaiho, a aplicacao de equipamentos de protecão individual (EPI) e o controle do tempo 
e nIveis de exposicão da pessoa em ambientes ionizados pela tat "energia acidentária". 

Urn terceiro pensamento é o "modebo progressivo" de Rasmunssen, que introduz as 
noçOes de perturbacão como elemento a gênese do processo acidentário e da implicacao 
da cornunidade circundante nos efeitos dos acidentes. Embora ainda forternente centrado 
em idéias de protecão e de rnitigacão, sua proposta sugere que os vários setores de urn 
sistema estejam envolvidos na producao de acidentes, o que é bern mais avancado do que 
a formulação do modelo brasileiro. Ademais a proposta de Rasrnunssen consiste numa 
primeira tentativa séria de combinar Engenharia de Seguranca e Seguranca do Trabaiho, 
embora ainda distante de urn ponto de vista centrado na atividade, essencial quando se 
pensa em Aviação. 

Faverge lançou outra fibosofia: a Teoria da Ignicao, segundo a qual o acidente seria 
o resultado combinatório de urn potencial de risco corn uma ignicão especIfica. 

Entre os diferentes estudos que visam compreender a dimensão hurnana da 
confiabilidade podernos, portanto, distinguir aqueles que procuram quantificar o risco da 
ocorrência de incidentes e acidentes tendo por origem uma ação hurnana, incorrendo na 
concepcão ideobogica de que o acidente teria urn fabtoso corno causa e causador e, por 
outro bado, os que buscam explicar os mecanismos de producão dessas açöes, perspectiva 
a que nos integrarnos. 



Nos enfoques explicados dos mecanismos pelos quais a confiabilidade de u' 
sistema e comprometida, pode-se distinguir os que são baseados no estudo dos incidentes 
ou acidentes (por exemplo o método dos incidentes crIticos desenvolvido por Flanagan, 
1954), as taxonomias de erros hurnanos (como as desenvolvidas por Rasmunssen 1987 e 
Reason, 1990), e a perspectiva da análise ergonômica do trabalho (AET). 

De acordo corn Montmollin (1972) a contribuição de urn operador para urn acidente 
não é urn erro, mas uma tentativa fracassada de se representar o estado de evolucão do 
processo, o que coloca em cheque a concepção dos dispositivos técnicos de apresentação da 
inforrnação, a organizaçAo do trabalho e a formação dos operadores. Em outras palavras, 
no interior de urn sisterna cornplexo, os erros hurnanos seriam tentativas de regulacão que 
não tiveram êxito em conter os desfuncionamentos do processo. Ao invés de aberraçoes, os 
erros são sintornas reveladores de uma organização do trabalho inadequada, de uma 
formaçao insuficiente e de uma concepcão dos meios de trabalho que não leva em 
consideração os limites do funcionamento cognitivo do hornern. 

Não podemos senão concordar corn Wisner (1999), que falar em erro humano como 
origem de acidentes é errado de urn triplo ponto de vista. Primeiro, porque todo acidente 
não tern uma causa inica, como ja o assinalara a teoria da ignição. Segundo, é falso pensar 
que sornente o operador, situado no final da cadeia hierarquica de urn processo produtivo, 
seja o inico a corneter erros. Se o erro e humano ele não e reservado so aos operadores, ele 
é tarnbérn fato para os projetistas e os responsáveis pela gestão das ernpresas. 

0 erro humano existe em qualquer ofIcio, mas em aviação sua pun icão é muito mais 
severa. E por esta razão, que as experiências mais bern sucedidas no rnundo, em termos de 
seguranca, envolvern consideráveis recursos e rnuito treinamento. Controladores de tráfego 
aéreo precisarn trabalhar descansados, bern rernunerados e satisfeitos. 

Finairnente, não é so o hornem que falha. Os dispositivos técnicos não são infailveis 
e tambérn estão na origern de diversos acidentes. Segundo Dwyer (1991) as práticas de 
seguranca nas indóstrias em geral não conseguem acabar corn os acidentes, por que elas 
reduzem as causas dos acidentes aos erros hurnanos ou as situacOes inseguras ou de risco 
tomadas pelos operadores que não respeitarn as regras de seguranca. Dentro de uma 
perspectiva sociológica esse autor conc!ui que as sociedades produzem os acidentes que 
elas bern querem. 

Insistir sobre o diagnostico erro humano facilita a ocultação de outros fatores que, se 
fossem evidenciados, obrigariam a uma revisão profunda do desenvolvirnento e do futuro 
dos 
sistemas complexos (De Keyser,1989). 

S
Existe, corn urn peso enorme, o fator custo, que pode afetar a sobrevivência do 

model o. Empresas de seguro nos Estados Unidos poderao falir se ocorrer uma série de 
quatro graves acidentes aéreos nurn perlodo rnuito próxirno urn do outro, totalizando 600 
rnortes em menos de urn ano. E que o custo do prêmio por morte acidental de urn 
passageiro norte-americano é dez vezes major do que a media para os dernais passageiros 
do rnundo. 

Mas rnuitas apólices não cobrern certos casos estranhos, como o terrorismo ou o 
suicIdio do Comandante. E al se pode compreender a razão de muitas investigacOes 
sofrerem pressöes no 
sentido do veredito 'erro hurnano'. 

E ha ainda os custos de reparacão tecnológica, que praticarnente dobraram corn a 
sofisticacao dos materiais e equiparnentos: urn rnesmo serviço de recuperacão de urn reator 



após uma colisão corn pássaro passou de US$ 400 000,00 ern urn B-767 para VS$ 
000,00 num 
B-777. E este é so urn exemplo. 

Nern a incrivel progressäo qualitativa do material aeronáutico, corn aviöes 
autornatizados, nem a evoluçao informatizada do Controle de Tráfego Aéreo e 
auxIlios eletrônicos a disposicao dos controladores, nem os contInuos esforcos de 
padronizacao, nem os investimentos no aprimoramento da formação dos operadores 
tern proporcionado alguma queda significativa da taxa de acidentes. 

Segundo Perrow (1984), a complexidade dos sistemas é tao grande que os 
operadores não conseguem compreender os problemas. A concepcão e a gestao 
inapropriadas do ponto de vista da seguranca transformam os acidentes em eventos 
que devern fatalrnente ocorrer. 0 surgimento de incidentes que nao podem ser 
controlados pelos operadores acaba sendo inevitável. Esta visão coincide corn a 
hipótese de que o sistema de controle do tráfego aéreo chegara ao estágio de urn 
completo caos. 

Nas situaçOes de trabalho onde a tarefa e essencialmente a de prevenir, 
antecipar e recuperar os desfuncionamentos do processo, o papel do operador 
humano e do coletivo de trabalho e, fundamentalrnente, o de assegurar a 
contabilidade do sistema ameaçada pela variabilidade das situaçöes reais (Faverge, I 
972). 

