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RESUMO: O trabalho em turnos é uma realidade nos diversos setores produtivos da 
sociedade, contudo vários são os problemas causados pelo mesmo. Neste contexto 
destacam-se a fadiga causada pelas longas jornadas de trabalho e o conseqüente 
aumento do risco de acidentes. Nas aerovias brasileiras essa realidade não é 
diferente, sendo cada vez mais alarmantes os índices de acidentes envolvendo a 
aviação civil. Uma significativa parte desses acidentes está relacionada à sonolência 
provocada por alterações nos ritmos circadianos desses trabalhadores. A 
necessidade de trabalhar por muitas horas seguidas sem pausa, a longa jornada de 
trabalho e, principalmente, o trabalho durante a madrugada, podem afetar os 
estados de vigília e de desempenho dos aeronautas, em função da falta de 
sincronismo com a curva de temperatura corporal e também com os níveis de 
melatonina. O objetivo deste trabalho é, através de uma revisão de literatura, 
demonstrar a importância da adequação das escalas de trabalho, a fim de minimizar 
o risco de acidentes. As escalas devem prever pausas regulares durante a jornada, 
não permitindo também que o aeronauta atue por mais que 09 horas diárias, visto 
que o risco de acidentes eleva-se de forma significativa após a 9ª hora de trabalho. 
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1 INTRODUÇÃO 

A pressão imposta pela sociedade por produtividade e por desempenho tem 

induzido a um esquema de trabalho contínuo denominado sociedade 24-h 

(FISCHER et al., 2004). Este tipo de atividade implica a necessidade de uma série 

de adaptações de estrutura física e psicológica para o ser humano, as quais nem 

sempre atingem níveis satisfatórios. 

Os efeitos das atividades laborais em uma sociedade 24-h, no sono e na 

saúde geral, têm sido objeto de extensa investigação durante as últimas décadas 

(RAJARATNAM; ARENDT, 2001). Os trabalhadores noturnos, por exemplo, têm um 

sono diurno menos eficiente, um nível de alerta e de performance mais baixo, bem 

como um índice de acidentes mais elevado, quando comparados aos diurnos 

(FOLKARD; AKERSTEDT, 2004; BELYAVIN; SPENCER, 2004; FOLKARD; 

LOMBARDI, 2004).  

Especificamente para os profissionais que atuam na aviação, este é um 

problema que tem despertado especial atenção em função dos índices cada vez 

mais alarmantes de acidentes e dos seus respectivos custos para a sociedade 

(SANTOS et al., 2004; PANDI-PERUMAL et al., 2006). Na aviação, os acidentes são 

causados ou facilitados em sua maioria pelo erro humano (FROOM et al., 1988). Um 

componente crítico da proficiência de um piloto é a habilidade de tomar boas 

decisões (WEN-CHIN; HARRIS, 2005). A tomada de decisão dos pilotos envolve 

uma série de processos psicológicos complexos e é influenciada por inúmeros 

fatores incluindo experiência, contexto, fatores cognitivos, motivação, status 

emocional, traços de personalidade e fatores coletivos e sociais (MCKINNEY, 1993). 

O horário de trabalho irregular e vôos para destinos internacionais freqüentemente 

levam o staff aéreo à fadiga (WINGET et al., 1994). Muitas vezes, isso resulta do 

padrão irregular de trabalho e sono que é necessário para manter as escalas de 

vôo. As dificuldades em manter padrões de sono normais e a disfunção circadiana 

podem levar a níveis reduzidos de bem-estar e diminuição da performance 

(HAUGLI; SKOGSTAD; HELLESOY, 1994) e também podem estar relacionados a 



 Rev. Conexão SIPAER, v. 1, n. 1, nov. 2009. Edição de Lançamento.          43 

 

fatores como estresse, dieta deficiente e privação social normalmente associados 

ao trabalho em turnos (COSTA, 1996; MUECKE, 2005). Esses efeitos tornam-se 

ainda mais evidentes em indivíduos acima de 40 anos (MUECKE, 2005). 

