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Um olhar sobre a experiéncia de
trabalhadores da aviacdao com as
condicOes de trabalho

Alice Itani

Introducéao

O século 21 é dominado por complexos sistemas tecnol 6gicos,
preponderando as dos sistemas de informagdo, constituindo até mesmo
0 que pode ser considerado como uma sociedade dainformac&o. No en-
tanto, esse avanco datecnol ogia aindando deu conta de eliminar condi-
¢Oes precariasdetrabalho, que se constituem como velhos problemas do
universo do trabalho (Minayo-Gomez et al.2006). A esses, somam-se
novos problemas, como os do impacto do aumento da vel ocidade, com
novas temporalidades multiplas e dissonantes que fazem parte dos pro-
€essos produtivos, novos padrdes de gestdo com aumento de exigéncias
de desempenho e aumento de exigéncias nos niveis de qualificacéo e
competéncias e aumento de doencas, muito embora estas ndo sejam re-
conhecidas (Carrillo, 1992 et al., 1992; Balcazar et al., 1995; Villgjas et
al., 1997). As condicOes precérias de trabalho produzem agravos, aci-
dentes e doencas. Pode ser parte da sociedade dainformacao um nticleo
transformador que se encontra na prépria dimensdo laboral da socieda
de, como uma sintese de um processo complexo de modos de produzir
bens e servicgos, tendo em comum tecnologias digitais no processo de
transformacao da informagdo em conhecimento (Thirién, 2006). Mu-
dancas feitas nos processos possibilitaram mel horias. Contudo, hd mui-
to a ser feito. Estudos sobre condicdes de trabalho sio relevantes para
possibilitar compreender como as diversasformas de trabal ho se desdo-
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bram nos diferentes espagos produzindo conhecimentos que devem em-
basar politicas publicas para a melhoria dos processos e ambientes de
trabalho e eliminacdo das potencialidades de danos.

O estudo sobre condigdes detrabal ho sejustificanamedidaem que
elas s80 a objetivacdo de formas de dominaco, se insere como parte de
uma condicéo salarial da sociedade em que se vive (Castel, 1995). A
compreensibilidade das condicdes de trabalho se inicia pela sua inser-
¢do como parte do contetido que se transfigura nas formas de organiza-
¢ao, flexibilizagdo dos regimes juridicos, padrdes de gestéo alterando a
composi ¢&o das atividades no processo de trabal ho. Essaracionalizagdo
seinsere como parte dainstitucionalizagdo de umadominagdo que, mui-
tasvezes, ndo é maisreconhecidacomo dominacdo politica. Masarazéo
técnica de um sistema socia fundado sobre a atividade racional em re-
lacdo a um fim ndo perde seu conteldo politico (Habermas, 1973). As
condic¢des de trabalho sdo parte de uma organizacdo do trabalho dentro
de um sistema produtivo. Mas essas condicdes se estabel ecem nos espa-
¢os sociais de trabalho -com tempo e lugar-. Analisar as condi¢des de
trabalho requer compreender a relagdo que se desenvolve nos espacgos
de trabal hos circunscritos. De um lado, a relagdo num espaco de traba-
Iho que se configura pelo tipo de produto e de processo. De outro lado,
pel os modos de organizag&o em raz&o do lugar no sistema produtivo. E,
por isso pelarelagdo socia que compreende o trabalho num determina-
do espago, e em constante movimento. S&0, assim, condigdes presentes
nas rel aces que se estabel ecem nos espacos de trabal ho, como parte de
decisdes e politicas de gestdo (Itani, 2008).

O trabalho naaviacdo é exemplar paraanalisar essaexperiéncia. A
aviacdo civil brasileirateve um crescimento nas Ultimas quatro décadas.
O aumento davel ocidade desde aintroduc&o dosjatosnosanos 1970, os
novos model os de aeronaves e a difusdo do transporte aéreo como meio
de deslocamento possibilitaram o crescimento do setor (Barca, 1996). A
aviagdo assumiu fortemente o papel na circulacdo de mercadorias, pes-
soas, decisdes e informacfes, concentrando em alguns lugares mun-
diais, que passaram a se constituir como cidades globais (Sassen, 2002).
Asgrandes distancias do territorio brasileiro, asrestrigdes naslimitadas
opcdes de deslocamento por outros mei os de transporte e areducdo gra-
dativa dos custos desse transporte contribuiram para essa difusdo. O
crescimento da aviag@o no pais € acompanhado por mudancas tecnol 6-
gicas como também por mudancas no trabalho. No entanto, esse € um
trabal ho pouco conhecido, pouco privilegiado nos estudos | atino-ameri-
canos, que possam contribuir para a compreensdo da diversidade pre-
sente nesse universo detrabalho. O charme do mundo da aviagéo produ-
zido pelatecnologia, e sobretudo pela publicidade parece ofuscar, com
seu brilho, a precariedade do trabal ho nessa modalidade de transporte.
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A aviagcdo € um setor que operacom alto contetido derisco. Astec-
nologias se representam melhorias no sistema de transporte, pode tam-
bém representar aumento de incertezas, de fragilidades e multiplicacéo
do potencial derisco. Compreender o trabalho naaviagdo significatam-
bém passar pela atividade com a tecnologia, pelo conjunto de aparato
tecnol égico, de sistemas de informagao acoplado a sistema de comuni-
cacdo, que mesmo sendo apenas um dos componentes do processo de
trabal ho, aintroducéo de inovagdes nem sempre possuem seu val or esti-
mado (Gille, 1978).

Diferente de outros sistemas, osriscos do trabal hador dostranspor-
tes representa também riscos para passageiros. Em alguns casos, pode
também representar riscos para a populacéo do entorno dos locais de
producdo dessa modalidade de transporte. 1sso pode ser verificado nos
momentos dos acidentes, quando a populacdo loca € também afetada.
Pode-se afirmar queo risco faz parte do contetido do trabalho naaviagéo
(Itani, 1998), como parte das incertezas envolvidas nessa atividade, pe-
las exigéncias do exercicio das funcbes como pelas formas como esse
traba ho se constitui. Por decorréncia, o traba hador, diretamente envol -
vido naoperacdo dos sistemas do setor, esta exposto ariscos, como parte
do conteido do trabalho. No conjunto das relagdes desenvolvidas nos
espacos de traba ho, os riscos podem ser revelados pelas formas como

os trabal hadores vivenciam as rel agOes de trabal ho, materializadas pelo
ambiente, pelas relagdes no cotidiano dos processos de trabal hos.
Assim, apreender as condigdes desse trabalho é também verificar um
trabalho com um contetido de riscos.

Compreende-se riscos como probabilidades de ocorrénciade fatos
e que podem provocar danos a salde do trabalhador como & dos passa-
geiros. Contudo, os riscos ndo fazem parte da natureza do trabalho. Por
decorréncia, ndo pode ser considerado como um dado da atividade. S&o
possibilidades de ocorréncia, perigos, mais ou menos previsiveis, e que
podem, assim, ser evitados. Sao decorrentes de opgdes econdmicas, de
deci sBes tomadas sobre sistemas tecnol 6gicos, bem como sobre politi-
cas, que se desenvolvem nos processos produtivos (Beck, 1997). Osris-
cos podem ser compreendidos como presentes nos processos e ambien-
tes de trabalho, com as especificidades dos processos em sua produgdo
em cadaespaco. Osriscos sdo infinitamente reprodutivel s e queindicam
0 que ndo deve ser feito, ndo podem ser considerados naturais, nem to-
mados como questbes de ordem (Beck, 1997) e, portanto, devem ser
desvendados e compreendidos, para possibilitar melhorias nas condi-
¢oes de trabalho. Ha riscos sob diversas formas, desde os financeiros,
dos negdcios tanto da indastria quanto do transporte aéreo, aos riscos
ambientais que esse setor produz. Limita-se aqui, aos que produzem
efeitos negativos a sallde, a integridade do trabalhador.
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Com efeito, as condic¢des de trabal ho af etam sobretudo a salide do
trabahador. A sallde é compreendida como resultante de processo de
producdo, que decorre de acdes continuas e permanentes de cuidado, de
protecdo e de promocdo, em todas as atividades, em todos os niveis de
acao. Como o organi smo estéd em constante movimento, depende de cui-
dados e atengdo permanentes, em processo dinémico de busca de equili-
brio por seu mecanismo biol dgico de regulacdo, a salide do trabal hador
pode ser verificada pelainscricdo da ordem socia no corpo socia e dos
individuos (Boltanski, 1984; Damasio, 2000), resultante de experiéncia
de cuidado e de atencéo como de uso ou de acdo do poder das institui-
¢oes (Fassin, 1996) na gestdo dos espacos sociais, materializando as
condi¢des vividas nas relages sociais.