0 papel positivo dos operadores para a contabilidade dos sistemas pode ser 
clararnente identificado, quando eles conseguern adaptar os procedimentos previstos ao 
contexto real de trabalho ou quando eles elaboram procedimentos originals (quando se trata 
de situaçöes pouco familiares) ern tempo hábil para rnanter o funcionamento eficiente e 
seguro. A atividade de controle não deixa dávidas quanto a importância dos operadores 
para a confiabilidade do sistema. São eles que tornam as decisOes finais que conduzem a 
uma posicão segura diante das perturbacOes. A atividade dos operadores condiciona a 
confiabilidade ao menos em termos dos objetivos perseguidos (Leplat e De Terssac,1991). 
Devido a ineficiência relativa dos procedimentos prescritos e a impossibilidade de urn 
dornInio técnico perfeito do processo, os operadores são levados a elaborar modos 
operatórios originais, rnuitas vezes contraditórios as normas prescritas, constituindo dessa 
forrna, a organizacão real do trabalho. Assirn, o que está em jogo para a seguranca e 
eficiência do processo é sobretudo a capacidade de mobilizacao das iniciativas individuais 
frente ao inesperado, o que irnplica na efetividade da dimensão coletiva e na cooperacào 
entre os operadores. 

SE irnportante charnar a atençao para o fato de que a organizacão real do trabalho pode 
conhecer orientacOes diferenciadas em funçao do coletivo que a produz. A tal ponto que 
sistemas construldos a partir do mesmo processo técnico e corn urna mesma padronizacão 
inicial de operacão podern divergir após aiguns anos. A variabilidade, a degradacao do 
funcionarnento, a usura dos equiparnentos e os incidentes que se produzern Ihes conferem 
diferencas a ponto de não serem mais idênticos nem no piano material (Wisner,1999 e 
Dej ours, 1992). 

Outro aspecto particular de nossa abordagem a cerca da confiabilidade e organizacão 
do trabalho é o fato de que ela não se situa em nIvel de erros ou falhas hurnanas que tenham 
urn efeito desfavorável imediato sobre a integridade do sistema produtivo. Nosso interesse 



se situa sobretudo nas decisOes e açOes cujas conseqüências, nefastas para a seguranca do 
sistema, podem ficar escondidas por urn grande periodo de tempo e so aparecerern quando 
ligadas a erros humanos OLI falhas dos dispositivos técnicos de caráter irnediato. No 
Aeroporto internacional do Rio de Janeiro, após obras de modernizacao das instalaçOes 
elétricas, o comando sobre a regulagem da intensidade das luzes de sinalização das pistas 
passou a ser de responsabilidade de urn funcionário da [NFRAERO, que trabaihava 
próximo as instalacOes. Corn isso, o operador da torre de controle perdeu a condiçäo de 
alterar a intensidade das luzes para não ofuscar os photos em pousos noturnos. As 
reclamacOes foram muitas, mas passaram-se dois meses nesse estado de coisas ate que os 
administradores reconhecessem a importância de que o cornando da sinalizacào luminosa 
das pistas permanecesse sob a geréncia direta do controlador da torre. Provavelmente, o 
engenheiro que projetou a reforma das instalacOes näo entendia nada de pilotagern noturna. 
Por sorte, durante o perIodo em que as luzes estiveram desreguladas não aconteceu nenhum 
acidente. Mas os administradores de urn aeroporto não podern trabaihar isoladamente. 

Nesse sentido Reason (I 990) considera a contribuicao humana nos acidentes 
distinguindo falhas ativas e falhas latentes ern funcäo do efeito desfavorável imediato ou 
não sobre o sistema. A principal caracterIstica dessas Oltimas é que elas estäo presentes no 
interior dos sistemas muito tempo antes de urn acidente se declarar, sendo introduzidas por 
nIveis hierárquicos superiores corno os projetistas, os responsáveis pela rnanutencão e pela 
gestao do pessoal. 

Assim, uma atuaço fundamental no sentido de inelhorar a confiabilidade de urn 
sistema estO na identiflcaco dessas falhas latentes. 

Por outro lado, E importante charnar a atencäo para o fato de que a organizacão real 
do trabalho pode conhecer orientacOes diferenciadas em funçao do coletivo que a produz. 
A tal ponto que sistemas construIdos a partir do mesmo processo técnico e coin urna mesma 
padronizacao inicial de operacao podern divergir após alguns anos. A variabilidade, a 
degradacao do funcionamento, a usura dos equipamentos e os incidentes que se produzem 
Ihes conferem diferencas a ponto de não serem mais idénticos nem no piano material 
(Wisner,1999 e Dejours,1992). 

De acordo corn esse autor é provável que a ameaça mais importante para a 
confiabilidade dos sistemas complexos nâo provenha de falhas dos dispositivos técnicos ou 
de erros cometidos por urn operador isolado, mas principalmente "da acurnulacäo de falhas 
humanas latentes inerentes a organizacão do trabalho" (Reason,1990). Assim, uma atuacão 
fundamental no sentido de melhorar a confiabilidade de urn sistema está na identificacão 
dessas falhas latentes. 	Entretanto raras säo as rnetodologias qime as evidenciam 
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convenientemente. Nesse sentido a análise ergonômica do trabalho (AET) se constitui 
numa opcâo capaz de destacar essas falhas e de fornecer elementos importantes para o 
aprimoramento da confiabilidade dos sistemas. 

A concepcäo industrial näo leva em consideracao as capacidades do cérebro hurnano 
e repousa sobre uma visão inexata do trabalho dos operadores. 

Partindo dessas perspectivas teóricas e incorporando cuidadosamente certas noçOes 
oriundas da teoria de sistemas, busca-se o estabelecimento de ligacOes funcionais entre o 
acidente e o processo de trabalho no qual eie acontece, numa passagem de elemento do 
contexto, 
para urn determinante (elemento ou mecanismo que determinada a conjuncao entre 
periculosidade e ignicão.) 

Nesta ordem de idéias, considera-se o acidente como uma saIda indesejável do 



sistema, uma vez que esta saIda implica no desvio de seus objetivos, ou parte 
revelando, por esta manifestacao, problernas na ordern da adaptacao do sistema as s 
finalidades. Em termos atuais faiarIamos de uma engenharia do trabaiho deficiente, cujos 
projetos apresentariam faihas na concepcão dos elementos fIsicos, lógicos e sociais do 
sistema. 0 estudo do acidente do trabaiho, na realidade, conduz ao estudo das 
caracterIsticas do processo de producäo susceptIveis de engendrarern urna série de 
disfuncOes das quais os acidentes so apenas aigumas das indicacOes dentre várias outras 
passIveis de exame. 

Duas conseqüências importantes corn respeito a evoiução do conceito de acidente 
podern ser estabelecidas a partir desta formulacao: uma no piano teórico e outra no piano 
metodologico. No piano teórico o acidente passa a ser urn fenôrneno caracterizávei por três 
asserçOes básicas, quais sejam: 

Quanto ao fato - o acidente näo e unicarnente o dano fIsico ou material estes sao 
apenas o desfecho de urn processo evoiutivo que poderá ter sido interrompido antes do 
evento sem que isto signifique uma menor pericuiosidade do processo de trabaiho. Dal 
conciul-se pela rejeicào das avaliaçOes de pericuiosidade de situacOes de trabaiho 
resumidas ao inventário de eventos trágicos; 
Quanto ao mecanismo - o acidente resuita da conjuncäo de fatores desigualmente 
distanciados do fato terminal. Uma disfunço num processo, se propaga como uma 
onda num meio propIclo para tanto e, neste aspecto, pode ocorrer a cornbinaçäo de dois 
fatores cujas distâncias funcionais corn relacäo ao evento terminal nâo seja a rnesma. 
Tais distãncias podem ser ternporais (urn fato ocorrido na véspera e urn outro ocorrido 
momentos antes do desfecho) ou processuais (urn problerna gerado no controle da 
intensidade da iluminacão de sinalizacao da pista se combina corn urn fato ocorrido na 
aproximacäo final de pouso para produzir o acidente). Tambérn deste aspecto decorre 
que os fatores teriam graus variados de influência para urn rnesrno acidente tIpico. Isto 
implica em que as anáiises puramente contextuais de acidentes - lirnitadas ao 'locus' do 
evento sejam pouco iteis para uma verdadeira prática preventiva; 
Quanto a gênese - o acidente se produz por mecanisrnos originários no próprio 
processo de trabalho. Nesta acepcão o erro ern si não pode ser considerado explicaco, 
rnas sim o entendirnento de como urn sistema permitiu que o erro se transformasse ern 
evento trágico, invertendo a questão clássica do erro hurnano, para a adrnissão de faiha 
de concepcäo sociotécnica. 