Em geral o maior risco de acidentes nem sempre coincide com o horário de 

maior trafego aéreo e sim naquele em que o ser humano tem um declínio da curva 

de temperatura corporal central, que, em geral ocorre entre 12h30 e 14h00 e após 

as 22h00 até as 06h00, sendo que o período compreendido entre as 03h30 e as 

05h30 da manhã são os momentos críticos para a indução da sonolência em 

decorrência da fadiga. Esses acidentes estão também relacionados à fadiga e à 

sonolência, sendo os mesmos provocados por uma cobrança cada vez maior pela 

exigência da produtividade e pelo excesso da duração da jornada de trabalho 

(PHILLIP et al., 2005). As longas jornadas de trabalho, bem como um esquema de 

turnos inadequado, podem facilmente aumentar a probabilidade destas ocorrências 

(FOLKARD E LOMBARDI, 2004; FOLKARD, 1997). 

O trabalho em turnos, em geral, desencadeia um débito de sono que é 

denominado de privação aguda ou crônica do sono, cuja condição pode aumentar a 

fadiga e os riscos de erros (GABA; HOWARD, 2002). No entanto, muitas vezes a 

necessidade financeira faz com que muitos trabalhadores em turnos executem a 

sua função em condições distantes das ideais (ARNOLD et al., 1997). Assim, o 

excesso da jornada de trabalho sem interrupções, a execução de jornadas 

seqüenciais e sem pausas para o descanso (TUCKER; FOLKARD; MACDONALD, 

2003), a ingestão de drogas e fármacos, entre outros, visando à manutenção da 

vigília, são condições que, infelizmente, acontecem com freqüência no nosso país 

(MELLO et al., 2000). 

Na tentativa de minimizar os efeitos destas condições, algumas estratégias 

como: a exposição à luz intensa, a ingestão de produtos à base de cafeína  e a de 

outras substâncias como a melatonina, que são sugeridas por Goh, Tong e Lee 

(2000), como facilitadores da adaptação ao trabalho, têm sido utilizadas. 

Outras estratégias mais simples, como os cochilos, têm sido sugeridas 

(TIETZEL; LACK, 2001). Neste sentido, as pausas durante a jornada de trabalho 
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têm se mostrado muito mais eficientes para aumentar a performance e, 

principalmente, para reduzir os índices de risco, aumentando a segurança 

(TUCKER; FOLKARD; MACDONALD, 2003; DABABNEH; SWANSON; SHELL, 

2001). 

No entanto, é importante citar que um grande esforço tem sido empreendido 

para se desenvolverem modelos que auxiliem a prever o índice de risco de 

esquemas de trabalho que, desta forma, podem contribuir decisivamente para a 

redução de acidentes e para a melhoria da qualidade de vida dos trabalhadores 

noturnos e dos que operam em turnos (FOLKARD; AKERSTEDT, 2004; BELYAVIN; 

SPENCER, 2004; HURSH ET AL., 2004). 

 

2 RITMOS BIOLÓGICOS E CIRCADIANOS 

De acordo com Menna-Barreto (2003), os ciclos ambientais como o dia e a 

noite e as estações do ano são exemplos de ciclos que induzem o homem a ajustes. 

Quando as oscilações dos ciclos se repetem com regularidade, elas são chamadas 

de ritmos biológicos. Estes podem ser organizados em circadiano (período de 

aproximadamente 24h), ultradianos (freqüência superior a um ciclo a cada 20h) e 

infradianos (freqüência inferior a um ciclo a cada 28h). 

Ainda segundo Menna-Barreto (2003), o organismo estabelece uma série de 

relações temporais com os processos ambientais ou mantém uma série de 

processos independente desses processos, como é o caso da produção de alguns 

hormônios. Os horários regulares de trabalho podem facilmente ser representados 

como um ciclo ambiental. O turno matutino (6-14h) leva os trabalhadores a acordar 

mais cedo quando comparados aos do horário administrativo (9-18h). Os ciclos 

dia/noite e ruído/silêncio são exemplos de sincronizadores que afetam a 

organização temporal interna do ser humano. 