Na limitacdo da compreensdo da salide como estado em processo
dindmico, distingue-se o corpo do individuo e o corpo social. O corpo
socia pode ser compreendido como pela representacdo de um grande
mapa com territérios, que sd0 espagos sociais, classes, instituicdes e
grupos. O corpo do individuo pode ser representado por uma placa que
se situa dentro do mapa. O corpo do individuo se mobilizapor seus atos
na execucao das atividades, um gesto que possui uma linguagem e, por
consequéncia, pensamento (Vigotski, 1987; Luria, 1986). E o pensa
mento possui consciéncia (Damasio, 2000). Se a experiéncia de traba-
Ihadores da aviacdo é com avelocidade, elasereferetambém avivéncia
com uma heterogeneidade de tempos e horérios, com temporalidades
dissonantes (Castells, 1998). Essa vivénciaem determinadas atividades
requer compreensdo do que isso significa como carga de trabalho e os
efeitos na salide do trabalhador. As dimensdes espago e tempo se inse-
rem com uma complexidade onde a distingéo entre espaco e tempo de
Gumbrecht (1998) pode ser considerada para distinguir a estrutura em
gue a relacdo entre corpo e consciéncia pode ser vivida a um tempo
como unidade, em se referindo ao espago e como diferenca, em serefe-
rindo ao tempo. E essa vivéncia corresponde a premissas fundamentais
de experiénciaede agdo. Como duas coi sas jamais ocupam 0 mesmo |u-
gar espacia a0 mesmo tempo, o corpo é compreendido como dado a
vivénciaimediata somente no estado presente. Nessadistingdo dessa ex-
periéncia, 0s estados passados e futuros do corpo sb podem ser trazidos
para o presente pelalembranca-ou sgja, pela consciéncia- (Gumbrecht,
1998).

Assim, as condicdes de trabalho na aviacéo podem ser verificadas
tais como se desenvolvem no cotidiano das relages de trabalho. Séo
condicdes que se objetivam na experiéncia do trabalhador. Analisar as
condicBes de trabalho significa, nesse sentido, apreendé-las tais como
€l as se desenvolvem nos espacos de trabal ho, pelaexperiénciado trabal -
hador, expressa pela linguagem, seja pelo gesto, pela palavra, pelasre-
presentages que se faz da atividade (Damésio, 2000; Luria, 1986). A
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apreensdo pode ser realizadapel o olhar do pesquisador, dialogando com
essa experiéncia do trabalhador nessa vivéncia cotidiana. Olhar essa
condig&o €, por isso, apreender como ela é vivida, recorrendo-se, além
dos dados, da observacéo e dafala do trabalhador tal como se expressa
sobre sua atividade.

Buscou-se apreender aqui as condic¢des de trabalho passando pela
experiéncia do trabalhador no processo de trabalho que se desenvolve
dentro de determinados ambientes. Centra-se aqui especificamente so-
bre duas fungdes importantes no cenério da aviacdo: pilotos e controla-
dores de trafego aéreo, namedida em gque estéo na ponta desse processo
e, viabiliza o deslocamento do passageiro. Baseia-se em dados de pes-
quisa realizada no periodo entre 1992 e 2004. No estudo realizado foi
efetuada medi¢do de condicdes fisicas, como ruido e calor, bem como
foram levantados dados quantitativos de trafego aéreo, pessoal, licencas
médicas. Foi também realizado um periodo de observacéo de longa du-
racdo durante dois anos acompanhando pilotos e controladores de trafe-
go aéreo em diferentes periodos do dia, da semana e do ano. Sem apre-
tensdo de esgotar 0 tema, busca-se apresentar alguns pontos de reflexdo
para contribuir para outros estudos. Caminha-se pela experiéncia dessa
condicéo de trabalho por meio dos trés aspectos maisimportantes. tem-
po e jornada de traba ho, a responsabilidade e quantidade, a densidade
do gesto.

Tempo e horasdetrabalho

Se hd um impacto da tecnologia sobre o tempo de trabalho, é im-
portante compreender como essas horas se constituem na vivéncia do
trabal hador. Esse tempo se desenvolve como jornadas e horérios, que é
sempre indeterminado (Castells, 1998), o primeiro ponto a analisar nas
condicdes de trabalho € como esse tempo dedicado ao trabalho, est4 or-
ganizado. Isto €, em termos de horas naforma composto nasjornadas de
trabalho.

A experiéncia de controladores de trafego aéreo e pilotos é exem-
plar paraanalisar as jornadas de trabalho em relac&o ao tempo. Os con-
troladores como os pilotos estéo em regimes juridicos diferentes, com
salariose horariosdiferentes. Os controladores de trafego aéreo, no Bra-
sil, sdo geridospor tréstipos de contrato detrabalho. A maior parte, mais
de 70% dentre eles, é militar, numa funcéo publica da Aeronautica, do
inicio da carreira militar do suboficialato. Dentre os civis, uma parte
pertence ao quadro de funcionérios da Uni&o, do Regime Unico, desde
1992. Umaoutraparte dos civis, so contratados pelalnfraero, sob regi-
me da Consolidacdo das Leis Trabalhistas, pelo qual sdo regidos todos
os trabal hadores assal ariados contratados do setor privado.

No tocante a jornadas de trabalho, essa experiéncia se ressalta
como uma das questdes marcantes. A jornada de trabalho do piloto, por
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exemplo, é variavel, disposta sobre o periodo de trabalho de 24 horas,
sem regularidade de periodo, matutino, vespertino ou noturno, e semre-
gularidade de horério. O padréo de jornada de trabaho, estabelecida
mundia mente, desde o século X X, delimitedeoito horasdiarias, ndo se
aplica aos pilotos da aviagdo. Um piloto que faz um voo internacional
paraum pais europeu, por exemplo, faz 10 a 12 horas de trabalho direto
em viagem. E ao final desta fase da viagem de ida, repousa no local de
destino eretornadoisatrés dias depois. Ashoras de pausa e repouso sao
estabel ecidas como horérios normais.

No entanto, é preciso analisar a quantidade de horas que o piloto
ficaa disposi¢ao da companhia aérea e que deve ser considerado como
trabal ho. Seguindo um piloto, dentro das regras das companhias aéreas,
iniciaaviagem nasegunda-feiraas 22h00, para se apresentar parao véo
gue parte as 23h00. O vdo chega ao destino no dia seguinte, terca-feira
as 14h00 do horario local. O que é considerado como folga de dois dias,
éafolgado fina daterca-feirado diade chegada e o periodo durante o
dia da quarta-feira, quando deve se apresentar as 22h00 para retornar.
Chegando de retorno em sua casa na quinta-feira as 12h00. Quantas ho-
ras entdo podem ser contabilizadas se esteve fora de casa quatro dias e
guase 62 horas de traba ho direto a disposi¢éo da companhia?

Mas, essa jornada de trabalho do piloto, nalegislacdo, esta monta-
da sobre complexataxonomia de composi¢do de horas de trabal ho, ava-
liada por cerca de 13 referéncias. Sobre um periodo de 24 horas, por
exemplo, o limite ndo é de oito horas como outros trabal hadores, mas de
11 a 20 horas de trabalho. Sobre esse mesmo periodo, ha um limite de
horas voadas entre 9 horas e meia e 15 horas, dependendo da composi-
¢do daequipe detripulagdo. Halimites de horas voadas para cada perio-
do, paraperiodo de sete dias, para periodo de 30 dias, paraum trimestre
e paraum ano, como estabelecealL e brasileira7.163/88. A jornada de
traba ho possui também outrasreferéncias, taiscomo horade sobreaviso
edereserva, horade repouso, horade pausadurante viagem, etc. Os ho-
rérios de trabalho também ndo sdo iguais em todos os dias e em todas as
semanas. O piloto pode sair num diaparaum voo para Frankfurt, no ho-
rério noturno, e chegar ao destino no periodo datarde, com folga de um
adois dias -vividos em fusos horarios distintos- e retorno com horario
para o lugar de origem pela manha. Neste caso, algumas questdes se
apresentam. Quanto tempo de trabal ho se contabilizaquando seviveem
fusos horarios diferentes? Pode-se considerar folga e pausa quando esta
fora de seu espago de vida?

Também haaressaltar que ahoraconsideradadetrabalho do piloto
€ avoada. Um piloto da Ponte Aérea Sdo Paulo-Rio, por exemplo, que
transporta 100 a 150 passageiros em média trabalha entre trés e cinco
horas em cadav6o, em condi¢bes normais, desde a hora de sua apresen-
tacdo, conferénciadas condi¢bes do equi pamento e sistemas e asde voo,
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passando peladecolagem até a chegada no destino. No entanto, séo con-
sideradas apenas 45 minutos de hora voada.