No piano metodologico, essa abordagem proposta por Vidal perrnite tratar o 
acidente como fenômeno, e inscrito nurna perspectiva sistêmica capaz de dar conta da 
globalidade e da amplitude dos fatos que concorrern para este produto indesejado. A 
poténcia descritiva proporcionada por este enfoque sistémico deve, entretanto, ser 
baianceada corn o cuidado de discernir os diferentes pianos de análise. Por exernplo, 
podemos nos referir aos seguintes nIveis- nIvel operatório/operacional (conduta do 
operador x procedirnentos estabelecidos), nIvel funcionai/tecnoiogico (alternativas 
tecnologicas adotadas e problernas de seu funcionamento no arnbiente real) e no piano 
estrutural/contingencial (o contexto sócio-econômico onde se insere o processo e a 
variabiiidade de natureza contingenciai/conjuntural). 

Esses nIveis podern se apresentar nurna rnesma expiicacao global do acidente. 
Senão vejarnos: devido a problemas de satide de seu fliho (a situaço do sistema de sai.ide 6 



tal que intranquiliza o cidadào, o que é urn dado estrutural/contingencial), o sujeito 
trabaiha numa sala de radar informatizada (cuja atividade requer atenção, vigilância, 
antecipacào, cálculos e sobretudo concentraco, fator que se inscreve no nIvel 
funcional/tecnológico) não adotou o procedimento mais adequado, mas uma rotina que 
embora próxima, trouxe problernas (n Ivel operatório/operacional). 

Uma vez estabelecida a estrutura sistérnica da modelagem, a localização se torna mais 
legIvel e o tipo de providência bern mais especificável. 

Porto, Freitas e Vidal (1995), distinguiram trés fases na prevençäo de acidentes: a fase 
estrutural, a fase operacional e a fase mitigadora, a primeira atentando para as decisOes 
que irão produzir riscos, a segunda referente aos mecanismos de prevencão de acidentes 
"in situ e a terceira relativa as providências para minirnizar os impactos de processos 
acidentários ou incidentários". 

A fase estrutural e essencialmente poiltica, no sentido amplo de tomada de deciso e 
de controle social de riscos. A identiflcaçào do setor degradado se constrói tarnbém nesta 
fase pois algumas estruturas favorecem degradacOes constantes, engendrando 
inadequacOes e levando a desvios de finalidade, ou ainda a supresso de dispositivos 
julgados desnecessários. Tais condiçOes de decisão (mentalidades), de pessoas e, serviços 
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e de inadequaçao projetual constituem o leque dos agravantes em termos de seguranca, 
alguns deles se tomando fatores antropotecnológicos de acidentes, facilmente 
evidenciáveis e que devem, a esse tItulo, ser objeto de consideraço na forrnulaçäo de 
poilticas mitigadoras. 

A Iicão principal do paradigma antropotecnologico é, portanto, de que a determinacäo 
da atividade de trabalho tern Iigacao evidenciável corn elementos estruturais de controle 
social do risco. DaI, a necessidade de uma construçäo social do projeto de engenharia, 
voltada para a prevencäo de acidentes em estágios bastante precoces do projetar. Essa é a 
verdadeira pedra-de- toque de toda a discussäo. Os acidentes ocorrem por falhas na 
concepcão da tecnologia, na concepcao da organizacão do trabalho e na formaçao das 
pessoas. 

Os relatórios de investigaco de acidentes aeronáuticos emitidos no Brasil costumam 
apontar todos os aspectos constatados como influenciadores do processo. Em decorrência 
de suas conclusOes so feitas recomendaçOes não so corn referenda a aspectos técnicos 
imediatos que devam ser revistos, mas também a alguns outros, de origem administrativa 
em alto escalão, normairnente ligados a filosofia de trabalho e que precisam ser 
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modificados. 

Na prática, contudo, o que tern sido visto é uma dificuldade enorme em se produzir 
qualquer alteracão na sistemática administrativa, no sentido de que haja urn enfoque mais 
solidário e motivaclonal na filosofia de trabalho. Ainda mais atualmente, quando a 
acerbada competitividade parece ser a cada dia menos favorável a solidariedade, atuar 
apenas em prol de interesses financeiros de curto prazo e ao encontro de vaidades pessoais 
daqueles que detêm o poder das decisOes polIticas e não percebem que a verdadeira 
prevencäo de acidentes so surte efeito se houver uma disposicao para se repensar o próprio 
processo administrativo em suas instâncias mais elevadas. 

Senão, ate por falta de investimentos na area, o S!PAER estará fazendo somente (como 
ha muito vem acontecendo) a parte investigativa dos acidentes, corn a acão preventiva 
sempre sendo prejudicada por med idas apenas paliativas. 
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Consideracoes sobre o Sistema de Transporte Aereo, o controle do trafego e a 
capacidade de desempenho dos controladores. 

Moreira, Sérgio Bastos' 
Prof. Dr. (UGF), Pós-doutor em Ergonomia (COPPE.) 
Vidal, Mario César 
Prof. Dr. (CNAM-Paris), Pós-doutor em Ergonomia (ARAMHIIS-Toulouse), Coorderiador do GENTE- 
COPPE e Presidente da ABERGO 

"A faiha humana faz parte de qualquer oficio, 
mas na Aviaçao ela é punida corn muito mais severidade." 

Cristine Prestes e Monica Weinberg (1999) 

Nas 61timas duas décadas o tráfego aéreo mundial vem aumentando de uma maneira 
extraordinária. Na Europa, tern sido registrado urn crescirnento médio anual de 4%, sendo 
que em 1997 o incrernento do fluxo atingiu 7%, o que significa praticamente dobrar o 
tráfego a cada dez anos. 

As razOes são as mesmas que se pode verificar no Brasil, onde o tráfego aumentou 
55% nesta década: novos destinos, voos mais freqUentes e menores tarifas, devido a 
introdução da concorrência em linhas antes reservadas a uma (mica Companhia Aérea. 

Entretanto, a infra-estrutura não tern conseguido acompanhar esse crescimento 
vertiginoso. Os Controles do Rio de Janeiro e de São Paulo tern se deparado, por vezes, 
corn sintomas de saturacAo, tanto nas proximidades dos aeroportos corno na rota da 'ponte 
aérea". 