Uma alteração brusca do horário de atividades do dia para a noite, como em 

uma mudança de turno, acarreta uma alteração em alguns ritmos biológicos como o 

ciclo vigília/sono e a temperatura corporal, implicando a "dessincronização interna" 
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(MENNA-BARRETO, 2003). Quando essas alterações ocorrem, elas, em geral, em 

face de alterações dos turnos de trabalho ou em decorrência das viagens 

transmeridionais. Assim, o termo “jet lag” é entendido pela mudança brusca de fuso 

horário e pode causar entre outros sintomas, mal-estar, fadiga e dificuldade no 

sono. Para acelerar a sincronização e minimizar os efeitos do "Jet Lag", tem-se 

utilizado a melatonina e também os pulsos de luz (DUFFY; KRONAUER; CZEILER, 

1996). Nos trabalhadores em turnos que efetuam alteração em seus horários de 

trabalho os sintomas são todos semelhantes ao “jet lag”, sendo descritos e 

denominados de “shift lag”. 

Outro aspecto que altera ou influencia diretamente a adaptação à jornada de 

trabalho é o cronotipo. Horne e Ostberg (1976) indicaram que há indivíduos mais 

matutinos ou mais vespertinos, grandes e pequenos dormidores e pessoas que 

toleram com menos dificuldade o trabalho em turnos. No entanto, a experiência com 

o trabalho em turnos e a vivência no desenvolvimento de estudos e pesquisas 

clínicas na área do sono têm demonstrado que as pessoas com idade superior a 55-

60 anos apresentam uma redução do Tempo Total de Sono (TTS). Assim, com o 

decorrer dos anos, verifica-se uma predominância da matutinidade por parte dessas 

pessoas. Desta forma, a verificação pura e simples do cronotipo talvez não 

represente a sua verdadeira característica, pois esses dados podem ser alterados 

e/ou mascarados com o transcorrer da idade. Desta forma, um indivíduo com idade 

mais avançada talvez possa ser um matutino em decorrência da redução do TTS, o 

que em anos anteriores não ocorria. 

Diversos autores verificaram a relação entre o trabalho em turnos e os 

ritmos circadianos. Dahlgren, Akerstedt e Kecklund (2004), verificaram que a 

secreção do cortisol diminui significativamente nos indivíduos exaustos. Danel e 

Touitou (2004) demonstraram um impacto terrivelmente negativo do álcool nos 

ritmos biológicos. Pasqua e Moreno (2004) mostraram que as estações do ano 

influenciam de forma significativa os hábitos alimentares dos trabalhadores. 

Finalmente, pelos estudos no campo e no laboratório, James, Walker e Boivin 

(2004), mostraram que a luz e a escuridão promovem adaptações circadianas e que 
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esses fatores devem ser levados em consideração para a observação de qualquer 

outro fenômeno ou variável, pois são potentes adaptadores de ciclo.  

De acordo com Arendt (1995), o padrão circadiano de produção de 

melatonina inicia tipicamente tarde na noite, coincidindo com o início da sonolência 

e a queda da temperatura corporal, sendo que o pico da sua produção ocorre entre 

as 02:00 e as 04:00 da manhã.  

Segundo Cagnacci, Elliott e Yen (1992), o ciclo claro e escuro é o grande 

sincronizador do nosso relógio biológico e influencia diretamente na melatonina a 

qual está fisiologicamente envolvida na regulação da temperatura corporal. Desta 

forma, o sinal de aumento da melatonina induz à diminuição da temperatura e esse 

aumento precede e provoca a queda da temperatura corporal central. Menna-

Barreto (2002) observou que os valores da temperatura central estão diminuídos na 

fase do sono, apresentando um valor mínimo por volta das 04h00 e um valor 

máximo (acrofase) por volta das 18h00 (figura 1). 

 

FIGURA 1 - Curva hipotética da temperatura corporal (MENNA-BARRETO, 2002) 

No contexto do problema de estudo abordado nesse artigo, é interessante 

observar que existem, segundo Winget, Deroshia e Holley (1985), vários 

componentes de desempenho que são afetados pelo ritmo circadiano, como, por 

exemplo, o tempo de reação, a coordenação psicomotora e o processamento 
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cognitivo, os quais são essenciais para a função de pilotar. Os mesmos autores 

mostram ainda que existem alguns fatores que podem influenciar a variação 

circadiana do desempenho que, naturalmente, podem afetar os pilotos, como a 

carga de trabalho, o estresse psicológico, a motivação e o próprio cronotipo. Em 

geral todos estes fatores são influenciados pelo ciclo claro e escuro, bem como os 

ciclos da liberação da melatonina e da temperatura corporal. 