A experiénciados controladores de tréfego aéreo édiversa. A carga
horaria dos controladores de trafego aéreo é estabel ecida em 120 horas
mensais. Esse limite é somente para os civis. No entanto, essas horas de
trabaho estdo distribuidas sobre trés turnos diferentes, cobrindo as 24
horas. Ndo sdo jornadas iguais para todos. Os controladores de trafego
aéreo de S&o Paul o, tanto civis como militares, por exemplo, fazem jor-
nada de oito horas. Os turnos séo realizados com base no sistemade ro-
dizio 1x1x1x1 e 1x1x2, isto &, trés dias de trabalho e umafolga na pri-
meira semana e dois dias de trabal ho e duas folgas na segunda semana.
A composicdo nos horérios comeca a semana de trabalho comeca com
um turno pelamanhdas 6h00 evai até as 14h00; no segundo dia, ajorna-
daé no turno vespertino das 14h00 as 22h00; no terceiro dia, ajornadaé
noturna das 22h00 até as 6h00 do quarto dia e umafolga. No sexto dia
comega a segunda semana repetindo os horarios matutinos 6h00-14h00
evespertino 14h00-22h00 efolgadoisdias. Comisso, o ciclo dasemana
de trabalho € de oito dias.

Oscontroladoresdetrafego aéreo do Rio de Janeiro estéo em horéa-
rios diferentes em relacéo aos de Sao Paulo. Mas, hatambém diferencas
entre civis e militares. Os civis fazem a jornada de seis horas por dia,
num ciclo de cinco dias no sistema de rodizio 1x1x1x1. Mas dobram no
pernoite, fazendo 12 horasdiretas. A semana comega no turno vesperti-
no, das 12h30 as 18h30, o segundo dia, no turno matutino, das 6h30 as
12h30, e no terceiro dia, o turno danoite ou pernoite, das 18h30 as 6h30
do quarto dia, com umafolgano quinto dia. Em realidade, ajornada de
trabalho era de seis horas paratodos, foi aterada numa das gestes de
governo paraoito horas, mas oscontroladorescivisdo Rio de Janeiro re-
correram da decisdo e conseguiram manter essa jornada.

Ja os da carreira militar s8o submetidos a jornadas de oito horas,
também com mesmo ciclo de cinco dias em sistemade rodiziolx1x1x1.
A semana comega no turno matutino, das 6h30 as 14h30; o segundo dia
no turno vespertino, das 14h30 as 22h30 e no terceiro dia, 0 pernoite,
das 22h30 as 6h30 do quarto dia, com umafolga. No entanto, em casos
de necessidade, vale aregramilitar: sGo convocados aqual quer momen-
to adobrar ajornada ou a se apresentar em dias de folga.

Podem-se observar véarios aspectos que estéo presentes nessa for-
ma como o tempo de trabalho esta estabel ecido, dentre os quais pode-
mos apontar trésdeles. O primeiro aspecto diz respeito avariacdo de ho-
rario de trabalho. No turno rodiziante, nasemanade trabalho, cadadiaé
num horério diferente. 1sso geraimpacto em dois niveis. Haum impacto
sobre a vida cotidiana, provocando rupturas continuas nos ritmos di&
rios, como é manifestamente expresso pelos controladores. 1sso € bem
mais ressaltado pelas controladoras, pelas rupturas cotidianas com a
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vidafamiliar, em raz&o dos horérios que ficam com osfilhos, aterando
diariamente os habitos de fazer as refeicBes, levar para escola, fazer
licOes, etc. Também haaquebra continuado ritmo biol 6gico do organis-
mo, no periodo de 24 horas, que sdo 0s ritmos circadianos.

O segundo aspecto é a contabilizacdo de jornadas. Conta-se que 0
controlador trabal ha cinco dias numa semana de sete dias e, que portan-
to, teve duas folgas. Contudo, é a cronologia horaria da semana de tra-
balho édiferenciada. O ciclo detrabalho ndo é de sete dias, masdeoito a
nove dias. A cada ciclo recomegam os turnos. A contagem de dois dias
de folga também ndo leva em conta o quarto dia de trabalho, quando a
saida é as seis horas da manhé. Terceiro aspecto € o da pausa durante a
jornada. HaAanormade uma pausa de meiahoraacadaduas horas conti-
nuas de trabal ho. 1sso nem sempre é realizado pelafalta de pessoal para
cobrir apausaquando a carga de trabalho € muito grande, sobretudo em
periodos de pico. Ao contrario, dificilmente isso é aplicado. O terceiro
aspecto a ser observado é acomposi¢ao das equipes. No caso do Rio de
Janeiro, as equipes sdo separadas entre civis e militares e possuem hora
rios com escalas diferenciadas. Com isso, as equipes nem sempre sao as
mesmas, nem sempre se encontram, dificultando o modo de trabalho de
cada dia para cada uma das equipes.

No trabalho do aeronauta, podemos observar seis aspectos aserem
salientados. Um primeiro deles é a diferenca entre hora de trabalho e
horavoada. Um segundo aspecto é avariacdo diariade horario detraba
Iho. No caso do piloto, essairregul aridade de horério de trabalho quebra
continuamente o ritmo devida, familiar e social, organizados sobre tem-
po socia mente estabel ecidos e instituidos. Um terceiro aspecto € aque-
bra continua dos horérios de refei ¢éo e sono, com quebra de ritmos bio-
| 6gi cos dos organi smos, no periodo de 24 horas, os chamadosritmoscir-
cadianos. Um quarto aspecto é o0 modo como essas horas de trabalho se
realizam em lugares diferenciados, com pausas para repouso fora dos
espacos de referéncia, quebrando aregularidade do espaco de vida. Um
sexto aspecto é como se contabilizam as horas sobre os dias e a semana,
pervertendo a cronologiado tempo socia mente instituido e vivido pela
sociedade.

Esse tempo dedicado ao trabalho néo &, contudo, retribuido em re-
muneracdo. Os civis funcionérios publicos possuem a pior situacdo: re-
cebem um salério base de R$300,00 (dados de 2000) sobre o qual se adi-
cionaduas gratificagdes de funcdo, adicionais deinsalubridade e de tra-
balho noturno totalizando quase R$1.400,00 (dados de 2000). O salario
liquido n&o chegaa R$1.000,00 (dados de 2000) n&o contam com plano
de carreira nem contam com um atendimento médico-hospitalar de
convénios de plano de salde ou mesmo o atendimento do hospital da
Aerondutica.
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Osmilitares, também funcionérios publicos da Uni&o, recebem seu
salario em seu nivel correspondente, da categoria de sargento, que esta
no inicio da carreira, como suboficia. O salério total € também de R$
1.200,00 (dados de 2000) com uma gratificacdo de funcao, auxilio ali-
mentacdo e moradia e assisténcia médico-hospitalar dos hospitais da
Aeronautica. Segundo os sargentos, em outros momentos as gratifica-
¢Bes bem como o atendimento hospitalar eram muito bons. Issojanédo se
pode mais se afirmar. Ja os cel etistas contratados pela I nfraero possuem
assisténcia médico-hospitalar da Aeronautica e plano de carreira, mas
ndo possuem estabilidade e podem ser demitidos a qualquer momento.
Comisso, 0 que sepode notar é que afaltadedinheiro parapagar ascon-
tas é relatada como uma das causas do estresse e da perda de sono. A
maior parte dos controladores, civisemilitares, possui umasegundaati-
vidade parater um salério que possamanter afamilia. Por conseqiiéncia,
dobram a jornada para ter um salério, com mais 180 horas mensais de
trabaho adicionais.

Ospilotos civis sdo contratados pel o regime dalegidacdo brasilei-
rada Consolidacéo das Leis Trabalhistas. Os salarios variam conforme
tipo de equipamentos, antiguidade e empresa. Ha salarios que variavam
entre R$ 3.500,00 e R$ 5.000,00 (dados de 2000). No entanto, desde fi-
nal dos anos 1990, os sal érios sdo alterados. Ha diferencas entre as em-
presas. Algumas companhias aéreas flexibilizam os sal&rios, com uma
base fixa e uma parte varidvel conforme km voado no més.

Por esses ritmos de vida cotidianos e a distribui¢do das horas de
trabal ho sobre o tempo de vidadesses profissionai's, nota-se queelesnao
possuem um tempo, um ritmo devida. E fato que o trabalho tem um tem-
po privilegiado navida dos traba hadores. No entanto, além da centrali-
dade desse tempo social, as horas dedicadas ao trabalho ndo sdo com-
postas no tempo da vidacotidiana. Ao contrario. No caso do piloto, sua
experiéncia é distinta. As atividades e a organizagdo da vida cotidiana
sd0 constantemente alteradas em funcdo das horas estabelecidas pelo
trabalho. O tempo de vida é todo apropriado pelo tempo de trabalho.
Essa € a questdo central que emerge nessa experiéncia e que se ressalta
como um dos pontos importantes pararefletir sobre aquestdo do uso do
trabalho.