A principal manifestacão desse fenômeno é o crescente n(mmero de atrasos nos vôos, 
.situaçäo que pode tornar-se insuportável para as empresas aéreas, pois o custo dos atrasos 
pesa no balanço financeiro das companhias. Isso sern contar os inconvenientes para os 
passageiros. E ha ainda o montante das tarifas de controle aéreo, que não raro, ultrapassam 
as despesas corn combustiveis. 

S
O controlador do espaco aéreo exerce uma profissao não regulamentada no pals e 

desconhecida do grande ptiblico. Para os usuários mais frequentes da Aviacão comercial, é 
ele que costuma ser invocado pelo comandante para explicar o atraso na decolagern. 

Destarte, o controle de tráfego aéreo, internacionalmente conhecido pela sigla ATC 
(Air Traffic Control) costuma ficar a sombra e, quando aparece momentaneamente, é em 
situação desvantajosa, 

0 controlador de tráfego aéreo carrega nos ombros urna enorme responsabilidade: ele 
supervisiona uma zona do espaco aéreo, de tamanho variável, denorninada 'setor". Eta 
pode conter vários segmentos de rotas aéreas e/ou uma parte da area próxima aos grandes 
aeroportos e 6 supervisionada por pelo rnenos dois controladores, que orientam as 



aeronaves que nela se encontram. 

0 controlador deve garantir a separacão mInima entre os aviOes (de 9 a 18km no 
piano horizontal e de 300 a 600m no piano vertical). Para isso ele dá instrucOes aos photos 
ou, meihor dizendo"negocia" corn eles as trajetórias a serem seguidas. 

E uma ocupacäo que exige agiiidade intelectual, veiocidade de raciocinio, uma boa 
resistência ao estresse e capacidade de adaptacäo. Segundo uma expressâo usual na 
Europa, o controle de vôos é urn "artesanato intelectual'. 

Quando se fala de saturaco do espaco aéreo, está se falando de capacidade. Em 
teoria, eia representa o nómero máxirno de aeronaves que pode circular no céu sem a 
ocorrência de colisOes. Evitar o impacto entre aviOes é a rnissão essencial do controle de 
vôos. Assim, é o desempenho do controle que vai definir a capacidade do espaco aéreo de 
urn pals. Mas como definir desempenho? 

Para os controladores, o desempenho de qualidade refere-se efetivamente a 
seguranca. Na verdade o controlador é o ánico responsãvel direto pela vida das tripulacOes 
e passageiros e caso de colisàio. Para confirmar sua importância, basta lembrar que, se o 
controlador vigiar vinte e nove aeronaves em urn momento de "pico", como acontece no 
APP/RJ (Moreira e Vida, 1999), ele tern nas mãos a vida de milhares de pessoas. Em caso 
de acidente, ele poderá enfrentar näo apenas urn tribunal, já que é juridicarnente 
responsávei, mas também urn profundo trauma psicologico. 

0 controlador consegue suportar a possibilidade de ocorrência de urn acidente c 
assumir esta pesada responsabilidade e todo o estresse que a acompanha, gracas ao grupo. 
0 coletivo dos controladores é muito solidário, manifestando-se por rituals de iniciação 
muito exigentes. 

0 interlocutor direto do controlador e o photo, que representa os interesses da sua 
companhia aérea. Para esta, o born desempenho do controle tern ênfase em outros fatores. 
E claro que a seguranca continua sendo primordial, mas ela é considerada como uma 
condiçao já pré-existente. 0 fator-aivo da Companhia Aérea (e portanto do comandante) é 
a pontuaiidade. 

Urn vôo em atraso significa horas suplementares a pagar, consurno extra de 
combustIvel se o aviAo tiver sido obrigado a desviar-se da rota ou a realizar esperas' em 
vôo. Sem contar as diárias de hotel e despesas de deslocarnento corn os passageiros. Não é 
a toa, portanto, que as empresas insistem na pontualidade e no traçado direto dos vôos. 

Em seguida ha o montante das tarifas de controle, que tern aumentado sensivelmente 
nos tiltimos anos, devido ao aumento dos custos do controle do espaco aéreo, assim como 
ao surgirnento de novas linhas. 

Urn terceiro protagonhsta e o engenheiro. E ele que concebe e desenvolve os shsternas 
que sero usados, direta ou hndiretamente, pelo controlador: radares, telas, dispositivos 
informatizados, rede de teiefonia e outros. Muitas expectativas repousam, assim, sobre o 
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lbrka engenheiro, pois conta-se corn os sisternas para a resolução do problerna de saturação 
espaco aéreo. (Eu diria aparato tecnologico) 

De fato, mesmo sendo o desempenho do sisterna de controle do tráfego aéreo muito 
mais urn problema social e institucional do que técnico, costuma-se preferir recorrer ao 
engenheiro, esperando deste profissional a solucão miraculosa. (De novo acredito que se 
acredita mais na tecnologia!!!) 

E o engenheiro tern, tal corno os outros segmentos, seus próprios critérios sobre 
desempenho. Para ele, urn born controle de tráfego aéreo é aquele que utilize tecnologia de 
ponta. Alguns engenheiros acham o ciimulo que, as vésperas do ano 2000, os controladores 
ainda utilizern pequenas fitas de papel para mentalizar a trajetória das aeronaves que eles 
controlam. 

Insistem os engenheiros, que seria mais conveniente substituir essas fitas por outras, 
virtuais, eletrônicas, que seriam manipuladas corn urn 'mouse ou urn "joystick'. Porém, 
afirrnam eles, os controladores se mostram reticentes em descartar os métodos antigos. 

As empresas aéreas tambérn são cautelosas corn relacAo aos engenheiros, pois 
tecnologia de ponta custa caro, o que aurnentada ainda mais as tarifas. 

Mas o panorama do controle do trafego aéreo estaria incompleto se não fosse 
mencionada a administracäo governamental. Na atual discussão que decidirá os rurnos da 
gestão da Aviação Civil Brasileira, urn dos argumentos governamentais para a manutenção 
da adrninistração militar, por rneio do Comando da Aeronáutica, sobre o sistema de 
controle de tráfego aéreo baseia-se em objetivos voltados para a polItica interna. E 
importante evitar a possibilidade de greves, caso contrário urn punhado de controladores 
poderia paralisar o pals. 

Sob a ótica governarnental, urn controle do tráfego aéreo corn born desempenho seria 
aquele que não criaria problernas politicos. Em outras palavras, aquele que não gera greves 
nem acidentes. 

Paradoxalmente, o governo brasileiro e seu Ministérlo da Defesa ao idealizarem os 
fatores comerciais envolvidos, não parecem perceber que a dependência externa de 
tecnologia pode deixar o funcionarnento do pais nas mãos de urn punhado de industriais 
estrangeiros. 

Em paIses do primeiro rnundo, os Estados pressionam no sentido de que seus 
sistemas de controle do tráfego aéreo sejarn equipados por indiistrias nacionais, como é o 
caso da Indra, na Espanha ou da Thomson na Franca. 

No Brasil, após uns poucos anos de incentivo a pesquisa e desenvolvimento na area, 
os administradores da Aeronáutica por vezes parecem perder de vista os objetivos 
estratégicos e aceitarern passivarnente o "desmanche" do setor técnico-cientlflco aplicado 
aos sistemas de vigilancia e controle de tráfego aéreo, promovido por urna politica 
governarnental onde tudo seria apenas urn grande mercado e nele o sisterna de controle do 



1k 
(-2t\ 
4:() 	•.J 

trafego aéreo seria somente mais urn produto, ao alcance portanto, de ofertas internacionais. 
Produto valorizado pela garantia de continuidade perene de lucros, arnparada pela 
disciplina militar prestante usada por interesses empresariais. 