 

3 ESCALAS DE TRABALHO 

As escalas de trabalho são formas de organização dos serviços a fim de 

maximizar a produtividade. Uma escala de trabalho mal elaborada pode provocar 

uma privação de sono aguda ou crônica, bem como uma série de outros distúrbios 

que podem afetar a performance do trabalhador (COSTA, 1996) e, em especial, a 

de um piloto comercial. Neste sentido, os pilotos comerciais enfrentam sérios 

problemas no que diz respeito às escalas e às condições de trabalho.  

De acordo com diversos estudos (FISCHER et al., 2004; COSTA et al., 

2004) recomenda-se que uma escala de trabalho deva: 

• prever a folga a cada duas ou três horas durante a jornada; 

• promover ou dar condição para que o trabalhador tenha o estímulo luminoso 

para minimizar a sonolência; 

• prever uma rotação entre turnos que ocorra no sentido horário e não no anti-

horário;  

• proporcionar que jornadas noturnas tenham uma quantidade de dias menores 

que as diurnas, pois é maior a pressão para a indução da fadiga e para a 

sonolência; e 

• evitar longas jornadas de trabalho, sendo que o ficar acordado mais do que 

19h é equivalente a um estado inicial de embriaguez, e que, após a 9ª hora 

de trabalho, o risco de acidente aumenta de forma significativa.  

As escalas de trabalho bem elaboradas podem auxiliar significativamente no 

equilíbrio psicofísico do piloto, minimizando os efeitos da fadiga e, 
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conseqüentemente, reduzindo os riscos de acidentes. Desta forma, o seu 

planejamento deve ser desenvolvido com bastante cuidado, levando em 

consideração princípios e teorias dos aspectos que envolvem o trabalho em turnos. 

 

3.1 Tempo total de trabalho 

Abordando ainda a montagem das escalas de trabalho, ou mesmo a 

necessidade de se manter em atividade por um maior número de horas a fim de 

cumprir as metas estabelecidas, observa-se a existência de um aumento no risco 

relativo de acidentes e demais ocorrências em diversas áreas, inclusive a aeroviária.  

Inicialmente é importante citar que poucos estudos investigaram o risco de 

acidentes em função do tempo em que o aeronauta estava trabalhando. Esse fato 

deve-se à maioria dos registros de acidentes não conter essa informação. 

No somatório dos diversos estudos, Folkard (1997) verificou uma elevada 

redução do risco relativo (aproximadamente 30%) na 2a metade do turno de 8h de 

trabalho. Para Folkard e Tucker (2003), a manutenção da atividade laboral por mais 

de 8h resulta em um aumento exponencial do risco relativo de acidentes, chegando 

a ser o dobro ao se comparar a 12a com a 8a hora (figura 2). 

 

 

FIGURA 2 - Risco relativo médio sobre o número de horas no trabalho (FOLKARD; 

TUCKER, 2003). 
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Rajaratnam e Arendt (2001) chamaram a atenção para alguns efeitos em 

decorrência deste tipo de privação de sono, tais como o da redução da capacidade 

motora e cognitiva. Williamson e Feyer (2000) observaram que a sustentação do 

estado de vigília após 17-19h, provoca um prejuízo no desempenho equivalente a 

uma concentração de álcool no sangue de aproximadamente 5%. Já no estudo de 

Dawson e Reid (1997), ficar acordado entre 20h e 25h resulta, para algumas 

tarefas, em um decréscimo do desempenho equivalente a uma concentração de 

álcool no sangue de aproximadamente 10% (figura 3). 

 

FIGURA 3 - Comparação dos efeitos da concentração de álcool no sangue e o tempo de 

vigília na execução de tarefas (DAWSON; REID, 1997). 

A falta de sono e a fadiga acima mencionados são problemas freqüentes em 

vários setores de transportes com turnos matutinos e noturnos (ÅKERSTEDT, 

1995). A prevenção da fadiga tornou-se uma questão importante em muitas 

empresas públicas e privadas do ramo dos transportes, como, por exemplo, a 

aviação comercial, em que altos e elevados níveis de eficiência do desempenho são 

requeridos, uma vez que a saúde pública está em risco e falhas podem ser muito 

custosas, tanto do ponto-de-vista social quanto econômico (MISSONI; NIKOLIC; 

MISSONI, 2009). Pilotar um avião requer um controle preciso de um sistema 

complexo. O piloto defronta-se com vários estressores, incluindo restrições de 
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tempo, ameaças à segurança, ansiedade aumentada e uma gama de outros fatores 

ambientais que afetam diretamente seu desempenho (ROSCOE, 1993). Durante um 

vôo, eventos inesperados podem acontecer que requerem competição pela atenção 

por duas ou mais tarefas e altas sobrecargas de trabalho podem ocorrer. Estudos 

tanto em vôo quanto em simuladores demonstram que a fadiga prejudica o 

funcionamento do sistema nervoso central (CALDWELL et al., 2009).  