Responsabilidade e quantidade de trabalho

Na discussao do tempo de trabalho um ponto a analisar é a quanti-
dade no espaco-tempo. A experiéncia com o trabalho naaviacéo é mar-
cada pela velocidade. Trata-se de um espaco onde a velocidade ja se
apresenta acelerada pelos sistemas e equipamentos da indUstria aero-
nautica. Se as tecnologias automatizadas vem aumentando o ritmo e a
intensidade do trabalho, € preciso analisar como esse aumento se verifi-
canaaviagdo. Ha a equacdo entre a quantidade e tempo de trabal ho so-
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bre a vel ocidade como também sobre a responsabilidade pela quantida-
de transportada de passageiros e mercadorias no tempo e espago.

A velocidade na aviagdo é realidade marcante, com aumento de
30% navel ocidade dos voos, somente em seis anos. O aumento davel o-
cidade n&o éfato novo, mas decorre darapida difusdo dos jatos, conce-
bida nos anos 1960, incorporada pela frota brasileira no periodo entre
1970-80, predominando o modelo Boeing a 700 km/hora. Mas, ha uma
maior quantidade de passageiros e de mercadorias por aeronave e uma
mai or autonomiade voo decorrente do aumento do tamanho e atecnol o-
giade sistemas.

Essa velocidade associa-se a0 notével aumento do tréfego aéreo.
Para seter nogdo desse aumento vale citar 0 caso de S&o Paulo. Essetré
fego dobrou em seis anos, entre 1992 e 1998 e entre 1994 e 2000. Ba-
seando-se nos dados do Servico Regional de Protecéo ao V6o da Aero-
nautica, somente no Aeroporto de Congonhas esse aumento significou
203% e no Aeroporto de Campo de Marte, 283 %. Em 1999, o servico
de controle de tr&fego de S&o Paulo controlava cerca de 1.600 v6os por
dia. Em 2004 essa quantidade chega a quase 3.000 véos por dia.

O crescimento daindustria brasileira do transporte aéreo pode ser
verificado pela quantidade de passageiros. Se no inicio de 1990 eram
transportados 1,5 milhdes de passageiros, jaeram maisde 20 milhGesno

final da década, e 200 milhdes de toneladas de carga. Somente o trans-
porte regional registrou crescimento de 600% no periodo de sete anos,
de 1989 a 1996, transportando atua mente cerca de 12 milhdes de passa-
geiros por ano e quase 100 milhdes de toneladas de carga. Umadas em-
presas, que operalinhas regionais e nacionais, cresceu 1.000% em sete
anos.

Esse crescimento parece ser, em reaidade, tendéncia mundial. O
trafego aéreo nos paises europeus, por exemplo, também dobrou em 10
anos, como pode ser verificado no caso francés, chegando anivel recor-
de, dequase 6.000 mil véosdiarios (Stuchlik, 1999), 3.000 mil voosdi&
rios somente pelo centro de controle de Paris/Athis Mons. A aviagéo
mundial passa por um constante ritmo de crescimento desde os anos
1920 quando as aeronaves voavam a 265 km por hora, obrigando os pai-
ses aredlizar a primeira convencdo internacional do tréfego aéreo. Na
véspera da Segunda Grande Guerra Mundial essa velocidade chegou a
700 km por hora, mas com limitacdo de peso (Gille, 1978). Logo isso é
superado durante o periodo daguerrao nimero de passageiros, somente
sobre o Atlantico Norte, por exempl o, aumentou em dez vezesno perio-
do entre 1950-1970. O grande impulso veio nos anos 1960 com novas
concepcdes de motor e fuselagem e aintrodugdo do jato, nos anos seten-
ta, com mais vel ocidade e maior capacidade, caso do Boeing 747 queja
transportava mais de 300 passageiros. Nesse sentido, os controladores
detrafego aéreo enfrentam trésfatos. o aumento davelocidade dos siste-
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mas e equipamentos, o aumento do tré&fego e 0 aumento de passageiros
por véo.

Para controlar o trafego nas areas de aproximagao dos aeroportos,
o controlador dispde de um sistema de apoio composto por:

— um sistema de visualizacdo dos dado, como o0s voos em
deslocamento,

— um programa horario dos vaos,

— um sistema de comunicagdes por radio com os pilotos, por
telefone com as torres dos aeroportos da regido bem como com
0s centros regionais de S&o Paulo e Brasilia.

O controle de tréfego aéreo no Brasil foi concebido e estruturado
como um sistema militar de defesa, gerido sob responsabilidade do Mi-
nistério da Defesa, pelo Comando da Aerondutica, como funcéo do ser-
vico publico, damesmaforma que a definicéo das politicas de circul ag-
80 e tréfego no espago e de seguranca na aviagdo. Para esse controle, a
Aeronauticacontacom sistemade operacfes, implantado nosanos 70, 0
Sisdacta, Sistemaintegrado de defesaaérea e controle de tréfego aéreo.

No entanto, 0 que se nota é que ainfra-estrutura aeroportuaria ndo
segue 0 mesmo ritmo do crescimento do trafego e circulagdo de passa-
geiros e mercadorias. Como 0s demais servigos de infra-estrutura dos
aeroportos, esses servigos e os de controle de trafego sdo pagos pelos

passageiros e pel as companhias aéreas, como ataxade servico de orien-
tacdo e circulagcdo no espaco aéreo paraas atividades de rota, e controle
do tr&fego no pouso e decolagem nos aeroportos. Haum aumento de ho-
rasvoadas pelas companhias no periodo entre 1990 e 1998 que é signifi-
cativo. Somente acompanhiaaérea Varig teve um salto de 175 para 282
horasvoadas, em torno de 62% tomando por base 0 ano 1990. E esse au-
mento ndo foi acompanhado por aumento no quadro de piloto.

Outro ponto a considerar nas mudancas dentro da aviag@o s&o
guestdes de gestdo de vdo que ficam sob a responsabilidade do piloto.
Primeiro, quando se apresentam condi¢des atmosféricas ruins, o tempo
de espera e das dificuldades de decolagem e pouso ficam debitadas so-
bre avidado piloto. Segundo, a quantidade de passageiros em cadavéo
estaforade seu poder de decisdo. A quantidade depende darelacéo of er-
ta-demanda, do trecho, diasemana, horario do diaetipo de equipamento
gue oferece quantidade de lugares que esta relacionado por suavez ao
tipo de aeroporto com disponibilidade de pistas. Terceiro, as condicdes
dos equi pamentos e sistemas, quanti dade de combustivel, também estéo
fora de seu poder de decisdo. Tem a responsabilidade sobre a confe-
rénciae sobre adecisio devoar naquel as condi¢des. Nem sempre conse-
gue negociar ou solucionar os problemas. Em caso de problemas no voo
devido afuncionamento irregul ar de sistemas e equipamentos a respon-
sabilidade é do piloto, tanto no tempo de véo como na solucéo dos pro-
blemas imprevistos. Quarto, em caso de voos internacionais, nem sem-




88 Revista L atinoamericana de Estudios del Trabajo

pre consegue ter suporte técnico para realizar inspegao, para pouso e
decolagem.

O que énotavel éatendénciade uso do tempo detrabalho dos pilo-
tos. Analisando somente as horas voadas e a quantidade de pilotos das
grandes companhias do tréfego nacional e internacional, verificam-se,
dentre as tendéncias, comportamentos anormais. No inicio da década,
havia na companhia Varig uma média de sete pilotos a cada mil horas
voadas pelacompanhia. Essaquantidade veio caindo chegando aquatro
pilotos/cada 1.000 horas. Entretanto, a companhia aérea Tam debutou
no tréfego internacional com a média de dois pilotos/ cada 1.000 horas
em 1997. Em 1999, dobrou esse uso, fazendo quase 2.000 horas de vo
com menosde um piloto. Os pilotostrabalham, assim, maior quantidade
de tempo, com maior quantidade de passageiros e mercadorias.

A quantidade de trabal ho pode ser analisada sobretudo pelacargae
esforco. No entanto, essa quantidade precisa também ser analisada pela
responsabilidade que € atribuida nessa quantidade. Paracompreendé-la,
€ necessario acompanhar as atividades e decisdes tomadas pelo piloto e
controlador de tré&fego aéreo durante umajornada. Em alguns casos, es-
sas decisdes sao evidentes. No caso do controlador de trafego, nota-se
um conjunto de atividadesrealizadas sob pressdo do tempo e grande nu-
mero de decisdes num ciclo relativamente curto. As situagdes vivencia-

das no controle de sistemasinforméati cos requerem dominio do conheci-
mento do conjunto do véo sob suaresponsabilidade: umaaeronave com
passageiros e mercadorias, umarotae destino, quantidade de combusti-
vel, equipe, movimento do tré&fego aéreo narota, as normas da aviagao,
nacionais e internacionais, condi¢des climaticas, condi¢des de decola-
gem e pouso, nem sempre previsiveis e situacdes imprevisiveis do fun-
cionamento de sistemas e equipamentos informéti cos.