Fica claro ento, que o ATC está no centro de diversos interesses convergentes ou 
contraditórios, de diferentes atores que possuem visOes diferenciadas do que seja 
desempenho: seguranca é o ponto comurn, mas tarnbérn ha a capacidade, a pontualidade, a 
area abrangida, o preco, a solisticacão dos equipamentos, a auséncia de conflitos sociais, a 
polItica industrial e outros tantos aspectos. 

Neste estudo foi escoihido urn enfoque particular: o da capacidade. E dentro dela, o 
estresse laboral do elemento hurnano envolvido, corn algumas consideraçOes fisiologicas 
inerentes. 

A capacidade é o alicerce da exceléncia de urn desempenho. Se existir capacidade 
suficiente, provaveirnente haverá seguranca e pontuatidade. Mas a capacidade, por sua vez, 
depende da condicao fIsica e psicológica do elernento humano. 

Em qualquer area, urn profissional tIpico, de uma forma ou de outra acaba 
administrando o estresse que tern que suportar na sua ocupacâo, do contrário não a estaria 
exercendo. 

E claro que a medida que o tráfego aéreo aurnenta, urn pals consegue absorvé-lo 
aurnentando sua capacidade por diferentes meios, como o aprirnorarnento da precisão dos 
radares, a dirninuição da separação entre as aeronaves e o aurnento no efetivo de 
controladores. Entretanto, sem a adequaco da carga de trabaiho a condicão fIsica 
individual dos profissionais de controle de tráfego aéreo, tornar-se-A muito difIcil 
incrementar a capacidade do sisterria. 0 risco entäo, é de que se chegue ao limite absoluto 
dá capacidade operativa. 

Se o movirnento de aeronaves nos i.iltirnos nove anos aurnentou em 6,1% ao ano no 
Brash, paradoxalmente, uma inadequada politica administrativa permitiu que o efetivo de 
controladores de voos se tornasse deficitário ern 3% no mesmo perlodo. Fatos como esse 
contribuem para minar a capacidade do sistema. 

Como se dará o atingimento do limite da capacidade não é exatamente sabido. Mas é 
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possivel irnaginar trés hipóteses plausiveis: (a) a falência brusca do sisterna, (b) o 
depauperarnento progressivo do sisterna e (c) a completa desordem no tráfego aéreo. 

A primeira hipótese corresponde a visão rnais catastrófica do atingirnento do lirnite 
da capacidade. 0 crescimento do trafego aéreo criaria urna sequência insuportavel de 
acidentes, que dissuadiria os usuários e levaria a falência a própria indóstria do transporte 
aéreo. 

Alguns controladores sào de opiniào que, pelo "andar da carruagem" näo ha como 
fugir desse destino, transmitindo urna impressäo de impotência frente a urn fato inelutável. 

A hipótese 'b" contraria a idéia de uma falência aguda no sisterna. Segundo a tese do 



depauperamento progressivo, o lirnite da capacidade não é visto como algo brusco, mas sim 
como urn processo crônico de degradação. E o que vern acontecendo 110 Brash. 

Esta representação, bastante frequente entre engenheiros, apóiase no argumento de 
que hoje, na Europa, urn crescimento de I % no tráfego aéreo provoca urn aumento de 5% 
nos atrasos dos vôos. 

Sem dtivida é uma hipótese menos dramática do que a anterior, pois não prevé uma 
ruptura mas sim urn 'inchaco' que dá a ilusão de ser adrninistrável. Ou seja, a coisa' 
cresceria, mas continuada como sempre foi. 

Finalmente, pode-se pensar na terceira hipótese. Se o tráfego aéreo fosse constituldo 
somente de linhas aéreas de 'ponto a ponto", os atrasos em uma linha não afetaram outra. 
Mas a realidade é que as companhias estão organizadas em conexOes em tomb de 
determinados aeroportos. São os chamados 'hubs'. Assim, no Brash, a maioria das grandes 
empresas aéreas efetua suas conexOes em São Paulo. Na Europa, a Lufthansa e a Air 
France, para citar apenas dois exemplos, utilizam, respectivamente, Frankfurt e Roissy. 

Além de modernos aviOes e de tripulacOes bern treinadas, as cornpanhias dependern, 
cada vez rnais, da capacidade de insercão de suas rotas e frequéncias de vôos nos sistemas 
de venda automática de passagens, junto a agentes de viagens e grandes empresas. As 
crises no sistema financeiro internacional provocarn graves turbulências no balanco das 
empresas aéreas brasileiras. Em 1999 as receitas caIrarn vertiginosarnente, enquanto os 
custos operacionais subiram violentamente; por conta do aumento das cotacOes 
internacionais do petróleo e da desvalorização do real frente ao dólar, o querosene de avião 
encareceu muito. Alérn disso, foi grande o impacto sobre as taxas ligadas as operacOes 
internacionais, cornecando pelo "leasing" dos aviOes. 

Urna rápida análise do desempenho das quatro rnaiores companhias brasileiras que 
atuam no exterior mostra que somente a TAM, que conseguiu modernizar sua frota e 
ganhar algurn espaco no mercado americano mediante parcerias com a Air France e a 
American Airlines, está relativarnente confortável. A VARIG, maior ernpresa aérea do 
pals, se associou a empresas européias e a Japan Airlines no sistema Star Aliance, mas tern 
enfrentado grandes perdas operacionais. Enquanto isso a VASP surgiu corn uma proposta 
de fusão das quatro rnaiores companhias aéreas do pals. 

A partir do rnornento em que as linhas aéreas tornam-se interdependentes, efeitos 
"cascata" ou verdadeiros desrnoronamentos organizacionais podem ser produzidos. Por 
isso, se pequenas perturbacoes no sistema tern consequências lirnitadas, a partir de urn cemto 
nIvel o sistema de transporte aéreo pode se desorganizar de tal maneira que não seja 
possIvel imaginar o que fazer para reverté-lo a norrnalidade. 

Essa hipótese da completa desordern talvez seja o cenário rnais provável para o 
atingimento do lirnite da capacidade. 

No Brasil o sistema de controle do tráfego aéreo, principalmente por uma superacão 
pessoal dos controladores, funciona normairnente na major parte do tempo. Mas existern 



alguns pontos crIticos, onde ele se complica totalmente e de modo dificilmente previsIvel. 
Mais ou menos corno as retencOes de trânsito que se verificam, por vezes, em vias 
rodoviárias sem que ninguém saiba exatarnente a razão. 

E verdade que o Brasil tern dimensOes continentais e alteracoes climáticas podern 
interditar aeroportos-chave para o transporte aéreo em todo o resto do pals. Todavia, o 
problema da capacidade também é afetado por urn contumaz improviso institucional. 