Outro aspecto interessante observado foi a influência da hora do dia e 

também do tempo em que o indivíduo se encontra acordado no estado de alerta 

(BELYAVIN; SPENCER, 2004). Pode-se observar na figura 4 que o estado de alerta 

tem o ponto mais baixo entre as 03h30 e as 06h00, apresenta também uma relação 

quase linear de decréscimo em relação ao tempo em que o indivíduo se encontra 

acordado, sendo estes horários coincidentes com a redução da curva da 

temperatura corporal central, os quais também estão associados aos picos de 

liberação de melatonina, que é um hormônio indutor de sono. Assim, longas 

jornadas de trabalho e em horários específicos podem aumentar sensivelmente o 

risco de acidentes. 

 

FIGURA 4 - Influencia da hora do dia e do tempo acordado no estado de alerta (BELYAVIN; 

SPENCER, 2004) 

3.2 Sonolência, tempo de trabalho e acidentes na av iação comercial 

Mello et al. (2008) analisaram os eventos FOQA (Flight Operations Quality 
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Assurance) de 155.327h de vôo de 515 comandantes e 472 co-pilotos e 

encontraram que no turno noturno concentra-se o maior número de erros humanos, 

podem estar relacionados ao trabalho noturno inerente à jornada de trabalho de 

todos os pilotos em questão. De acordo com Folkard (1997), mudanças nas 

condições ambientais, especialmente nos níveis de luminosidade e na temperatura, 

influenciam o “relógio biológico”. Este é parcialmente responsável pelos ritmos 

circadianos que contempla os processos bioquímicos e fisiológicos, mais 

obviamente na alternância entre os estados de sono e de alerta.  

Folkard (1997) observou que o risco de acidentes foi claramente mais alto 

nas primeiras horas da manhã (02h00 – 04h00). Verificou-se também um pico 

secundário no risco para os acidentes ao início da tarde, atribuído à “queda da 

temperatura corporal” que pode ser potencializada com a realização de algumas 

tarefas monótonas e prolongadas. O estudo de Lavie (1986) indicou que, como o 

risco de acidentes, a propensão ao sono estava claramente mais elevada nas 

primeiras horas da manhã (aprox entre 02h00 e 05h00). Assim, o paralelismo entre 

os acidentes aeroviários e a propensão ao sono já foi observado por diversos 

autores (HORNE; REYNER, 1995; MITLER ET AL., 1988).  

Da mesma forma, Sammel et al. (1999) examinaram a frequência de pilotos 

de aviação comercial que reportaram “escores críticos de fadiga” em diferentes 

pontos em vôos longos, durante o dia e durante a noite, e encontrou que mais 

pilotos reportaram fadiga crítica nos vôos noturnos. Cruz et al. (2003), estudando 

controladores de vôo, encontraram que aqueles que trabalham nos turnos noturno e 

muito cedo pela manhã apresentam piores escores subjetivos de sonolência e 

humor. 

Boudeois-Bougrine et al. (2003), num estudo envolvendo 739 pilotos de 

aviação comercial, compararam a percepção subjetiva de fadiga em períodos de 

vôos longos (longas distâncias com um período longo de descanso) e curtos 

(menores distâncias, com muitas etapas de vôo e vários dias acordando muito 

cedo), encontraram um aumento significativo em ambos os tipos de vôo, de acordo 

com o aumento da jornada de trabalho, além de os maiores escores terem sido 
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reportados no turno noturno. As principais causas seriam: privação de sono e alta 

carga de trabalho diária, sobretudo nos vôos curtos, similares aos realizados pelos 

pilotos comerciais do referido estudo. Ainda, as restrições de tempo, alto número de 

etapas de vôo diárias e acúmulo de dias consecutivos de trabalho também foram 

significativos para os escores de fadiga. Além disso, os pilotos reportaram: “redução 

da atenção e e falta de concentração” como a mais frequente manifestação de 

fadiga, reportando que, quando cansados, todas as tarefas relativas ao vôo 

pareciam mais difíceis. A taxa de erro aumenta exponencialmente com aumentos 

lineares em medidas psicométricas de fadiga (DAWSON; MCCULLOCH, 2005) e, 

geralmente, a fadiga relacionada a uma jornada de trabalho varia como uma função 

da duração dessa jornada e do ritmo circadiano (ROACH; FLETCHER; DAWSON, 

2004). 