O aumento davel ocidade dos sistemas de informagéo, aeronavese
tréfego provocaram aumento navel ocidade do trabal ho dos controlado-
res ndo somente de ritmo. H& mais intensidade do trabalho com maior
nimero de avides no espago aéreo. 1sso dobrou em dez anos -entre
1980-90- sem que tenha dobrado a quantidade de pessoal nas equipes.
Esse aumento do ritmo de trabal ho dos controladores pode ser observa-
vel acompanhando arealizacéo das atividades. O controlador detrafego
aéreo, no cotidiano, atua em duplas, sdo dois controladores operando
cada um dos consoles. Cada dupla tém sob sua responsabilidade uma
parte do espaco aéreo.

A primeiravista, pouco se pode observar dosgestos. O controlador
parece ficar todo o tempo olhando paraumatela, imével. Contudo, para
monitorar um véo é preciso que o controlador de voo realize um conjun-
to de atividades. Dentre elas, podemos enumerar oito principais. A pri-
meiraéade ver osvoos, pel s icones e nimeros que estéo apresentados
natelado monitor. O ato de ver ndo é somente de olhar os simbol os, mas
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de observé-los e gravar corretamente. Segunda, a de decodificar esses
simbol os, distinguindo as cores e os nimeros separadamente, compon-
do os dados num conjunto de informagdes compreensivels. Terceira, a
deanalisar aspossibilidades derota, dentre as que possuem emrelacdo a
outros voos. Quarta, ade decidir sobre umarota, assegurando-se de que
ndo hajaoutro voo nessarota e tempo, tomando cuidado parahaver uma
distancia horizontal de cinco milhas ou 9 km entre os voos. Em situa-
¢oes de anormalidade, os vbos sdo dispostos em prateleira, na vertical,
uns sobre outros, com uma distancia de 300 a 800 metros entre €les.
Quinta, ade identificar o piloto confirmando os dados do véo em tela
Sexta, aderecodificar ainformagdo em codigos de navegagdo. Sétima, a
detransmitir arotaao piloto, pelo microfone do radio. Oitava, ade digi-
tar arotano programa. Muitos utilizam também da nona atividade, ade
escrever arota do voo sobre atarjeta de papel, o strip.

Efetivamente, dentre o conjunto de atividades, quatro delas exi-
gem muita concentracdo e atencdo: as de coleta de dados, as de proces-
samento desses dados, as de decodificacdo e as de recodificaco desses
dados para a elaboracéo de informagdes que ndo podem ser visiveis. Ha
um conjunto de dados gque se apresenta natela do monitor por meio de
simbolos diversos, como nlmeros, letras, cores, blocos coloridos, al-
guns em constante movimento e outros ndo. Ainda, alguns dados devem

ser procurados. Por exemplo, a partir dalocalizaggo do ponto desejado
natela, com o uso do “cursor”, hanecessidade de aberturade umajanela
localizadano canto inferior do monitor, parase chegar aos dados desgja-
dos. S&o dados que requerem representacdes distintas para serem vistos,
identificados, decodificados e compreendidos.

Essas atividades de identificaco, de processamento de dados e de
informagdes requerem elaboracdo cognitiva para sua realizacdo com
muitarapidez. Primeiro, porque 0svos se deslocam cadavez maisrapi-
do no espaco aéreo. O controlador é responsavel por um tréfego em que
cada avido estd a 1.000 km/1.200km por hora, que representa 3 a 6 km
por segundo. Segundo, o controlador pode ter sob suaresponsabilidade
até 6 a 12 voos simultaneamente. Em 2004 esse nimero chegou a 30
v00s simulténeos para cada controlador, quando o padréo internacional
€ de 6 vOos simultaneos por controlador.

Esse ritmo é intenso, sobretudo em horérios de maior movimento
dotréfego, chamados de pico, entre 6h00 e 9h30 damanha e entre 18h00
e21h00. E o ambiente é sempretenso nesses horarios. A responsabilida-
de do controlador vem aumentando muito nos Ultimos anos. Primeiro,
pelo aumento do trafego e da velocidade dos voos. Segundo, pelo au-
mento da quantidade de passageiros em cada v6o. Um Boeing pode
transportar hoje até 400 passageiros. Terceiro, pelavelocidade com que
asinformacfes sdo transmitidas pel o sistema de apoio. O monitor apre-
senta os dados na tela que se alteram a cada 3 a 4 segundos. 1sso requer
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gue o controlador identifique e memorizetaisdadosegrave-osnessave-
locidade. Quarto, peladiversidade detipos de aeronaves, com diferentes
capacidades e velocidades. 1sso requer que o controlador memorize ra-
pidamente os dados, analise as possibilidades e decida.

Natopol ogiadesse trabal ho, alguns aspectos ficam nebul 0sos pelo
modo como esta organizado dificultando até a identificar da faceta da
intensidade do ritmo. Podemos destacar sete desses aspectos. Primeiro
aspecto, o da composi¢ao horéria e de pessoal e a autogestdo. Como ha
deficiéncia do quadro de controladores, na sala de controle de trafego
em Sao Paulo, por exemplo, cadaumadas cinco equipes é composta por
14 a 15 controladores. E cada equipe precisa gerir as pausas e folgas
paradar contadetodo o trabalho do dia. Por isso, haumaidéa de auto-
gestéo, na medida em que fica sugerido que os controladores possuem
dominio dagrade horéria se reveza nos turnos, gerindo horarios, pausas
efolgas. Mas, essaidéia de autogestdo mascara a responsabilidade que
as equi pes possuem sobre a cobertura das 24 horas do dia de controle.

H& uma divergéncia de compreensdo do quantitativo de pessoal
gue estanaraiz dos problemas de gestéo. ParaaAerondutica, ndo hafal-
ta de pessoal, porque o quadro de controladores esta completo. No en-
tanto, nem todo o quadro estd atuando nasalade controle. No Rio de Ja-
neiro, por exemplo, segundo um supervisor, o quadro é de 80 controla-
dores de v6o na sala de controle de aproximacéo e 50 natorre do Aero-
porto do Galedo. Mas dos 80 controladores, apenas 46 atuam nasala de
controle. Além disso, ha falta de pessoa experiente e habilitado. Do
quadro de pessoal, ha 34 afastados, sei s estédo como encarregados de ma-
nutencdo, um sistemade investigacao, trés em servicos administrativos,
deslocados por necessidade. Ainda, hAnove deles que estéo em gozo de
férias, cinco estédo em gozo dalicencaprémio, um estaem licencameédi-
ca. Ainda, h& nove estagiarios que precisam ser treinados, que requer
um controlador para orientar 0s estagiarios.

O segundo aspecto, muito notado, dentre os problemas no controle
de tréfego aéreo, esta na deficiéncias de infra-estrutura dos aeroportos.
Os aeroportos, mesmo os de grande porte, tanto de Sao Paulo e Rio de
Janeiro, que aparentam possuir tamanho e infra-estrutura, possuem ape-
nas uma pista de pouso e umade decolagem. Além disso, algumas pistas
desses aeroportos pecam pelas deficiéncias de visibilidade em alguns
dias e horérios, sobretudo nos dias de chuva e no periodo do inverno. O
terceiro aspecto consiste no frégil sistema de apoio para responder por
complexa responsabilidade de umarede de trafego do espaco aéreo e de
aumento crescente, como ja mencionado. O sistema falha muitas vezes
tanto no processamento como havisualizacdo dos dados. Por vezes, blo-
gueia e se apaga, ou, segundo os controladores, “cai”. O sistema de
apoio a visualizacdo € precario apresentando falhas no processo de
transmissdo de informagoes.
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O quarto aspecto é amorosidade com que as decisdes sdo tomadas
para solucionar os problemas de sistemas e equipamentos que exigem
solucBes rapidas e eficazes. O tempo da agéo de compraetrocade pegas
e de restabel ecimento de sistemas parece incompativel com avelocida-
de dos sistemas e dos v6os, com o risco potencia dos gestos e da preci-
sS40 necessaria ha orientacdo de rota e direcdo do véo. O quinto é o con-
tetido do gesto do controlador sobre o qual estédaresponsabilidade sobre
3.000 passageiros no horario de pico, sem contar o valor das mercado-
rias. O sexto aspecto é a decisdo do controlador que ndo é somente de
coordenar o tréfego, como étambém cuidar das anormalidades no trafe-
go aéreo que devem ser contornados, corrigir os erros das companhias
agreas, levando em conta que nem sempre contam com o suporte dos
gestores para essa correcao.

Ressalta-se, como sétimo aspecto, a questdo da responsabilidade e
autoridade para decisdo. A decisio que os controladores podem ter so-
bre o trabalho € somente de suas responsabilidades pelas tarefas. Ndo
possuem nenhuma possibilidade de interferir na decisdo sobre a gestdo
do tréfego aéreo, sobretudo sobre o aumento da quantidade de véos no

espago aéreo.