Durante a "Cirneira', realizada em fins dejunho de 1999 no Rio de Janeiro, por uma 
incapacidade de infra-estrutura do Ministério das RelacOes Exteriores para recepcionar 
corn as honras de Estado os chefes de governo que chegavam a cidade, o Controle do 
Tráfego Aéreo foi orientado a dar urna separacâo de 20 minutos entre cada pouso de 
aeronave conduzindo autoridades. Acontece que quase todas chegavam ao pals em 
horários muito próxirnos, o que criava urn problema para o sistema de controle do trafego 
aéreo: como explicar a tripulacOes e 

comitivas que chegam ao destino após longas horas de vôos transoceânicos que, apesar das 
esplêndidas condicOes meteorologicas locais, devem retardar seus horários de pouso? A 
preocupacão dos politicos corn seus rituais protocolares acaba criando urn ernpecilho 
artificial ao fluxo do tráfego aéreo. E o estresse extra que isto acarreta é transferido para os 16 	controladores. 

De acordo corn Stuchlik (1999), na medida em que o problerna da capacidade possui 
aspectos sociais e institucionais, ele pode ser equacionado scm a necessidade de recorrer-se 
a recursos tecnologicos sofisticados. Mas para isto e preciso que se prornova urn maior 
dialogo social e o reconhecirnento da importância de investimentos na aptidAo fisico-
profissional dos controladores. 

De fato, a capacidade de gerenciamento do espaco aéreo é urna funçao direta da 
organizacão do trabalho dos controladores. E claro que quanto maior for o ntmero deles em 
determinado mornento, rnais aeronaves poderao ser gerenciadas. 

Mas considerando que o controle exige completa interação entre os controladores, o 
rnimero destes também terá urn patamar ideal, a partir do qual a qualidade da interaçäo 
passará a ser prejudicada. 

Por isso, tao importante quanto a quantidade de controladores em termos absolutos, é 
a aptidao real individual desses profissionais para suportar sua carga de trabalho scm perda 
significativa da qualidade. E isto está ligado a formaçao (conhecimentos), a experiência 
(prática) e a condicao fisica do pessoal (hábitos de vida). 

Nurn raciocinio simplista, o ideal para atender as companhias aéreas scria que os 
controladores fossem mais numerosos nas horas de "pico" do tráfego. No caso do Rio de 
Janeiro isto se dana, atualmente, no intervalo de 19h55rnin as 21h2Ornin das sextas-feiras 
ou por volta das 16h52min de quarta-feira, corno pode ser observado nas figuras I e 2. 



Fig.1 - Aeronaves sob vigilância do APP/Rio 
numa noite de sexta-feira 
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Fonte: Moreira & Vidaf (1999) 

Fig.2 - Aeronaves sob vigilancia do APP/RJ 
numa tarde de quarta-feira 

N' de any. 

30 
20 
10 

0 

214161 81101 121 141 161 181 201 221 241 261 281 301 321 341 

Minutos a partir das 12h4Omin 

Fonte: 	Moreira & Vidal (1999) 

A Diretoria de Eletrônica e Proteção ao Vôo (DEPV) do Comando da Aeronáutica 
mantém sempre equipes de nove controladores trabathando em turnos de seis horas, corn a 
distribuicao desses profissionais por diferentes setores variando, conforme o movimento 
dos vôos e sendo gerenciada pelo Chefe de Equipe, que tern autonomia para ativar setores 
extras quando necessário. 

A mecãnica tern funcionado, corn os controladores dispondo de razoável autogestão, 
decidindo quantos deverão estar a frente das telas de radar a cada mornento do dia. Assim, 
quando näo é necessário o emprego de toda a equipe, os controladores revezarn-se nos 
postos, aliviando a carga pessoal por melo de alternâncias de atividade e 'repouso'. 



Sem düvidas o Brash, por sua vasta extensão territorial tern uma facilidade no 
gerenciamento de seu tráfego aéreo que não é encontrada, por exernplo, na Europa. La, a 
autogestão dos controladores perrnite que eles próprios decidam quantos estarão presentes 
não nos postos de rnonitoração, mas nas saias de controle a cada hora. Desse modo, 
autorizaçOes de decolagens centralizadas em Bruxelas, na Central Flow Management Unit 
(CFMU) so são emitidas a partir das declaracOes dos efetivos disponIveis no controle aéreo 
frances. 0 tráfego, portanto, e que se adapta aos efetivos de controladores presentes em urn 
dado rnomento, e não o inverso. 

Se por urn lado isso reduz o estresse laboral, por outro acaba criando alguns 
problernas funcionais por abuso de autonomia. A Cornissão Nacional Francesa de 
Seguranca da Navegação Aérea (CNSA) já revelou situaçOes de quase acidentes, causadas 
pelo fato do Chefe de Equipe não ter tido autoridade suficiente para abrir rnais setores pelos 
controladores presentes. Alérn disso, ha também os problernas institucionais e a mesma 
CNSA já evidenciou outros quase acidentes sobre Strasbourg, devidos a dificuldades de 
cooperacão entre os controles de tráfego aéreo alemão e frances. 

A história do Centro Franco-sulco de Controle de Tráfego Aéreo é urn exemplo que 
refine todos os ingredientes do problema do gerenciarnento do espaco aéreo: polItica 
industrial, questOes sociais, diplornacia e outros. 

A SuIca, sendo urn pals de pouca superficie e possuindo aeroportos irnportantes como 
o de Zurich, precisava disciplinar seu tráfego aéreo. Mas, devido as suas reduzidas 
dimensOes territoriais, não era rentável a criação de urn Centro de Controle para urna area 
tao pequena. Assim, como forma de justificar a ativação do controle sulco a Franca 
delegou, na década de 50, uma parte de seu próprio espaco aéreo para ser gerenciado pelo 
Centro suiço. 

Entretanto, delegar espaco significa tambérn conceder uma fonte de renda, urna vez 
que o controle do trafego aéreo cornporta tarifas. Dessarte, a Suiça recebia dividendos pelo 
gerenciamento do espaco aéreo frances. Como este rnontante não revertia para a Aviacão 
Civil Francesa e como a Sulça recusava-se a comprar radares e outros equipamentos 
franceses, a Franca decidiu, em 1994,   reavaliar o contrato. 

Projetou-se então urn Centro cornum, que perrnitiria otimizar a estrutura das aerovias 
entre os dois palses, corn urn ganho de 40% na capacidade do sistema. 

Logicarnente, as empresas aéreas foram favoráveis. Mas surgiram questOes delicadas 
na area polItica e social. 0 projeto previa que o Centro binacional fosse operado por 
pessoal oriundo dos dois palses, numa proporcão de 50% para cada urn. Mas os 
controladores franceses são funcionários, enquanto que os sulços são contratados, 
recebendo o dobro do salário para exercer a rnesrna funcão. Os sindicatos franceses se 
opuseram e os suIços não aceitavarn contratar franceses. 

Em 1998 o rninistro frances dos transportes, J. C. Gayssot anunciou o firn do projeto, 
rnas a decisão encontrou resisténcias no Minhstério de Assuntos Estrangeiros, pois ela 



afetaria as relaçOes diplomáticas corn a SuIça. Mesmo após visita do Presidente frances  
Jaques Chirac a Berna, o caso não foi ainda deflnitivarnente resoivido. 

Pensando em tudo isso, é de se perguntar-. por quê, nas decisOes sobre inovacOes no 
Controle de Trafego Aéreo não se consideram pienamente as dimensOes sociais e 
institucionais, antes de iancarem-se prograrnas vuitosos de soflsticação tecnoiogica? 