Para Hursh et al. (2004), a fadiga é um estado complexo caracterizado pelo 

prejuízo do nível de alerta e redução da performance física e mental, 

freqüentemente acompanhada de sonolência. Tem como principais fatores 

causadores, a hora do dia (entre 00h00 e 06h00), o número de horas acordado 

(mais de 17h desde o principal período de sono) e o tempo na tarefa sem uma 

pausa. 

 Os sintomas de sonolência (problemas de visão, bocejos, dificuldades em 

se manter alerta e concentrado na tarefa) são bem conhecidos e têm sido 

investigados com freqüência (MILOSEVIC, 1997). Desta forma, o recomendável e 

mais seguro seria interromper a jornada de trabalho após a identificação desses 

sintomas, de acordo com a National Sleep Foundation (NSF, 2009). 

 

3.3 Pausas e estratégias para recuperação da capaci dade de trabalho 

As pausas regulares são recomendadas para prevenir o risco de acidentes 

durante atividades prolongadas ou contínuas (Horne e Reyner, 1999). Diversos 

estudos avaliaram o efeito da pausa na tendência do risco em função do tempo de 

duração da tarefa. 
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No estudo de Tucker, Folkard e MacDonald (2003), analisou-se uma jornada 

de trabalho de 8h e aplicou-se uma pausa de 15 minutos após cada período de 2h 

de trabalho contínuo. Dentro de cada uma das 2h trabalhadas, calculou-se o 

número erros a cada período de 30 minutos. Verificou-se que o risco aumentou 

substancialmente, de forma aproximadamente linear, e que era o dobro no último 

período de 30 minutos antes da pausa. Também não se observou alguma evidência 

de que essa tendência seja diferente para os turnos do dia e da noite, assim como 

para os três sucessivos períodos de 2h dentro de um turno de oito horas.  

O estudo de Dababneh, Swanson e Shell (2001), sugere que pausas 

freqüentes e pequenas (10 min/h) podem melhorar a performance no trabalho. No 

estudo de Phillip et al. (2003), em que houve uma inserção de uma pausa para 

descanso a cada 1h e 45 minutos de trabalho, não foram encontradas diferenças 

significativas no tempo de reação ao comparar a condição de laboratório (sem 

privação de sono) com o resultado após 9h de direção após uma noite completa de 

sono. O resultado foi atribuído ao modelo de pausa empregado neste estudo, o qual 

pode reduzir os efeitos da fadiga. 

O tipo de escala de trabalho e as leis que a regulamentam também podem 

contribuir para os altos escores de fadiga: no Brasil, a lei n 7.183 de 05 de abril de 

1984, que regulamenta a profissão do aeronauta, não incorporou o grande 

crescimento que o setor teve no Brasil nas duas últimas décadas e em nenhum 

momento cita os termos “ritmo circadiano”, “fadiga”, “fisiologia”, etc. Segundo a 

referida lei brasileira,  

a determinação para a prestação de serviço será feita por 

intermédio de escala no mínimo semanal, divulgada com 

antecedência mínima de 2 dias a partir da primeira semana de 

cada mês e 7 dias para as semanas subseqüentes (...) ou 

mediante convocação por necessidade de serviço (BRASIL, 

1984). 

Os pilotos também submetem-se ao “sobreaviso”, período de tempo não 

excedente a 12h em que o aeronauta permanece em local de sua escolha à 
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disposição do empregador, devendo apresentar-se no aeroporto em até 90min após 

receber uma comunicação, num máximo de 2 vezes semanais. Além disso, deve-se 

levar em consideração alguns fatores financeiros altamente coercitivos (com relação 

ao aumento da duração da jornada de trabalho) como por exemplo o recebimento 

de horas-extras e adicional noturno. Finalmente, muitos aeronautas também 

dispendem muito tempo deslocando-se entre o hotel e o aeroporto, portanto outras 

2h ou mais deveriam ser adicionadas à jornada de trabalho, como foi estudado por 

Missoni, Nikolic e Missoni (2009).  