Se 0 aumento da velocidade j& significava aceleracdo do ritmo de
trabal ho para os controladores de v6o e aeronautas, a €le se associa ain-
da o aumento de tréfego e de passageiros e mercadorias por véo. Além
daintensidade, pilotos e controladores de trafego aéreo vivem o aumen-
to da responsabilidade sobre mais nimero de vdos e maior quantidade
de passageiros e mercadorias em cadavoo. Esse aumento, pode ser con-
siderado também como aumento da densidade do trabalho -que incide
sobre o ritmo e tempo de trabalho de aeronautas e controladores de tr&
fego aéreo-. Vale, assim, analisar outros itens para refletir sobre esse
aspecto.

O gesto ea densidade

A tentativa de analisar aguilo que esta submerso nesse trabalho
pode ser importante contribuicdo para a compreensdo dos processos de
trabalho. Tanto pilotos com controladores de tréfego aéreo expressam
sobre a atividade de maneira altamente positiva. Para os pilotos, é uma
atividade muito prazeirosa pel o que representa e pelo prazer de pilotar e
voar. Paraos controladores de trafego aereo, se constitui como atividade
desafiante, gostam muito do que fazem e se sentem “fazendo alguma
coisa importante”. No entanto, apesar da atividade ser gratificante, ha
uma quantidade de reclamacOes sobre estresse, cansago, esgotamento,
expressos pel os controladores de tréfego. Além disso, ha uma quantida-
de em licenca ou afastados por “questdes psicoldgicas’.

Verificou-se que, aparentemente, ndo ha um ritmo intenso. Contu-
do, paraaém daintensidade, ha uma densidade do gesto no trabalho da
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aviacdo. O termo intensidade nem sempre é suficiente para compreen-
der esse trabalho. Esses termos ndo sdo compreendidos como conco-
rrentes. A intensidade pode ser analisada pelo ritmo de trabalho, pela
forcaem cadaponto do espaco produzido, pelo seu valor, pelaquantida-
de definida pelaforca empregada. Um trabalho pode ter densidade sem
necessariamente ter seu ritmo intenso. Decisbes tomadas no espaco, por
exemplo, podem ter densidade sem que tenhaintensidade no seu ritmo,
como as que sdo analisadas por Saassen (2002) ao compreender adensi-
dade de lugares pel 0 volume de negdcios e circulagdo de decisdes e que
gue osidentifica por cidades globais.

Essa densidade pode ser compreendida pelo volume de trabal ho.
Esse volume possui uma espessura analisada em termos de dados quan-
titativos. Possui também uma compl exidade que pode ser analisada pela
suatextura, que € concreta, verificada pela carga que o conjunto de ati-
vidades representa, bem como a carga de responsabilidade atribuidae a
guantidade de riscos envolvidos, nem sempre facilmente avaliavel ou
quantificavel como carga de trabalho. Fazer emergir a densidade pode
contribuir para a valoragdo do risco a que o trabalhador esté exposto
bem como daresponsabilidade atribuida ao trabal hador nessa atividade.
A densidade pode ser, assim, avaliada pelaintensidade do trabal ho num
determinado espaco como pela quantidade por unidade de espaco-tem-
po. Podetambém ser avaliada pelaimportéanciado trabalho parao setor.

As atividades de piloto e controlador de tréfego aéreo podem ser
visualizadas pelas tarefas realizadas como atividades fisicas. No entan-
to, aobservacdo simplesnem sempre revelatodo o trabalho. Essas ativi-
dades requerem sobretudo atividades visuais com esforcos muito mais
mentais. O esfor¢o mental nem sempre s&o levados em contanacargade
trabal ho, mas ndo se pode negar as acbes que exigem atividades do siste-
ma nervoso. S&o as manifestacdes dos organismos, tanto de pilotos
como de controladores detréfego, que mostram esses sinais, pelos sinto-
mas de cansago, acompanhada, por vezes, de atitudes que demonstram
ateracdo de humor e estresse e pela quantidade de trabalhadores em -
cenca médica por “esgotamento nervoso” ou “questdes de ordem
psicologica’.

Sao funcBes em que ndo existe 0 ndo compreender, ou Mesmo o en-
tender errado. O nivel de atengdo sobre 0 som eatelade visualizagdo €,
ao mesmo tempo, concentrada e multipla, paraidentificar corretamente
os dados, ouvir bem e correto, e poder elaborar ainformacdo e decidir.
Os atos de ver e ouvir tém importancia acentuada nessa atividade. As
atividades de processamento passando pela visdo, requerem visdo cre-
puscular naagdo nos monitores, por exemplo, quando as célulasdareti-
narecebem asimagens sob formade informagdes |uminosas e sdo trans-
mitidas ao cérebro por mecanismos quimicos (Luria, 1986; Damasio,
2000). Séo células, como cones concentrados na parte central daretina
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(amareld), especializadas na visdo e reconhecimento de cores (Danie-
llou, 1985a).

O ato de ver, nessa atividade, ndo € somente enxergar, mas de ol har
paraler corretamente os dados. Trabalhos com cegos vém sendo impor-
tantes para compreender que o ato de ver, em si, ndo é suficiente. E ali-
teratura de Sacks (1995), neurologista, por exemplo, relata casos que
mostram que € preciso olhar, paraagir com avisdo. O mundo tal como
vemaos ndo nos € dado, mas é construido através daexperiéncia, identifi-
cando, classificando em processo incessante de memoéria visual, com a
producdo de umarede de representacdes e de reconhecimento. A memé-
ria visual é um instrumental para apoiar a percep¢do visual o que nos
permite ver com coerénciao mundo que vemos. O sentir passaaser uma
percepcéo ligada ao comportamento visual. Por isso, o olhar requer a
construcdo de um arcabouco, denominado de estrutura de orientagdo,
gue se processa por um aprendizado de espago e tempo, imagem e som,
por meio da percepgdo visual simultanea

O ato de ver nessa atividade implica em olhar, ler e compreender
corretamente esses dados, utilizando da memodria, do pensamento. S&o
dados visualizados, provenientes de um sistema de apoio, das telas de
visualizag&o, que podem oferecer maior ou menor quantidade de infor-
macOes ao controlador. S&o dados do tréfego aéreo, sejam dastorres, do

programahorério, dos avides em transito e em movimentagdo no espaco
aéreo, colhidospel o radar, sdo processados e retransmitidos parao siste-
ma de apoio, que o controlador precisaidentificar e selecionar para sua
elaboragéo.

S0 dados que sdo reconhecidos e reconstruidos por atividades de
processamento realizados pelo cérebro, e com capacidade de andlise,
sintese e hierarquizacdo. A visdo capta os dados e que sao processados
em informacgdes em seus trajetos multipl os transportados em diferentes
aspectos pelo cortex visua (Meyer, 2002). Essa estrutura de orientagdo
étambém parte de um processo deinstitui¢&o social em que as represen-
tagcOes se produzem por meio de significacfes, no sentido compreendido
por Castoriadis (1975). Recorre-se, assim, constantemente a estru-
tura paraolhar e compreender o que se vé, como também para a produ-
¢ao continua de novas representacdes, associacdes, conexdes neurais,
utilizando amemoriavisual (Damésio, 2000). Por isso, sobre essaestru-
turade orientacdo, € possivel ser construida e que pode ser denominado
como rede de conhecimentos.

A utilizac8o dessa estruturade orientacdo edas vériasredes de con-
hecimentos, também denominadas de modelos de situagéo (Fayol,
1992), requer atividades do cortex visual, que se adapta conforme o uso,
transformando continuamente as percepgdes organi zadas no tempo e no
espaco (Luria, 1986; Damasio, 2000). Nesse sentido, um objeto que €
visto requer reconhecimento, pelaatividade de representacéo ememaria
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e construcdo de um modelo de representacdo integrada (Damasio,
2000), por meio dainteracéo entreaidentificacdo, tratamento dedadose
elaboracdo dainformac&o sobre as redes de conhecimentos existentes.

Hé atividades de processamento cognitivo que se realizam em am-
bientescom diferentes niveisderuido. A exigénciado ato de ver se apli-
ca também ao ato de ouvir, que ndo é sb escutar, mas de ouvir e com-
preender. 1sso requer um aprendizado, pela percepcdo simultanea de
imagem e som e pela construgdo de representacdes (Damasio, 2000) de
sonsNo tempo e no espago. O ouvir se processanessa estruturade orien-
tacdo, pela experiéncia incessante de sons e significagdes. A atividade
de controle requer ouvir, bem e corretamente, porque, ndo ha possibili-
dade para o compreender errado. O ato de ouvir requer identificacéo,
tratamento de dados e elaboracéo dainformacéo paracompreender, e ao
mesmo tempo, elaborar asolucdo e agir. Esse complexo quedaorigema
um pensamento (Luria, 1987). O gesto de trabalho pode ser compreen-
dido pelos significados que produz sobre asinformagdes que processaa
partir dos dados, de sons que a orelha capta, de sinais e imagens que o
olho capta. O gesto de falar com o piloto resulta de uma decisdo sobre
esses significados do pensamento associado a linguagem (Vigotski,
1987)

Isso podejustificar as diferencas entre os padroes de valores de re-
feréncia. A avaliacdo do ruido efetuada nasalade controle de Sao Paulo
mostrou que o ruido se encontra dentro dos limites padréo. No entanto,
esse ruido é um problema que ndo pode ser analisado isoladamente. A
exposi¢ao ao ruido causa efeitos sobre 0 organismo, tanto sobre o siste-
ma auditivo como sobre o rendimento no trabalho e até traduzindo-se
em estresse. Verificou-se que os que trabalham na sala de controle de
trafego aéreo de Sao Paulo tornam-se muito suscetiveis ao ruido, apds
uma hora e meia de trabal ho.