E muito delicado alterar certos equilibrios sociais e institucionais. Os politicos e 
administradores deveriam pensar duas vezes antes de experientar a introducão de 
modificacOes. 

Ninguem, em sã consciéncia, discordará de que os controladores de tráfego aéreo 
devam trabaihar satisfeitos, descansados e bern remunerados. 

No Sistema Brasileiro, a maioria dos controladores é militar. Seus saiários são 
incansaveimente baixos para o grau de responsabilidade que repousa sobre seus ombros. 0 
antigo Ministério da Aeronáutica admitiu também funcionários civis como controladores de 

so 

	

	
tráfego aéreo. Seus salários, se bern que igualmente baixos são, em media, urn pouco 
meihores do que os de seus colegas militares e eles ainda desfrutam da liberdade de se 
sindicalizar como quaiquer outro trabaihador. No âmbito da Empresa de Infra-estrutura 
Aeroportuária (INFRAERO), existem controladores contratados que, apesar de exercerem a 
mesma ocupacão dos seus pares civis e Militares, podem perceber saiários diferentes. 

Todos os controladores são regularmente submetidos a inspecOes de saáde no Centro 
de Medicina Aeroespacial (CEMAL). Contudo, os civis não tern direito a atendimento 
medico- hospitalar no Sistema de Saiide da Aeronáutica nem possuem piano de satide que 
cubra suas despesas corn consultas ou tratarnentos. A ironia é que se na inspecão do 
CEMAL acontece receberem exigências para, por exemplo, apresentarern o iaudo de urn 
eletrocardiograma de esforço, não tern como custear o exame, já que não dispOem de piano 
de saiide nern de recursos 
financeiros para tai (o nIvel salariai não permite). 

Assim, os profissionais de controle de trafego aéreo do Brasil apresentam trës critérios 
diferentes de remuneração e todos eles defasados da importância real de suas tarefas na 
sociedade, problema que precisa ser resolvido corn a major urgéncia, pois tern gerado 
insatisfaçao no seio de uma ocupacão em que a tranquilidade funcional é fator de garantia 
da seguranca de vôo. Alias, talvez pela natureza do servico que prestam, os controladores 
deveriam ser enquadrados no rol das carreiras de Estado, tal como os juizes, os funcionários 
do Banco Central e os militares. Porérn, deveriam todos atuar como civis, uma vez que a 
graduacão (sargentos ou sub oficiais) que possuem os que são militares, ihes impede de 
perceber um salário adequado, sem que se instale urn incoerente desequilibro entre 
remuneraçOes nas fileiras castrenses (se ganhassem o que merecem, os controladores 
ultrapassariam em muito o saiário atualmente pago aos oficiais). 

Todos esses fatos são fatores estressantes que influem na fisiologia humana e afetam 
a aptidão fIsica no trabaiho. -E todos eles estão aiiados ao sedentarismo que caracteriza as 
tarefas de urn radarista, deteriorando paulatinarnente a sua capacidade de desempenho. 
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As pessoas confiam todos os dias suas vidas a cornbinacOes "homens-maquinas' " 
rnotoristas-ônibus, maquinistas-trens, engenheiros-centrais nucleares, anestesistas-sistemas 
de monitoramento operatório, controladores de vôo-sistemas de radar, pilotos-aeronaves... 

A parte 'tmáquina" é perfeita e exaustivarnente monitorada pelos instrumentos de 
controle. E a qualidade técnica do ser humano é, geralmente, acirna de qualquer suspeita. 
Mas ha urn detaihe quase sempre esquecido: a condiçäo fIsica desses mesmos homens. 

No ano de 1983, dois aviOes de passageiros (urn DC-9 e urn B-727) chocaram-se no 
solo na Espanha. Houve urn grande incêndio, mortos e feridos. 

Como causa desse grave acidente, foi apontada urna faiha do controlador de vôo do 
aeroporto de Madri que, provavelmente em conseqüêflcia de cansaço, teria autorizado 
ambas as aeronaves a ingressarern simultanearnente na pista. 

Nos Estados Unidos, urna pesquisa encerrada em marco de 1986, levada a cabo pela 
AdministracAo Federal de Aviação (FAA), revelou que 70 % dos controladores de vôo do 
pals confessavam que suas 'performances', nos rnornentos de pique, perdiam qualidade 
pelo excesso de tarefas e, devido a essas perdas de rendimento, vidas eram colocadas em 
perigo desnecessariamente. 

Ha poucos anos, urn B-757 norte-americano colidiu corn urna montanha na Colombia 
e suspeitou-se que tivesse havido urna faiha no controle de vOo colombiano. Quando urna 
semana depois, outra aeronave do mesmo tipo, repleta de turistas alernaes caiu no Mar do 
Caribe apenas cinco minutos após a decolagem corn destino a Frankfurt, tarnbém os 
controladores de vOo foram colocados sob sLispeita. 

No Brasil, para os controladores de tráfego aéreo, é o check-up medico que define-
os corno "fisicamente aptos" quando, na verdade, apenas comprova que gozam de boa 
saáde. Mas nada garante que estejam em condiçOes de suportar o estresse de urna 
desgastantejornada de trabaiho sern perda da eficácia profissional. 

Afinal, dentro da sala de controle de vOos os radaristas lidam simultaneamente corn 
as trajetórias de dezenas de aeroriaves, que precisam ser gerenciadas nurna ordem precisa. 
Uma liturgia que, se contrariada nos menores detaihes, pode ocasionar urn acidente. E o 
nómero deles, atribuldos a "erros humanos" é cons iderável. A tItulo de exernplo, para citar 
fatos já passados ha urn certo tempo, a tabela I apresenta alguns, acontecidos no perlodo de 
1959 a 1987. 

Tabela I - RelaçAo dos principais acidentes aéreos no perlodo de 1959 a 1987,   
inicialmente atribuldos a faihas de controladores 

Local do acidente 



Ano VItimas Tipo de aeronave 

Causa atrihuIda 

Nantes - Franca 
Rio de Janeiro - Brash 
Tenerife - llhas Canárias 
Rio de Janeiro - Brash 
Madrid - Espanha 

1973 68 DC-9 
1973 2 B707 
1977 683 B747 
1979 3 B707 
1983 93 B727 

4 

Falha hurnana (controlador) 
Falha hurnaria (controlador) 
Falha huii@na  (controlador) 
Falha hu@na  (controiador) 
Falha hu@ina (controlador) 

0 controlador de. vôos desempenha urna atividade que possui caracterIsticas 
especiais. A responsabilidade que cia exige é impressionante, pois se ele faihar pode 
comprometer a vida de rnilhares de pessoas. 

Como já foi dito, o profissionai tIpico de qualquer area controia todo o estresse que 
tern de enfrentar em sua vida naquela ocupacão, ou então não a estaria exercendo. 

Em sIntese, o estresse é a experiência que ocorre naturalmente e pela qual passam 
todo os seres humanos, em relacão a qualquer exigência que recaia sobre eles. A reação 
começa a descarga de catecoiaminas (adrenalina e noradrenailna) no sangue, estirnulando 
o sistema nervoso e provocando alteraçôes em importantes indicadores fisiologicos, 
influenciadores tanto d nIvel de desempenho, como da saide das pessoas. 