 Também deve ser considerada a quantidade de horas anuais de vôo 

permitida por cada país. Nos EUA, número anual de horas por ano de vôo 

permitidas é de 1400h (UNITED STATES. Federal Aviation regulations, 1973), na 

Austrália 900h (AUSTRALIA. Department of Transport, 1978). e no Brasil 1000h. Se 

o estabelecimento dessas horas de vôo considerasse a fisiologia circadiana 

humana, seria esperado que estivessem bastante próximas (Caldwell et al., 2009). 

Em um recente estudo, Missoni et al. reportaram que, dentre 10 países membros da 

ICAO – International Civil Aviation Organization – apenas 2 membros levaram em 

consideração a regulação circadiana e 3 membros consideraram a importância de 

um sono de qualidade durante a noite na determinação da jornada de trabalho dos 

aeronautas (MISSONI; NIKOLIC; MISSONI, 2009). 

Além da questão das leis, os recursos normalmente são distribuídos de 

forma desigual nas organizações. A decisão original de como alocar os recursos 

pode ser baseada em argumentos comerciais, porém podem acabar por acarretar 

problemas de segurança em outro local do sistema organizacional mais adiante, 

como por exemplo na sobrecarga de trabalho dos pilotos. O compromisso com a 

segurança deve partir também dos mais altos níveis de uma organização (WEN-

CHIN; HARRIS, 2005). Embora o conhecimento científico sobre fadiga, sono, 

trabalho em turnos e fisiologia circadiana tenha avançado de maneira significativa 

nas últimas décadas, as leis e as práticas corporativas amplamente falham em 

incorporar adequadamente esse novo conhecimento. O National Transportation 

Safety Board (NTSB) recomenda continuamente que todos os meios de transporte 
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atualizem suas regras relacionadas à jornada de trabalho de maneira a incorporar e 

refletir o conhecimento científico atual sobre sono, ritmo circadiano e fadiga 

(ROSEKIND; GREGORY; MALLIS, 2006). 

Caldwell et al. no seu position statement sobre contramedidas para a fadiga 

na aviação (CALDWELL et al., 2009) sugerem a implantação de um FRMS (Fatigue 

Risk Management System) que compreenda fatores operacionais e psicológicos, 

tenha uma base científica e seja multicomponente, incluindo: ações em vôo (como 

por exemplo cochilos) e fora do vôo (como por exemplo otimizar as oportunidades 

de sono e educar os funcionários para a importância de um sono de alta qualidade), 

e estratégias para o aumento dos níveis de alerta, entre outros. Assim, algumas 

estratégias que possam auxiliar na redução dos malefícios provocados pelo estado 

de privação do sono têm sido apresentadas por diversos estudiosos. Purnell, Feyer 

e Herbison (2002) observaram que um cochilo de 20 minutos na primeira noite de 

trabalho aumentou de forma significativa a velocidade de resposta numa tarefa de 

vigilância no final do turno de trabalho. Matsumoto e Harada (1994) também 

mostraram que cochilos curtos foram eficientes para atenuar os efeitos da 

sonolência e para melhorar a performance. Assim, cochilos podem ser benéficos 

para combater a sonolência no trabalho (MACCHI et al., 2002). Sendo eles de curta 

duração (de 20 minutos), em que melhoram significativamente o alerta e a 

performance num curto prazo, ou até mesmo de longa duração (entre 20 e 40 

minutos), em que demonstram grande efetividade na melhora da performance e na 

redução da fadiga (PANDI-PERUMAL et al., 2006). 

Lenné et al. (2004) citaram que diversas campanhas têm recomendado o 

uso de cochilos curtos para os motoristas profissionais como uma forma de reduzir a 

sonolência e, conseqüentemente, os acidentes. Tais campanhas podem facilmente 

ser aplicadas aos aeronautas. Contudo é importante considerar previamente dois 

aspectos: 

• o primeiro é o problema da inércia do sono (queda da performance e/ou 

estado de alerta imediatamente após o despertar, caracterizado pelo estado 
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transitório da hipovigilância e da sonolência) que pode reduzir 

substancialmente os benefícios do cochilo; e 

• o segundo é se a oportunidade do cochilo ocorrer em um ambiente ruidoso, 

que pode não produzir os mesmos benefícios quando comparado a um 

ambiente calmo. 