O som nesses espagos ndo é um simples ruido. Para o piloto e 0
controlador de trafego isso é parte de informagdes e dados de seu traba-
Iho. S&o dados transmitidos por palavras que possuem significados pro-
cessados nestas situagdes de trabalho. O som é parte do contetido dan
atividade e que ndo se pode abstrair. Por isso, o controlador de trafego
precisater aatencdo permanente, por exemplo, sobre as chamadas pelo
rédio. A orelha capta 0s sons e depois vai selecionando os prioritarios
dos néo prioritarios. N&o ha, assim, uma escuta seletiva a priori. Nessa
escuta, sdo captados todos os sons da sala, uma escuta permanente. E,
por isso, ndo € aorel haque se desgasta, mas 0 sistemacognitivo. O volu-
me de som pode n&o ser superior aos 75dB (A), considerado limite ou
valor padrdo do nivel de pressio sonora gue 0 organismo pode suportar.
Mas, hdum volume deinformagdes que o sistema cognitivo precisapro-
cessar para transmitir a orelha sobre sons captados, selecionando e re-
transmitindo agueles sinais, sons, falas sobre os quais precisa agir. Esse
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volume desse contetdo de atividades que sobrecarrega o sistema
cognitivo.

Ha duas situactes distintas que o controlador vive. Uma primeira,
guando a quantidade de voos é consideradarazoavel -entre um e quatro-
e consegue acompanhar a programacao horéria conforme os véos que
aparecem em seu setor por meio de icones no monitor, com nimero do
voo e dtitude. Uma segunda, quando a quantidade de voos € grande, de
8al2 e, quepode chegar a20 vbos. Nos momentos de maior tumulto em
2006 e 2007 isso chegou até mesmo a 30 vdos por controlador. Nesses
casos, por exemplo, o controlador ndo consegue acompanhar a progra-
macdo. Se na primeirasituacdo, o controlador esta vigilante e acompan-
hando o v6o, chamando o piloto para dar sua orientacdo, na segundasi-
tuacdo, é sempre o piloto que chama primeiro o controlador informando
sua posi¢ao.

Nas duas situagdes precisa estar atento a informag&o proveniente
do piloto por meio do rédio, para conferir com os dados que possui ha
telado monitor e, quando possivel, nasequiénciaprogramada. O contro-
lador confere os dados, confirmae atribui uma posicéo ao piloto, orien-
tando determinado v&o paraumarotaespecifica. Paraisso, precisaolhar
0 espaco aéreo representado no monitor, verificando as rotas e a distri-
bui¢do de vdos no espaco, conferir osvoos programados na sequiénciae

atribuir rotaespecificaparacadaum dosvdos. Mas nasegundasituagéo,
0 controlador sente que nem sempre tem essa situagdo do trafego sob
controle, mas esta correndo atras dos avides, evitando grandes riscos e
controlando-os dentro do possivel. Nessas situagdes “ os nervos ficam a
flor dapele’, o climaficatenso.

Como as situagdes sdo imprevisivels e incertas nessa atividade,
elas requerem uma multiplicidade de atengdo para controle permanente
dos voos, evitando perigos de incidentes e acidente. Nesse processo, as
atividades cognitivas est&o em constante funcionamento para a solucéo
dos problemas, integrando a construcdo da representacéo mental das si-
tuacBes com os hovos dados que devem ser compostos para el aboracdo
dainformacéo. Essaacao requer também atividades analiticas de anteci-
pacdo paracontrolar situagdes que podem ser conflituosas. E, por isso, o
controlador avaliaum estado da situacéo no futuro préximo, prepara-se
para esse fato e determina-se 0 momento da ac&o. Utiliza, paraisso, da
memodriatanto paragravar os dados que sdo apresentados sobre astelas
do monitor no interval o de quatro segundos com asdo programahorario
0U as que estdo impressas no strip, como pararever situagdes semel han-
tesvividas.

Todas essas atividades requerem um processamento cognitivo de
um conjunto de sons, nimeros e imagens que representam falas de pilo-
tos, como vO0s e rotas no espaco aéreo que se apresentam natelade vi-
sualizagdo do monitor. N&o se véem os objetos, mas se trabalha com a
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representacdo sonorae visua sobreum conjunto elaborado, deumarede
de conhecimentos, o que exige esforco do sistemaneurocognitivo. Estu-
dos neuropsi col 6gicos e psicoergonémicos foram realizados para avar
liar o esforco das atividades cognitivas, como os de Daniellou (1985),
Fayol e equipe (1992), mas requerem, ainda, metodologias para com-
preensdo da carga de trabalho que isso pode significar em diferentes si-
tuagdes. A faltade padrfes e normas especificas paraessaatividade difi-
culta, ainda, melhor avaliacdo dos efeitos daexposi¢cao ao ruido associa-
do a efeitos de outros esfor¢os motores e cognitivos nesses novos am-
bientes marcados por trabalhos em sistemas de controle, com sistemas
informati cos que se realiza nessa intensidade e velocidade.

O contelido e osriscos

Analisar condi¢des de trabalho é também falar de conteido, deum
trabalho qualificado para compreender como é utilizado num determi-
nado espaco-tempo. Ha um contelido sempre submerso pelos conheci-
mentos e saberes do trabal hador, implicito no contrato de trabalho e, de-
nominado pelo termo de qualificacédo. Abrir esse contelido passapor ou-
vir e compreender cada um dos atos relatados. Se ela comeca com a
compreensao do gesto, contelido dos atos, dotados de pensamento e
consciéncia, elapassatambém pelacompreensdo dessaqualificacéo eas
condic¢oes de uso.

Os dados do aumento da quantidade do trafego e passageiros em
cadav6o mostraacargade responsabilidade atribuidaapilotos e contro-
ladores detréfego aéreo. E ha osriscos deincidentes ou acidentes diante
do alto contelido de imprevisibilidade e incerteza dos sistemasinformé-
ticos. Aliado aisso, ha as dificuldades a serem sobrepostas as deficién-
cias da organizacdo do sistema de transporte aéreo, sobretudo com ain-
fra-estruturae programas de manutencao, tanto de equi pamentos e siste-
mas embarcados como os de terra.

A qualificagdo € normamente compreendido por escolaridade, e
essas fungdes na aviagdo foram classificadas no nivel de segundo grau
(11 a12 anos de escolaridade). No entanto, essetipo de qualificacio ndo
avalia o saber exigido paraarealizacdo dessas funcdes. Para exercer as
funcdes de piloto e de controlador de trafego aéreo € preciso que hagja
umahabilitacdo. Paraahabilitacdo do piloto, por exemplo, exige-seade
piloto privado e comercial obtidos por cursos especificos ou pelo con-
junto de outros programas especificos realizados por companhias, espe-
cificosparao comando dos diferentes equipamentos -aeronaves com es-
pecificagdes determinadas pel os fabricantes-. Muitas vezes, tais cursos
s40 realizados junto aos proprios fabricantes dessas aeronaves. O mes-
mo se aplica ao controlador de tréfego aéreo que passa por um conjunto
de cursosrealizados pela A erondutica, como programas de formagado es-
pecificos, que chega arequerer seis a 0ito anos.
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Além disso, dentre as exigéncias de qualificacdo estdade qualida-
de de salde de cada trabalhador, avaliada no momento do exame para
atribuicdo dahabilitagdo como para o processo de selecéo e contratagéo.
Essa qualidade de salde €, ainda, avaliada periodicamente, semestral-
mente ou anualmente, tanto para o piloto como para o controlador de
tréfego aéreo. Nessa perspectiva, a salide € considerada como parte da
qualificagdo necesséria para cumprir as exigéncias de qualificacéo.