~1~ 

Diversos estudos, como os de Drägan (1981), Cooper (1985) indicam que os 
indivIduos fisicamente aptos são mais bern equipados fisioiogicamente para fazer frente 
ao estresse do que os indivIduos que não são fisicamente aptos. Entre outros fatores, isso 
se explica porque eies tern nIveis estacionários de catecoiarninas mais baixos no seu 
sangue, e as catecoiaminas são o 'gatiihos" que desencadeiam toda a reação expressa em 
estresse. 

Além disso, os indivIduos aptos fisicamente usarn o oxigênio mais eficazmente e se 
restabeiecern fisiologicamente de situaçOes de emergência corn mais rapidez do que os 
indivIduo inaptos. 

Apesar dos reiatos citados, muitas pessoas ainda acreditam que em tarefas de cunho 
predominantemente intelectual, onde sobressaem qualidades fIsicas intimamente 
associadas a desempenho do Sistema Nervoso Central, como a Coordenação ou a 
Velocidade de reação, vaiores individuais de Potência Aeróbia Maxima, de Força, de 
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Capacidade Anaeróbia ou de percentual de gordura corporal no seriam tao influentes n 
qualidade do desempenho a ponto de justificar modificacoes nas tradicionais rotinas de 
administracao de recursos humanos comurnente empregadas. 

Entretanto, como foi visto, muitos acidentes aéreos tern sido atribuidos a um 
excessivo fardo profissional depositado sobre os ombros de controladores de trafego 
aéreo, pessoas que exercem uma profissao das mais-estressantes mas que tern, no Brasil, 
seus turnos de atividade equacionados arbitrariamente, sem nenhurna preocupacão corn 
uma fundarnentaçäo cientifica que oriente corn precisao a relacao trabalho - repouso, o 
que concorre para a ocorrência de grave acidentes de"-trabalho ou de serbs problernas de 
saüde quando o desgaste profissional é dernasiado. 

A experiência prática e pesquisas cientIficas como as de ASTRAND (1980) 
demonstrararn que não se pode utilizar mais de 40 % da poténcia aeróbia maxima (PAM) 
durante uma jornada de trabalho de oito horas, sem que surjam sintomas subjetivos ou 
objetivos de fadiga. 

Assim, um problema corn que se depara a rnoderna ergonomia é a necessidade de 
que seja determinada a relaçao entre a carga de trabalho e a capacidade individual para o 
mesrno. Se o fardo imposto é dernasiadarnente pesado em referenda a capacidade de uma 
pessoa para um trabalho constante, a fadiga surge invariavelmente. Isto é verdadeiro, 
quer o trabalho ern apreco atinja todo o corpo (grandes grupos rnusculares) ou apenas 
parte dele (pequenos grupos musculares). 

Portanto, a tarefa básica consiste ern definir a intensidade corn que cada trabalho é 
realizado, ou seja, a carga de trabalho, bern como ern cornparar cada uma dessas 
intensidades corn a PAM de seu respectivo executante. 

Após um desastre aéreo, e possIvel a análise dos destroços, a decifracao das "caixas 
pretast, a análise das gravacOes visuals e auditivas dos contatos com o controle de trafego 
e a obtenção de depoimentos de testemunhas. Entretanto, nao é utilizado nenhurn 
processo que permita a avaliação da fadiga do controlador de vôo, que julgue sua 
capacidade de vigilancia na ocasião da tragédia. 

De fato, e muito difIcil a obtençao desses dados no exato instante do acidente, pois a 
fadiga e um fenômeno complexo, no qual intervêrn diversos componentes fisiológicos que 
variarn conforrne o ternperarnento de cada um. 

Para medir-se a fadiga, seria necessário entre outras coisas conhecer-se o "relógio-
bilógico" de cada indivIduo, a rnaneira como ele assimila as defasagens de horário de 
forrna adaptar seus ritmos circadianos, o funcionamento de sua glândula Pineal 
(responsável pelos ciclos diurno e noturno) e a atividade elétrica de seu cérebro, 

Assim, seria preciso que se obtivesse, a cada instante, um conjunto de dados que so 
São acessIveis nurna clInica bern equipada e não numa sala de controle de vôo, Talvez por 
isso as preocupacOes não se direcionem habitualmente para o aspecto ern questão. 
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Corn relação aos aviöes, os registros contidos das "caixas-pretas" são 
sistematicarnente esmiucados por máquinas automáticas que decifram todos os dados 
gravados nas fitas, indicando o comportamento, minuto a minuto, de aproximadarnente 
120 parâmetros (altitude, velocidade, regime dos motores, vibracOes nas asas, 
configuraçao da aeronave e outros). 

A menor anornalia é fatalmente detectada e em seguida analisada. Cada vôo pode 
ser, dessa forma, integralmente reconstituIdo, corn seus incidentes, seus erros e suas 
peculiaridades. 

Os ánicos parâmetros que não podem ser verificados são os hurnanos, como o 
estado de ânirno das pessoas envolvidas, seu nIvel de receptividade ou sua capacidade de 
suportar a carga de trabalho Sob esse aspecto, os analistas contam apenas corn declaraçôes 
"a posteriori" dos interessados, ou seja, depoirnentos altarnente subjetivos. 

Seria essa fadiga, que ninguém parece querer levar em conta uma realidade 
objetiva? Em verdade ela tern suas idiossincrasias: a rnesma carga de trabalho pode 
esgotar urn hornern grande e rnusculoso, enquanto deixa reservas de energia a urn sujeito 
pequeno e rnagro. 0 que conta é o percentual da capacidade maxima de trabalho que a 
referida carga representa para cada urn deles. 

Determinando-se corn fidedignidade o custo cardlaco relativo individual na 
realização da atividade e possIvel estirnar-se a intensidade global da solicitação laborativa. 
E é de grande relevância para a aviacão brasileira que se conheça corn maior precisão a 
distribuicão da carga de trabalho de seus profissionais, dentro da realidade em que 
efetivamente operarn. 

Em alguns casos, quando a carga de trabalho parece exaustivamente alta, é evidente 
que a iThica razão que torna possIvel a realizaçao da tarefa está em desempenha-la usando 
urn trabalho intermitente, isto é, breves perlodos de atividade entremeados corn curtos 
perIodos de descanso. 

No entanto, para deterrninados segrnentos da sociedade, como os controladores de 
vôo, nern sempre será possIvel escoiher os momentos de repouso. E preciso contar corn 
urna rnargern de seguranca. 

S Nurn novo enfoque, a aptidão fIsica poderia ser analisada de urna forrna rnuito mais 
adequada, dentro de urn contexto ergonôrnico moderno e efetivarnente sendo considerada 
como urn irnportante fator contribuinte para a capacidade hurnana, que em áltirna análise 
é o determinante da capacidade do sisterna de controle de tráfego aéreo. 
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1. 	TERMO DE ENCERRAMENTO 

Aos treze (13) dias do mês de novembro de 2007, na 
Secretaria da Auditoria da 12a Circunscricao Judiciária Militar, na cidade de 
Manaus/AM, em atendimento a determinaçao verbal do Exmo. Dr. JOSE 
BARROSO FILHO, Juiz-Auditor, ENCERRO o 170  volume do presente 
Feito, abrindo, em seguida, a 180  volume. Do que para constar lavrei este 
termo. 

Bel. MARCELO AZEVEDO DE PAULA 
D/reto de Secre tar/a 