Assim, as pausas durante as jornadas de trabalho são muito importantes e 

recomendadas. Contudo deve-se levar em consideração que a pausa ativa bem 

planejada e não apenas um simples cochilo pode proporcionar benefícios para a 

melhora da performance do profissional ao longo do período de trabalho 

recuperando os níveis de alerta e prontidão. 

 

4 CONCLUSÃO  

Os programas de educação e informação têm sido propostos para aumentar 

a consciência dos riscos de se trabalhar com sonolência. Isto, entretanto, não está 

sendo suficiente e muito mais precisa ser feito.  

Por hora, o aeronauta precisa reconhecer os sintomas de sonolência 

(problemas de visão, bocejos, dificuldades em se manter alerta e concentrado na 

tarefa, dores nas pernas e nas costas, sonolência, mau humor e lentidão na 

execução de atividades) e evitar se arriscar a executar seu trabalho em condições 

inapropriadas. Já por parte do empregador é de suma importância orientar seu 

funcionário quanto à necessidade de não pilotar quando estiver sonolento e/ou 

cansado, de desenvolver bons modelos de escala de trabalho com critérios 

científicos de verificar se ele não apresenta algum distúrbio do sono que o limite ou 

o restrinja a ter um bom padrão e eficiência do sono - que é o momento mais 

importante para o processo de recuperação física e cognitiva do indivíduo.  

Desta forma, longas jornadas de trabalho sem rotinas de recuperação 

adequadas, impostas muitas vezes pela necessidade do cumprimento de metas, 

elevam significativamente o risco de acidentes nas aerovias brasileiras.  

Enfim, a elaboração de jornadas de trabalho bem equilibradas que garantam 
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a recuperação física e psicológica do aeronauta, prevendo períodos de pausa 

suficientemente longos para a recuperação dos níveis de alerta e prontidão para as 

tarefas, pode minimizar o nível de risco de acidentes. Ainda pode melhorar a 

qualidade de vida do profissional do transporte aéreo,  reduzindo os atuais e 

elevados custos provocados pelos acidentes, além de minimizar a potencial perda 

de um grande número de trabalhadores e aeronautas brasileiros. Há, de fato, uma 

crescente necessidade de incorporar a cronobiologia no desenvolvimento das 

jornadas e sistemas de trabalho de uma tripulação aérea, assim como limitações de 

carga de trabalho e horas de vôo. Finalmente, abordar a fadiga e as variações dos 

estados de humor como parte de um gerenciamento de segurança baseado em 

evidências científicas, respeitando-se as diferenças individuais, pode ajudar a 

minimizar o risco associado às operações aéreas. 
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THE COMMERCIAL PILOT AND THE WORK JOURNEY: DURATION  OF THE 
JOURNEY, REST AND ACCIDENTS, HUMAN FACTOR-RELATED A SPECTS 

 

ABSTRACT: Shift work is a tough reality in many productive sectors of our society 
and it might have serious consequences. Within this context, we can highlight the 
fatigue associated to the long working hours and the resulting increase in the risk of 
accidents.  This is no different at the Brazilian airways, with increasingly alarming 
rates of accidents involving civil aviation. A significant amount of these accidents 
may be related to the sleepiness caused by disruptions in the circadian rhythm of the 
workers involved. The need to work for many hours in a row without a pause, the 
long working hours and, mainly, working in the early morning may affect the 
wakefulness state and the performance of aeronauts as a result of the lack of 
synchrony with the temperature curve as well as with the melatonin levels. The 
purpose of this paper is, through a literature review, to draw attention to the 
necessity of an adjustment of shift work schedules, in order to minimize the risk of 
accidents.  The working schedules should include regular pauses during the journey. 
Moreover, professionals should not be allowed to work longer than 9 hours, since the 
risk of accidents is significantly increased after the 9th hour. 

 

KEYWORDS: Shift work. Accident. Civil aviation. Circadian rhythm. Fatigue. 

 