Na compreensao dessa qualidade de salide, hd a considerar as con-
dicdes de trabalho em que sdo vividas. A comegar pela defini¢do do pa-
gamento por km voado com a conseqiente quebra dos limites de horas
de trabalho. E o processo denominado de flexibilizagio dos salérios e
horérios para obtencéo de melhores indices de produtividade. Algumas
empresas pagam salé&rio-base, R$ 1.200,00 e uma cota variavel de R$
0,57 por km voado, deixando ao piloto a responsabilidade pela quebra
dessas regras convencionadas de trabalho. Com isso, séo mais horas de
trabal ho para poderem obter um salério condizente com suas necessida-
des. Ficam também sob aresponsabilidade do piloto os efeitos, como os
agravos, fadiga, estresse, doencas profissionais e outros. 1sso é verifica
do entre pilotos e controladores que foram afastados das funcbes por
motivo de “ordem psicolégica’, infarto e outros agravos. Nenhum dos
casos motivou programa de atencéo a salide, nem de melhoria das con-

di¢des detrabalho. Os resultados dos exames de salide, danos e doengas
identificadas ndo fazem parte de programa de atencéo em salide nem de
acompanhamento ou restabel ecimento e melhoria.

No entanto, ha uma discrepancia entre o que € exigido e o que €
considerado como qualificacdo. E entre o que é exigido e o que é com-
preendido e utilizado. Se a salide é resultante de um processo que se de-
senvolve no espaco social, ela depende da qualidade de vida e das con-
dicBes que o trabal hador vive nos espacos de trabalho. Como o organis-
Mo esta em constante movimento, é preciso considerar o organismo, ha
suacondicdo bio-psico e social, que depende de cuidados e atencéo per-
manentes, em processo dindmico de busca de equilibrio por seu meca
nismo bioldgico de regulagéo.

A qualidade de salde do trabal hador revelatambém o uso no tem-
po nesse espaco. Se a sallde pode ser verificadapelainscricdo daordem
social no corpo dosindividuos, como Boltanski (1984) e Fassin (1996)
analisam em seus estudos sobre a salide, considerando-a como resultan-
te de umaexperiénciade uso, de perdas e de producéo de doencas, tam-
bém de umaacdo do poder dasinstituicles, sgjanagestdo e organizacao
do trabalho, como mostra o estudo de Dejours (1992), isso se manifesta
osorganismos pelas condicbes vivida, por agravos, acidentes e doengas.
No entanto, 0 que se verifica € que os organismos sdo considerados
fenbmenos autbnomos e os agravos, perdas e doencas, como de respon-
sabilidade individual de cadatrabal hador debitada sobre aincapacidade
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de cada um. Os riscos dos esforgos no trabalho ndo sdo acompanhados
por um programade acompanhamento e de cuidado da salide dostrabal -
hadores. Ao contrério. Asjornadas de trabalho s&o irregulares, sobretu-
do asdospilotos, com autilizacdo tempo e do espaco devida. O trabalho
dos controladores serealizaem turnos de rodizio em ambiente tenso das
relacdes e em condigdes precérias.

Na experiéncia de piloto, ha também a experiéncia de viver aim-
previsibilidade, asincertezas, presentes no contelido desse trabaho. Os
erros de quem decide pel o processo de trabalho, por politicas de gestéo,
pela organizag&o do trabalho, por deficiéncias da estrutura sdo riscos e
perigos que podem se transformar em acidentes. A experiénciacom aci-
dentalidade na aviagdo é um fato. E o piloto e o controlador de trafego
aereo estdo sempre de plantdo sob o risco de viver umincidente, o devi-
ver um acidente, como o de ser responsabilizado por acidentes.

Consideracesfinais

A experiéncia dos trabal hadores da aviacao contribui para um ol-
har sobre algumas facetas das condi¢des de trabal ho. Essa vivéncia pos-
sui uma densidade, seja pela quantidade de trabalho nem sempre possi-
vel de ser observavel e apreendida, pela diversidade temporal como pe-
los riscos que assumem ao realizar a atividade, e que sua compreensio
requer aportes de estudos cognitivos. Trata-se de uma experiéncia com
vivéncias com dimensdes di ssonantes, contidas no processo detrabal ho,
seja de tempo, de ritmo, com fraturas diferentes. Essa experiéncia pode
ser reveladora de formas de trabalho, com temporalidades multiplas,
presentes na atual sociedade da informac&o, dominada pelos sistemas
tecnol 0gicos e de comunicagdo. 1sso é vivenciado, pelafraturanas jor-
nadas de trabalho, com ciclos de trabaho divergindo da contabilidade
das horas e jornadas semanais. Ha também uma fratura dos diferentes
ritmos de trabalho. HAumavivéncia com temporalidades diferentes en-
tre as 0s dos sistemas e equi pamentos aeronauticos e informaticos e as
daestruturadaorganizagdo. H4, ainda, vivénciacom fraturas em rel agéo
ao ritmo de vida. As jornadas de trabalho com regimes que quebram
continuamente o ritmo de vida. Vive-se continuamente as fraturas entre
otempo devidasocia efamiliar com adetrabalho. Haum tempo nadu-
racao das situagdes de trabal ho que tomatodo o tempo davida, como o
caso de pilotos. Na dimensdo socia da vida desse trabalhador todo o
tempo, como duracdo, € tomado pela do trabalho.

H4, também, a experiéncia com afratura entre aquantidade de tra-
balho e o que é contabilizado, reconhecido como tal. Ainda, hariscosa
gue o trabalhador experiencia paraarealizacdo de suas atividades. Nes-
sarealizagdo, € o piloto e o controlador de tré&fego aéreo que assume a
responsabilidade do trabal hador de colar essasfraturasparadar contado
servico ao usudrio. As dissonancias dessa organizagdo e gestdo emer-
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gem somente em caso de grandes aci dentes. M as, nesse casos, € comum
0s pilotos e controladores de tréfego aéreo serem responsabilizados por
todos os erros do processo. Sao também dissonantes pela gestéo desses
processos pela diferenca entre a carga de responsabilidade e a autorida-
de sobre 0 processo de traba ho. S&o normal mente sobre esses trabal ha-
dores que estdo na ponta do processo alvos féceis de cul pas, erros e aci-
dentes. O dto risco étambém de viver o acidente como também o perigo
de sofrer pela culpa pelo erro desses processo que lhe é atribuido. Esse
conjunto de riscos, perigos e responsabiidades desse trabaho é exem-
plar paraexaminar a potencialidade da cargade trabal ho, e que, € depo-
sitada, sobre um trabalhador com uma qualificacdo atano exercicio da
funcdo e na exigéncia da responsabilidade, mas com qualificacdo baixa
guando se trata do dominio de sua salide, de seu tempo e, sobretudo, da
remuneracgdo que é atribuida como salério. Essa acumulacéo da poten-
cialidade que ddumadensidade a esse trabal ho, que seressaltapeladis-
tincdo entre o aparente e o realizado, o que € observavel e o que se con-
segue apreender nesse contelido do trabalho apdslongo exercicio dere-
flex&@o eandlise dos dados|evantados e observados. Essasdiferentesfra-
turas se inserem também como diferentes formas de controle do traba-
Iho pela execugdo de atividades dentro das novas tecnol ogias de infor-
macdo. Sao fraturas que possuem efeitos sobre os corpos dos indivi-
duos, com impacto concreto sobre a salide do trabal hador, cuja textura

pode ser verificada pel 0s sintomas que 0s organismos manifestam, fadi-
03, estresse, panico e pela quantidade de licengas médicas desses traba-
Ihadores. S&o efeitos verificados pel os usos dos corpos, mas que regquer
ainda outros estudos para melhor compreensdo dos efeitos dessa vivé-
ncia com a densidade e diversidade temporal sobre a salide.
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Resumo

Trata 0 presente paper de apresentar e discutir condicdes de traba-
Iho baseado em dados de estudo realizado na aviagdo no periodo entre
1997 e 2002, especificamente de pilotos e controladores de trafego aé-
reo. Tem por finalidade contribuir para estudos sobre o trabaho bem
como para a compreensdo do trabalho na aviagdo. Analisa-se as condi-
¢oes de trabalho como formas de dominagdo na forma como o trabalho
esta organizado. Verificou-se que asalide é parte das exigéncias de qua-
lificagdo, mas néo faz parte de programas de promocao e acompanha-
mento. H& uma densidade do gesto dada pela quantidade de trabalho no
tempo e espago e pelos riscos que o trabalhador assume ao executar a
atividade.

Palavras chaves: condic¢Oes de trabalho, salide, riscos, aviacao,
pilotos, controladores de tréfego aéreo

Abstract

This paper presents and discuss the aviation-related working con-
ditons based on resulting data collected from a study realized among air
flight pilots and air traffic controllers during the period between 1997
and 2002. This paper aims to contribute of the comprehension of the
aviation-related labour. The working conditions are analized as a work
organization, asasocial domination and the way of the organization of
thework. It was verified that health is part of qualification requirements
but oddly not part of promotion and monitoring programs. There is a
certain density in the gesture given by workloads in time and space and
by risks workers take when performing certain activities.

Key words: working conditions, health, risk, aviation, air trafic
control, air flight pilot
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